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Uvod

Rizeni vztaht se zakazniky a dodavateli je kritickym aspektem Fizeni
dodavatelskych fetézcu. V mnoha pfipadech je koncept spoluprace povazovan za
zaklad fizeni dodavatelského Fetézce. Podrobnéjsi zkoumani vztahld v
dodavatelskych fetézcich, zejména v téch, které se tykaji toku vyrobkul, vsak
ukazuje, ze jadrem téchto vztahl je pohyb zasob a jejich skladovani. Velka ¢ast
¢innosti spojenych s Fizenim vztahu je zaloZzena na nakupu, pfevodu nebo spravé
zasob. Doprava a inventarizace hraji rozhodujici ulohu v dodavatelskych
fetézcich. Fundamentalni role, kterou zasoby hraji v dodavatelském fetézci je
vyrovnani urovné mezi poptavkou a nabidkou. Pro efektivni fizeni forwardovych a
reverznich toki v dodavatelském Fetézci musi organizace nastavit takové
podminky s dodavateli, aby byli uspokojeny pozadavky zakazniku. To stavi firmu
do pozice, kdy se snazi nalézt rovhovahu mezi plnénim pozadavkl zakaznikd,
které je Casto velice obtizné predvidat s pfesnosti a udrzovanim odpovidajici

dodavek materialu a zbozi. Tato rovnovaha se dosahuje prostfednictvim zasob.

Uroveri zasob podniku je &asto pouzivana jako indikator pro uréeni stavu celého
dodavatelského fetézce a jeho fizeni. V pfipadé, ze se v podniku vyskytuje pfilis
vysoka uroven zasob, produkuji tyto zasoby naklady na jejich udrZzovani a blokuji
pracovni kapital. Navic pfedznamenavaji vysoké zasoby symptom neefektivniho
fizeni dodavatelského fetézce. Podnik ma pravdépodobné problém s presnosti
predpovédi zakaznickych pozadavkl, nebo dodavatelé nejsou schopni flexibilné
reagovat a maji dlouhé dodaci Ihity. Firemni provoz je zatizeny neefektivni
manipulaci a fizenim zasob uvnitf podniku, nebo dopravci neposkytuji kvalitni

sluzby ve formé nepo8kozenych a v€asnych dodavek.

Cilem této diplomové prace je analyzovat stavajici systém Fizeni toku materialu a
logistickych nakladu v logistickém Fetézci vybraného podniku. Na zakladé
zjisténych skutecnosti, navrhnout optimalizaci prdmyslového logistického fetézce
diky aplikaci celostniho systémového mySleni a vyhodnotit jeho ocekavané

pfinosy.

V teoretické Casti diplomové prace budou popsany zakladni logistické pojmy

v€etné popisu funkce a fizeni skladovych zasob podniku. Hlavni dil teoretické



Casti bude vénovan problematice optimalizaci dopravnich nakladu podniku v

automobilovém primyslu a popisu optimalizacnich metod.

Prakticka ¢ast diplomové prace bude zaméfena na feSeni optimalizace nakladd a
procesu v inbound logistice aplikaci celostniho systémového mysSleni. Nebude se
ale pfitom jednat o jeden vyrobni zavod. Optimalizace se bude tykat Ctyfech
vyrobnich zavodd spolecnosti, zabyvajici se vyrobou vyfukovych systému v
automobilovém primyslu na uzemi Evropy, a to pomoci metody centralizace,
specializace a digitalizace. Navrzené fedeni systémové propoji jednotlivé Casti
dodavatelského fetézce tak, aby bylo mozné vyuzit synergii vSech zkoumanych
vyrobnich zavodU spole€nosti k optimalizaci dopravy a zaroven vyrazné pfrispét ke

shizeni materialovych zasob v zavodech spolec¢nosti.

V zavéreCné Casti bude pomoci komparativhi metody vyhodnocena uspesnost a

realizovatelnost navrzeného reseni.
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1 Logistika, zakladni koncept

Podle CSN EN 14943 je logistika “planovani, uskute&fiovani a kontrola pohybu a
umistovani osob a zbozi a podplrnych €innosti vztahujicich se k tomuto pohybu a
umistovani, v ramci systému k dosazeni specifickych cild®“. Tato definice je ale
velmi stroha a nevystihuje dostateCné komplexitu této dnes uz védni discipliny.
Logistikou muizeme rozumét planovani a fizeni toku vyrobkl, komponentd,
materialu, nebo oball od dodavatele surovin az po kone¢ného zakaznika, a to co
nejefektivnéjSim zplsobem. K typickym fizenym aktivitdm patfi doprava, sprava
vozoveho parku, fizeni zasob, planovani nabidky a poptavky a fizeni
poskytovatell logistickych sluzeb (Gross a kolektiv, 2016). Logisticky systém
neboli dodavatelska sit' je misto, kde dochazi za pomoci sluzeb k postupné
transformaci surovin na komponenty a v kone¢ném duasledku na hotové vyrobky
pro konecného zakaznika. Velmi Casto obsahuje dodavatelska sit' velké mnozstvi
dodavatell materialu, dodavatell sluzeb. Tyto toky je potfeba vzajemné Fidit v
Case, poZzadovaném mnozstvi a kvalité. Efektivni fizeni logistického fetézce se
odrazi v optimalnich nakladech a funguijici systém poté pfedstavuje konkurencni

vyhodu pro dany podnik.

Mezi hlavni kategorie logistickych nakladd je mozno uvazovat pfepravni naklady
a naklady na udrzovani zasob. Oboji vyznamné souvisi s geografickou polohou
podniku. KliCové jsou vzdalenosti k jednotlivym zakaznikim a dodavatelim.
Velkou ulohu hraje pfepravovany objem, dostupna infrastruktura, pocet dodavatelu
a odbératell. Naklady na prepravu jsou pfimé naklady, které je nutné vynalozit za
sluzby s dopravou spojené. Naklady na udrzovani zasob muzeme rozdélit na
pfimé, to jsou naklady za manipulaci, skladové prostory, distribu¢ni centra a
nepfimé, to je kapital uloZzeny v téchto skladovych zasobach. VySe skladovych
zasob zavisi kromé jiného na vzdalenosti dodavatell a zakaznikl, na dodacich
podminkach, variabilité spolehlivosti a pfedvidatelnosti zakaznickych odvolavek a
na schopnosti podniku vyrabét hotové vyrobky v pozadovaném Case a kvalité.
,Velikosti zasob se v sou€asnosti vénuje velka pozornost. Je to dano tim, zasoby
vazi znacny objem kapitalu, ktery poté podniku chybi pfi financovani technického
rozvoje a ohrozuje jeho platebni schopnost” (Sixta, 2009, str. 61). Dle

zahrani¢nich studii pfedstavuji tyto naklady mezi 19 % a 35 % nominalni hodnoty
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roCnich zasob (Sixta, 2009). Je zfejmé, Ze optimalizace zasob muze podniku

pfinést vyznamny ekonomicky benefit. Cilem podniku v8ak neni zredukovat

zasoby na absolutni minimum. Podnik potfebuje zasoby, viz obrazek 1, pro vykryti

mezer zpUsobenych internimi nebo externimi vlivy. Nedostatek zasob potom muze

zpusobit nemalé Skody v dalSich segmentech logistického Fetézce. V pripadég, Ze

podnik dodava vyrobky v rezimu Just in Time, znamena nedostatek zasob

vicenaklady za dopravu k zakaznikovi, vyrobni prostoje, snizeni trzeb, pokuty za

nedodani, snizeni kreditu podniku u zakaznika.

Jakeé jsou ale zakladni funkce zasob?

Geograficka funkce — velikost zasob zavisi na geo-lokaci podniku, jeho
odbératelt a dodavatell. Je mozné tvrdit, Zze ¢im delSi ¢as travi dodavky v
logistickém Fetézci ve formé In transit, tim vétSi zasoby musi podnik drzet.
Velmi dileZitou roli hraje i frekvence dodavek. Casté dodavky miizou za

predpokladu vyS$sich nakladd na dopravu, vyznamné snizit zasoby podniku.

Vyrovnavaci a technologicka funkce - zasoby vyrovnavaji distorze
deviace objednavek od zakaznika. V tomto pfipadé musi drzet podnik vy$si

zasoby materialu i hotovych vyrobkd.

Spekulativni funkce — v pfipadé, Ze podnik se potyka s efektem
sezoénnosti, drzi zasoby pro ekonomicky vyhodné obdobi, kdy cena vyrobki
roste, nebo nakupuje material ve velkém mnozstvi v obdobi nizkych cen

vstupu s u€elem maximalizovat zisk.

Pojistna fe Vyrovnavaji
zasoba as ci zasoba

Havarijni Pojistna Strategicka
zasoba zasoba zasoba

Strategicka Technologic
zasoba ka zasoba

DN N

Obr. 1 Funkcéni klasifikace zasob
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V ramci trzniho hospodarstvi vzrista uloha zasob a jejich fizeni, které by mélo
vézt k optimalni vySi zasob. ,Je to v podstaté hledani a nalezeni optimalniho
vztahu mezi tim, jak zasoba plni své funkce, a tim, jak vysoké naklady je potfeba

vynalozit na jeji pofizovani a drzeni “ (Horakova, 1999, str. 70).

1.1 Zakladni formy dopravy

Mezi dopravni prostfedky je mozno zahrnout vSechna aktiva, ktera zajistuji

pfepravu osob, zbozi, nebo kombinaci oboji.

Silniéni — typ dopravy vyuzivajici silniéni infrastrukturu. Silni¢ni dopravu mizeme
rozdélit na dopravu zbozi a dopravu osob. Obé odvétvi jsou regulovany jednotlivé
a vyzaduji rozdilné licen¢ni podminky a bezpecfnostni smérnice. Silni¢ni doprava
vyzaduje pro stat relativné nizké investice a silnicni motorové prostfedky jsou ve
srovnani s lodémi, letadly nebo vlaky relativné levné dostupny druh dopravy.
Tento typ dopravy je vhodny na kratké vzdalenosti a jeho pfednosti je relativné

nizka cena, dobra dostupnost a vysoka flexibilita.

Vodni — typ dopravy provozovan na vodnich hladinach fek, jezer, mofi nebo
oceanul. NejCastéji je dnes vyuzivana namoini kontejnerova doprava. Lodé jsou
pohanény vétSinou dieselovymi motory a tento typ dopravy je vyuzZivan hlavné na
velké vzdalenosti. Vyhodou je nizka cena pFepravy, nevyhoda je rychlost a
flexibilita. Tento typ dopravy je velice ¢asto kombinovan se silni¢ni dopravou, a to

hlavné pro konecnou distribuci zbozi k zakaznikovi.

Letecky — typ dopravy z pravidla vyuzivajici leteckych prostfedkd. Dnes ma
uplatnéni hlavné v osobni dopravé. Pro dopravu zbozi je kvuli vysokym nakladim

pouzivana omezené. Pro velké vzdalenosti je to nejrychlejsi zplsob dopravy.

Zelezniéni — tento typ prepravy zaziva v poslednich letech renesanci, hlavné kdyz
se jedna o nakladni prepravu. Nové Zelezniéni koridory mezi Cinou a Evropou
nabizeji zajimavou alternativu pfepravy kontejnerového zbozi k namorni prepravé.
Obecné se prepravni €as zkratil o 50 %, na druhé strané je Zelezni¢ni doprava
stale drazsi, zhruba o 50 %, neZ preprava kontejnerovou lodi (mezi Cinou a
Evropou). K manipulaci kontejnerli dochazi na Zelezni¢nich terminalech, Casto

situovanych na velkych evropskych nadrazich nebo dllezitych dopravnich uzlech.
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Kombinovany — typ prepravy kombinujici dvé a vice druh( nahofe zminénych
preprav, grafickou vizualizaci znazornuje obrazek 2. Obvykle je jednou s dvou
kombinovanych preprav pravé silni¢ni pfeprava, a to z divodu husté distribu¢ni
sité u finalni distribuce. V sou€asném globalizovaném svété hraje kombinovana

preprava primarni roli v mezikontinentalnim presunu zbozi.

Pre-Carriage by Truck

Consigror

i

Consignes

Zdroj: Upraveno dle LKW Walter

Obr. 2 Priklad kombinované prepravy Zeleznic¢ni a silniéni
1.2 Nakladni silniéni doprava

Teoreticka Cast této prace bude vénovana optimalizaci pfepravnich nakladi a
bude z velké Casti zaméfena na silni¢ni nakladni dopravu. Silni¢ni dopraveé patfi v
CR prvé misto v objemu prfepravovaného zbozi v tunach (rok 2012 s podilem 77,5
%). Jde o oblast podnikani s velmi ostrou konkurenci danou mimo jiné relativné
jednoduchym a investicné méné narocnym vstupem dalSich konkurentl na trh
(Gros a kolektiv, 2016). Silni¢ni nakladni doprava se fidi mezinarodni umluvou
CMR vydanou v roce 1961. Umluva CMR se tyka kazdé smlouvy o prepravé
zasilek za Uhradu silniénim vozidlem, jestlize misto pfevzeti zasilky a
predpokladané misto jejiho doruceni, jak jsou uvedena ve smlouvé, lezi ve dvou
riznych statech. Alespor jeden s téchto statd musi byt smluvnim statem této
umluvy. Umluvou CMR se tedy rozumi i zavazkovy vztah mezi dvéma &eskymi
firmami, které mezi sebou uzavieli pfepravni smlouvu, samoziejmé za
predpokladu splnéni ostatnich Umluvou poZadovanych narokd. Umluva CMR

zahrnuje rovnéz negativni definici rozsahu své platnosti, kde vyslovné urcuje, Ze
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se nevztahuje na pfepravy realizované v ramci mezinarodnich postovnich umluv,
na prepravy mrtvych t&l a na prepravy stéhovanych svrskd. ,Umluva CMR dale
zavazuje smluvni staty, aby mezi sebou neuzavirali zvlastni dvoustranné nebo
vicestranné dohody, které by obsahovaly odchylky od této umluvy (s vyjimkou
napf. dohod omezuijicich jeji platnost v ramci tzv. malého pohrani¢niho styku). Z
hlediska zavaznosti Umluvy CMR a jejiho vztahu k narodnim pravnim fadim je
v8ak zcela principialni i jeji ustanoveni €l. 41 odst. 1, ve smyslu, kterého jsou
vSechna ujednani, ktera se pfimo nebo nepfimo odchyluji od ustanoveni této
umluvy (s vyjimkou ustanoveni ¢lanku 40) neplatna a pravné neuc¢inna“ (Dopravni

smlouvy, 2012).
Umluva CMR Fes$i pfedevsim nasledujici body:

e odpovédnost dopravce pfi pouziti jinych osob k pFepravé (tzv. sub

dopravce),
e listiny uzivané v oblasti silni¢ni nakladni prfepravy (nakladni list CMR),
e odpovédnost dopravce za Skodu vzniklou na zasilce,
¢ reklamace naroku z prepravni smlouvy,
e proml€eni narokl z pfepravni smlouvy,
e pravomoc soudu pfi FeSeni spord,

e pieprava provadéna postupné nékolika dopravci (tzv. nasledny dopravce).

1.3 Naklady na dopravu a prepravu

V dneSnim globalizovaném svéte neustale roste vyznam dopravy a promita se
témér do vSech odvétvi primyslu. Podle zdroje (Salter, 1999) se podil naklad na
pFepravu pohybuje v priméru kolem 5 % z prodejni ceny vyrobku. Nicméné v fadé
pripadud se mohou naklady vySplhat az k 50 %. Prepravni naklady se déli na fixni a
variabilni. Mezi fixni naklady patfi mzdové naklady, naklady na leasing, naklady na
pojisténi, rezijni naklady podniku a finanéni naklady (odpisy, dané, uroky). Nejvétsi
variabilni naklady tvofi naklady na palivo, dalnicni poplatky, naklady na udrzbu a

diety Fidi¢u.
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VySi nakladl na pfepravu ovliviluji nasledujici faktory:
e vzdalenost,
e pfepravované mnozstvi,
e specifickda hmotnost,
e rychlost,
e pozadavky na manipulaci.

Na vySi pfepravnich nakladl ma i vliv struktura materialu, ktery bude pfepravovan
a se kterym bude manipulovano. Zakladni rozdéleni materialu je mozno stanovit
podle jeho skupenstvi. Pevny material je mozno rozdélit na kusovy, sypky. Tento
material lze prepravovat v obalovych jednotkach, nebo volné lozeny. Kapalny
material je pfepravovan také v manipulacnich jednotkach (lahev, sud), nebo volné
loZeny (cisterna). Plynny material je v silniéni nakladni dopravé pfepravovan
zejména pomoci tlakovych lahvi. Dle specifikace materialu, je pak mozné lépe
specifikovat naklady spojené s jeho manipulaci (nakladka, vykladka). Témito
naklady se rozumi jak technické vybaveni pro manipulaci, tak C€as straveny

nakladkou a vykladku tohoto materialu.

N Variabilni degresivni naklady

Fixni naklady

Zdroj: (Gros a kolektiv, 2016, s.264)

Obr. 3 Vztah mezi celkovymi naklady a dopravni vzdalenosti

Celkové naklady na dopravu jako funkce vzdalenosti maji fixni slozku danou
zejména mzdou fidiCe, silnicni dani apod. a slozku variabilni degresivné rostouci

¢asti danou spotfebou paliva. Pomalejsi rist je dan poklesem specifické potifeby
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paliva s rostouci vzdalenosti, kdy roste primérna rychlost, klesa pocet zastavek a
nasledného rozjizdéni vozidla. Vyvoj celkovych nakladd N jako funkce vzdalenosti
d je zobrazen na obrazku 3 (Gros a kolektiv, 2016). DalSim dulezitym faktorem,
ktery vyznamné pusobi na pfepravni naklady je mnozstvi x neboli objem
materialu. Je zifejmé, Ze naklady na jednu pfepravovanou jednotku nj budou klesat
jednotkovych fixnich nakladl, a tedy i celkovych nakladu. Kfivka kon&i v bodé
nosnosti vozidla. S rostouci hmotnosti sice mirné roste specificka spotfeba paliva,
ale nemuze pokles fixnich nakladu vyraznéji ovlivnit. Snaha snizit dale naklady na

dopravu vede k pretézovani vozidel (Gros a kolektiv, 2016).

Maximalni
hmotnost

nakladu
nj

A 4

— X

Zdroj: (Gros a kolektiv, 2016, s.265)

Obr. 4 Zavislost jednotkovych nakladi na dopravu na pfepravovaném mnoZstvi

Automobilovy pramysl, ktery zasadné pracuje na principu Just — in — Time (JIT) Il
a pfepravuje velké mnozstvi surovin, nebo dilt do vyroby je zavisly na optimalizaci
jednotkovych nakladd dosahne podnik, kdyz bude pfepravovat velké mnozstvi
materialu v jedné zasilce. Dnes existuje na trhu nékolik moznosti, jak prfepravovat
zasilky po silnici. Mezi zakladni 3 principy patfi:

v v

dosahne se optimalnich pfepravnich nakladu. Nevyhodou muize byt, Ze podnik

prost€¢ neni, z davodu nizké spotfeby materialu, schopen zaplnit kapacitu
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celovozu, a tudiz dochazi k ztratam v efektivité prepravy. Mezi jednoznacné
benefity celovozové prepravy patfi rychlost dodani. SkuteCnost, Ze se jedna o
celovozovou pfepravu znamena, ze nakladni viz ma specifikovan obycejné jeden
bod nakladky A a jeden bod vykladky B. Tim se zajisti pfimé spojeni téchto dvou
bodl A a B. Nejbéznéjsi celovozové zasilky se transportuji pomoci navésu nebo
velkoobjemovych souprav, s nosnosti zpravidla 24 tun a objem mezi 90-120 cbm,

viz obrazek 5.

Dokladkové zasilky — LTL (less than truck load), jsou vyuZivany pravé v
pripadech, kdy zakaznik neni schopen, z dlvodu nizké spotfeby, naplnit svou
zasilkou celoviz. Objem, nebo hmotnost zasilky je stale relativné velky, zpravidla
mezi 2-18 t, nebo 20-80 cbm. Princip LTL pracuje na sdilenych zasilkach, pomoci
kterych je mozno optimalné vyuZit celou kapacitu daného vozu. Zpravidla jde o
sdileni dvou az tfi zasilek od riznych zakazniku, které se nakladaji a vykladaji ve
stejnych regionech, tak aby nedoSlo k zbyteCnym zajizdkam, které znamenaji
dodatecné naklady na palivo a ¢asovou ztratu. Jednotkové naklady na LTL zasilky
jsou vysSi nezli u celovozl, pravé z duvodu dodate¢nych kilometrd a Casové
narocnosti celé prepravy. Konsolidaci zasilek a s tim spojené riziko v€asného
nedodani je reZii dopravce nabizejiciho tento typ sluzby. Pro LTL zasilku, je
potfebné pocitat s delSim Casem doruCeni a vySSimi jednotkovymi naklady.

Celkové naklady jsou ale nizsi nez pfi pouziti sluzby FTL.

Sbérna sluzba — Groupage, typ sluzby zacilen na nizko objemové zasilky. Princip
je zalozeny na konsolidaci malych zasilek z urcitého regionu, ktera je realizovana
svozovymi auty a konsolidovana v konsolidaénich centrech (CC) provozovanych
provozovatelem této sluzby. Po konsolidaci zasilek v konsolidacnich centrech jsou
zasilky roztfidény podle poStovnich smérovych Cisel a konsolidované na
celovozové zasilky dle destinaci. Pomoci celovozovych spoju se dostavaji tyto
zasilky do dekonsolidacnich center (DC) umisténych v regionech konecné
destinace. Nasledné jsou zasilky rozvazeny pomocich rozvozovych vozl na cilové
adresy. Tento systém kopiruje postovni sluzby a v poslednich letech zaznamenal
tento typ sluzby znacny rozmach, jelikoz je vyuzivan pro doru€ovani zasilek z e-
shopu. Jako benefit této sluzby muzeme poznamenat nizkou celkovou cenu za
zasilku. Jedna se ale o nejvyssi jednotkovou cenu na kg nebo cbm ve srovnani s

FLT nebo LTL. Mezi nevyhody patfi delSi Cas doruCeni, hlavné v pfipadé

18



mezinarodnich pfeprav. Vzhledem k vysokému pocCtu malych zasilek,
realizovanych denné a jejich €asté manipulaci, je zde i zvySené riziko ztraty Ci

poskozeni zasilky.

120 cbm souprava
Nosnost 23 500 kg

90/100 cbm navés
Nosnost 25 000 kg

Nakladni vaz Solo
Nosnost 3200/6000 kg

Furgon - dodavka
Nosnost 1200 kg

Obr. 5 Zakladni typy silni¢nich nakladnich dopravnich prostredku

v v

jednotkové naklady za zasilku. Jedna se o velkoobjemové soupravy a navésové
soupravy. Tyto vozy jsou v Evropé kapacitné limitovany celkovou pfipustnou
hmotnosti 40 t, celkovou vysSkou 4 m, Sitkou 2,55 m a délkou 18,75 m. Oba typy
vozU jsou velmi cCasto vyuzivané v automobilovém pramyslu jako primarni
dopravni prostiedek pro distribuci materialu nebo hotovych vyrobkd, jejich

specifikace je zobrazena v tabulce 1.

Tab. 1 Specifikace typl velkoobjemovych souprav a navésu

Velkoobjemové soupravy délka (m) vnitini Sirka vnitini vyska (m)
120 cbm 7,30 + 8,16 248 300 24 38
120 cbm 7,72+7,72 2,48 3,00 24 38
120 cbm 6,25 +9,3 2,48 3,00 22 38
Vyménna nastavba 7,70 +7,70 2,48 3,00 22,2 38
Dvojpodlaznik 7,70 + 7,70 2,48 3,00 23,5 38/76
120 cbm (jen C2) 7,76 +7,76 2,48 3,00 31 38
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Navésové soupravy délka (m) vnitini Sitka (m)  vnitfni vySka (m)  tonaz (t) pocet EUR palet
ks

100 cbm 13,62 2,48 3,00 25 34

90 cbm 13,62 2,48 2,70 25,5 34

FRIGO 13,41 2,47 2,63 24 33
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2 Lean

Lean = stihla vyroba je metodika vyvinuta firmou Toyota po druhé svétové valce
jako Toyota Production systém (TPS). V podstaté jde o proces vyroby, ktery se
shazi co nejvice uspokojit zakaznika tim, Zze producent vyrabi jenom vyrobky
pozadované zakaznikem. Vysledkem je produkce vyrobku v pozadované rychlosti,
objemu a kvalité, pokud mozno s minimalnimi naklady. To se da docilit, jenom

kdyz se vyznamné minimalizuji naklady na plytvani, japonsky Muda.
Zakladni druhy plytvani, které se snazi metodika Lean odstranit:

e zasoby,

e Cekani,

e doprava,

e nadbytecna vyroba,

e zbytecny pohyb pracovnika,

e opravy a pfepracovani,

e nadbyteCné zpracovani,

2.1 Zasada ,tah“ zakazniku a doplnovani zasob

Tah neboli pull systém vznikl v padesatych letech v Japonsku, kde jsi Taiichi
Ohno a jeho kolegové vSimli vyznam supermarketd v USA. Prestoze bylo ziejmé,
Ze jednotlivi dodavatelé budou potfebovat zasoby k zajisténi hladkého toku
materialu do obchodl. Dodavatelé ale vyrabéli podle pevnych harmonogramu a
pouzivali princip tlaku, co pfirozené vedlo k nadvyrobé& a vysokym skladovym
zasobam. Tyto, vazali potfebny kapital, a v pfipadé potravin vzniklo riziko jejich
expirace, co pfinaselo vyznamné ztraty. Ohno si také vSiml, Ze vyrobci vyrabi
rizné vyrobky nebo jejich sub komponenty na riznych oddélenich, které vyrabéli
hromadné podle projektovanych harmonogram(. Problém byl v tom, Ze jednotliva
oddéleni se snazi zamezit poc€et pfipadl nového sefizovani stroju a proto se snazi
produkovat ve velkych objemech. Takto si kazdé oddéleni vyrabi béhem tydne, co
chce podle nezavislého harmonogramu a vysledkem je nadvyroba. Skutecnost, ze

jednotliva oddéleni nejsou synchronizovana ma za nasledek, ze oddéleni vyrabi
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velké mnozstvi vyrobkd do pojistnych zasob, tak aby byl zabezpecen chod
nasledujiciho oddéleni. Tim ovSem narlsta celkova uroven zasob podniku a s nim
spojené ztraty. Ohno se rozhodl pro vytvofeni malych ,obchodu“ s dily na rozhrani
mezi jednotlivymi provoznimi Cinnostmi, které mély umoznovat fizeni zasob a mély
byt kompromisem mezi idealnim jednokusovym tokem a systémem ,protlacovani®.
Kdyz zakaznik odebere urcité konkrétni polozky, tyto polozky budou doplnény. V
pfipadé, ze zakaznik néjakou polozku nepouzije, polozka zlstava v zasobé, avSak
jeji zasoba se nedopliiuje (Liker, 2007). Timto zpusobem je zajiSténa pfima

spojitost mezi tim, co zakaznik chce a co podnik vyrabi.

Pro zajisténi tohoto principu ve velkych vyrobnich prostorech, nebo dokonce
mezi jednotlivymi dodavateli dild bylo potieba zajistit urCity signal, ktery by
informoval o ,prazdném misté v regale“. Ohno pfiSel se systémem karet, nebo
prazdnych kosiku, které signalizovali potfebu urc€itého typu vyrobku. Tento systém
pojmenoval Kanban. Prazdny zasobnik se v misté spotfeby oznacli kartou se
specifikaci materialu i vyrobku a poctem pozadovanych kusu. Toto je signal k
znovunaplnéni zasobniku. Systém je znam jako ,systém Kanban“ a pouziva se
pro zajisténi toku a vyroby materialu v systému ,Just — in — Time®. Vybrané

charakteristiky a pfedpoklady systému JIT a JIT Il jsou znazornény v tabulce 2.

Tab. 2 Vybrané charakteristiky a predpoklady systému JIT a JIT I

JIT
Hlavni cile - vyrabét v poZadovaném €ase pozadované vyrobky v pozadovaném mnozstvi a jakosti
Oblast nasazeni - zména v ramci celého podniku
Predpoklady - jednosmérné materialové toky, popfipadé burikové organizovana vyroba
pouziti
- dokonaléa soucinnost vnitropodnikovych ¢innosti a kooperace s dodavateli
JITII
Hlavni cile - nakupovat a dodavat v pozadovaném Case pozadovany material v pozadovaném mnozstvi
a jakosti do vyroby
Oblast nasazeni - nakup, zména v mezipodnikovych vztazich
Predpoklady - vytvoreni aliance mezi nakupnim podnikem a dodavatelem

pouziti
- pusobeni pracovnika dodavatele uvniti nakupujiciho podniku véetné pfistupu k informaénimu
systému podniku

Zdroj: Upraveno dle Logistika pro 21. Stoleti
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2.2 Heijunka

Heijunka je dalSi nastroj techniky Lean podobna dalSim japonskym principum
jako Kanban a Kaizen. Zaroven je to jeden z dvanacti zakladnich pilifi Toyota
Production Systému, viz obrazek 6. | kdyz tato technika neni tak znama jako
ostatni japonskeé lean techniky jako Kanban, Kaizen, nebo Just-in-Time, jedna se o

velmi efektivni pfistup pro vybudovani efektivniho a stihlého toku vyroby.

Podle Shocka (2014) je definice Heijunky: ,Vyrovnani typu vyrobku a mnoZstvi
vyroby béhem stanoveného Casového obdobi. To umoziuje, aby vyroba uc€inné
splfiovala pozadavky zakaznikl a sou€asné se vyhybala davkovani vyroby a vedla
k minimalizaci zasob, investi¢nich nakladl, pracovni sily a doby vyroby v celém
hodnotovém toku. VétSina podnikl, zejména téch vyrobnich, by se uchylila k
pristupu davkové vyroby a domnivala se, Ze se jedna o nakladové efektivni FeSeni.
Davkovani je oblibené, protoze v disledku zmén dochazi k minimalnim nakladdm.
K dispozici je pfipravena zasoba, ktera uspokoji poptavku zakaznika. Ale tyto

takzvané ,vyhody“ mohou podniku ve skute¢nosti zplasobit vice Skody nez uzitku.

Pfi davkové vyrobé se v zasadé je mozno setkat s témito problémy:

Neschopnost reagovat na ménici se poptavku zakazniki — bez ohledu na to,
kolik podnik investuje do prognéz, je velmi obtizné predvidat a byt si jisti
poptavkou zakaznikd. Vzdy budou existovat vykyvy a variace. Pokud podnik trvale
vyrabi v davkach, mize ztratit pfilezitost poskytnout zakaznikovi produkt, ktery

zrovna vyzaduje, jednoduse proto, Ze ho v té dobé podnik nevyrabi.

Kapital je vazan na zasoby — protoZe podniky se chtéji ujistit, Ze maji dostatek
zasob, které mohou poskytnout zakaznikiim, produkuji velka mnozstvi vyrobkd. Ty
se vSak efektivné ukladaji v zasobach jako vazany kapital, dokud se nakonec

neprodaji.

Pretizené stroje a personal — vyroba ve velkych davkach mlze vzdy vést k
CastéjSim porucham strojl a chybovosti personalu. To mize také ovlivnit kvalitu
finalniho zbozi.

Toto jsou hlavni problémy, které se Heijunka pokousi vyresit. Heijunka umoznuje

podnikiim vyrabét to, co poptavka vyzaduje. To se provadi vyrobou menSich Sarzi
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a vytvarenim riznych typu produktl najednou. Podniky mohou byt timto pfistupem
flexibilngjSi, minimalizovat své zasoby a vyvazit vyuziti svych zdroju. Heijunka si
klade za cil uspokojit poptavku zakaznik( tim, Zze vyrovna objem a typy produktd
vyrobenych v daném vyrobnim cyklu. Mezi faktory ovliviujici implementaci

Heijunky patfi flexibilita, stabilita a prfedvidatelnost.

Flexibilita — Heijunka pfedepisuje vyrobu ruznych typl produktl v jednom
Casovém ramci. Napfiklad ve 30minutovém vyrobnim cyklu musi spolecnost
vyrobit 3 typy produktld pomoci stejného stroje. Proto se béhem 30 minut pfepne
vyroba dvakrat. Cas potiebny k pfechodu stroje z vyroby jednoho produktu na
druhy, musi byt co nejkratSi, aby se v ramci pfidéleného ¢asu mohli vyrobit

v8echny 3 varianty produktu.

Stabilita — nastaveni primérného mnozstvi produktt daného typu, které je tfeba
vyrobit v kazdé Sarzi, umoznuje, aby proces fungoval rovhomérné. Podnik by mél
znat svuj takt nebo Cas potifebny k dokonceni produktu, aby uspokojil poptavku

zakaznika a mohl tak zhotovit svuj vyrobni plan.

Predvidatelnost — podnik potfebuje znat zpusob, jak efektivné predpovédét
poptavku zakazniku. Nebude to vzdy presné, ale je stale lepSi posoudit, kolik
vyrobku trh skute¢né vyzaduje, a na zakladé toho pfipravit harmonogram vyroby.

Diky tomu bude pro podnik vyroba Iépe pfedvidatelna a spravovatelna.

Cil: Nejvyssi kvalita, Nejnizsi naklady, Nejkratsi dodaci cas

Just - in - Time Jidoka
Nepietrzity tok Zastav a odhal
nesrovnalosti
Takt
0ddéluj lidskou
Systém tahu praci a praci stroje
Heijunka Standartizovana prace Kaizen

Zdroj: Upraveno dle Tak to d¢la Toyota

Obr. 6 Toyota Production System — ,,Dim*“
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Podle Ohno (1988): ,pomalejSi, avSak vytrvala Zelva zplUsobi méné ztrat a je
mnohem rychlejSi nez rychly zajic, ktery uhani vpfed a potom se tu a tam zastauvi,
aby si zdfiml. Systém vyroby firmy Toyota maze byt uskutecnén jen tehdy, kdyz se

vSichni délnici proméni v Zelvy.”

2.3 Milk - run

Rozvoz, nebo svoz materialu podle pfesné stanoveného harmonogramu v
pfesné stanovenych davkach na presné stanovenych mistech a soucasné odvoz
transportni obalové jednotky zpét do sklad. Tento logisticky koncept se inspiroval v
USA, kdy mlékai kazdy den roznasel mléko, dle pevné stanovené trasy. Kromé
toho, ze dorucil pfed dvefe zakaznika kazdé rano plnou lahev mléka, zaroven

sbiral prazdné lahve zpét do mlékarny, aby byly nasledné znova naplnény.

Princip Milk-runu je mozno pouzit jak v interni logistice, tak i externé mezi
podnikem, dodavateli, nebo zakazniky. Interni Milk-run, jedna se o zasobovani
vyrobnich linek materialem ze skladu pomoci takzvanych viacku. Ke specifikaci
objednavky mezi linkou a skladem slouzi systém Kanban. Vlacek pracuje na
principu metra, to znamena zastavuje na pfedem stanovenych trasach dle urcitého
harmonogramu. Pfeprava materialu pomoci vysokozdviZzného voziku je naproti
tomu neefektivni a funguje na principu taxi. Externi inbound Milk-run je uzaviena
smyCka, na které probiha nakladka materidlu u nékolika dodavateld dle
stanoveného harmonogramu a ve stanovenych davkach. Cilem je konsolidace
objemU dodavanych jednotlivymi dodavateli tak, aby bylo mozno vyuzit principu a
bude dana celkovym tydennim objem vSech zasilek ve smycce, rozdéleného do
celovozovych zasilek. Zaroven probiha distribuce obalovych jednotek zpét k
dodavatelim. Ve srovnani s principem individualnich pfeprav od kazdého
dodavatele k mistu spotfeby, pfinasi Milk-runové feSeni optimalizaci pfepravnich
nakladd a diky konsolidaci objemU se zvySuje frekvence dodavek, ktera pfinasi

sniZzovani zasob podniku, viz obrazek 7.
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Piimé zavozy Milk - run operace
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K Dodavatel A
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E = vyeveddvky /_,K sdilené vyzvedavky
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Dodavatel C Dodavatel E
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Dodavatel D

Dodavatel E

Zdroj: Upraveno dle Nippoexpres

Obr. 7 Individualni distribuce a princip Milk-run

V prfipadé, Zze podnik ma velky pocet dodavatelll a rozhodne se optimalizovat
naklady pomoci techniky Milk-run, bude potfeba hledat optimalni rozvozové plany.
Prvotnim kritériem bude minimalizace ceny dopravy, ktera vede ke snizovani
ujetych kilometra. ,Pfi stale vétSim geografickém rozsahu zasobovanych oblasti a
poCtu destinaci neni v souCasné dobé vhodné ponechat rozhodovani o volbé
pfepravnich tras na intuici a zkuSenostech dispecerll dopravy a jejich rozhodovani
je tfeba podporovat dostupnym SW* (Gros a kolektiv, 2016, str. 273). Usp&chem
pro stanoveni optimalniho rozvozu je spravna formulace kritérii, formulace

vhodného modelu a kvalita vstupnl'ch dat. Nejjednodussi kritérium pro optimum by

v v

Naklady N mezi dvéma misty i a j jsou zavislé na vzdalenosti d;; a

ij
prepravovaném mnozstvi x;; za pfepravni sazby c;;. Je dilezité urcit na jakeé
jednotky prepravovaného mnozstvi se budou hodnoty c;; vztahovat. Sazby

mohou byt ur€eny napfiklad na K na cbm a km, nebo K¢ na tunu a km apod.
Pokud jsou pfepravni sluzby uctovany prfepravcem nezavisle na mnozstvi, staci

volit jen pocet tunokilometrl. Modely dopravnich uloh se lisi podle toho, o jaky typ
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rozvozu jde. Nejjednodussi jsou pfipady pfi distribuci typu hvézda s tim, ze

vychozich destinaci, napf. distribu€nich center je vice, napf. m a je tfeba
rozhodnout, kterd z mnoziny n cilovych mist, napf. prodejen j = 1, 2, ..., n, budou
zasobovana a jakym mnozstvim Xx;; ze kterych [ =1, 2, ..., mvychozich destinaci

(Gros a kolektiv, 2016).

4 m n
Min N=Zi=12j=lxa‘:j dijcij (1)

N — naklady

X;; — pfepravované mnozstvi mezi misty [ a j
d;; — vzdalenost mezi misty i a j

¢;; — pfepravni sazba mezi misty i a j

m — pocet vychozich destinaci

n — pocet prodejen

2.4 Distribuéni systémy

Distribuci je mozno definovat jako tu €ast logistického Fetézce mezi vyrobcem a
koneCnym zakaznikem. Dobra distribuce vyrazné navySuje pfidanou hodnotu
vyrobku a tim splfiuje oCekavani zakazniku a zvysSuje jejich ochotu za dany

vyrobek zaplatit. Cely proces distribuce je vlastné rozhodovani o tom, co, odkud,
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kam, komu, kdy a jak bude dopraveno. Distribuéni systém se sklada s nékolika
segmentll a zpravidla je zajiStovan externimi dodavateli sluzeb. Spravné
geografické rozlozeni téchto segmentl hraje kliCovou roli pro efektivni Fizeni
distribuce. ,M0Zete vyrobit lepSi pasticku na mysi, ale pokud nebude na spravném
misté, nebude k nic¢emu®. (Mc Carthy, Perrenault, 1995, str. 235).

Distribuci hotovych vyrobkl k zakaznikovi si muze podnik zajistovat sam, tzv.
interni distribuce, nebo pomoci outsourcingu. V pfipadé, Zze podnik dodava svoje
zbozZi napfimo k zakaznikovi vlastni dopravou, jedna se o 1PL — one party logistic.
Jestli se ale podnik rozhodne vyuzit pro dopravu zbozi k zakaznikovi externiho
dodavatele dopravnich sluzeb — dopravce, bude se jednat o 2PL logistiku. V
pripadé, Ze se podnik rozhodné vyuzit i externich skladovacich sluzeb, bud z
dlvodu nizkych vlastnich skladovacich prostor, nebo kvdli tomu, Ze chce drzet
sklad hotovych vyrobkl blize k zakaznikovi, budeme mluvit o 3th party logistics

(3PL). 3PL vznikla v 70 letech 20 stoleti a zahrnuje hlavné tyto sluzby:

. skladovani,

. cross — docking,

. transport,

. planovani toku zbozi,
. manipulace,

. prebalovani,

. vychystavani.

3PL dodavatel tedy pfijima, drzi a nasledné pfepravuje zbozi od dodavatele k
zakaznikovi. Dodavatelé 3PL jsou zpravidla dopravci, spedice, nebo jiné
spolecnosti integrujici a nabizejici subdodavatelské logistické a dopravni sluzby.
Vyznam distribuce zaznamenal v poslednich letech ohromny rozmach i diky rychle
se rozvijejicimu trendu e-shopl. Pocet zasilek roste exponencialné, naroky na

prfesnost a rychlost dodavek se zvySuji. Tento trend vyZaduje kromé klasickych
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logistickych sluzeb 3PL i dalSi nadstavby v podobé 4PL. U 4PL se jedna o
outsourcing kompletniho fizeni dodavatelského fetézce.

4PL organizace (obrazek 8) funguje jako jednotka na zakladé joint venture nebo
na dlouhodobého kontraktu mezi klientem a jednim, nebo vice partery. Vystupuje
jako interface mezi podnikem a jednotlivymi logistickymi dodavateli. 4PL
outsourcuje nejenom logistiku, ale také jeji fizeni. Ma navic poradenskou ulohu.
Kromé& koordinace sluzeb 3PL dodavatell, by méla zajiStovat synergie
jednotlivych procesu, snizovat administrativni naklady, zrychlit tok materialu a
nezavisle posoudit potencialni moznosti klienta. 4PL dodavatel je pfitomen jak u
dizajnu logistickych sluzeb, tak u jejich fizeni a koordinovani. K témto sluzbam,
kromé& klasickych, patfi i fizeni informaéni systému, finanéni sluzby, nakup a
konsultace (Rushton, Croucher, Baker, 2010).

Mezi nevyhody 4PL muze patfit paradoxné navazani pfili§ uzké spoluprace s
klient rozhodne ukon it spolupraci. V pfipadé plné integrace 4PL vznika i riziko,
kdy si 4PL dodavatel po urcité dobé muze diktovat svoji cenovou politiku. Proto je
velmi dulezité dikladné zasmluvnéni, v€etné co nejpodrobné;jsi specifikace cen za
jednotlivé sluzby, a to v€etné smluvnich pokut. Kvalitni 4PL musi byt nezavisly, tak

aby nemohlo dochazet k riziku stfetu zajmu.

Strany Sluzby
Majitel zbozi A Manufaktura, prodej

Dopravce Doprava

Dodavatel logistickych sluieb 3 P L Logistika
Lidr dodavatel logistickych 4 P L Rizeni dodavatelského fetezce

sluzeb a poradenstvi

Obr. 8 4PL logistika

29



2.5 Cross-dockové centrum

Cross-docking je logisticka €innost, odehravajici se v cross-dockovém centru, pfi
které dochazi k vykladce zbozi s pfijizdéjicich nakladnich vozl a jejich nasledné
naloZeni na odjizdéjici vozy. Grafické znazornéni funkce cross-docku vyjadfuje
obrazek 9. Cross-docking se vyuziva nejen na zrychleni dodavatelskych fetézcu, a
i ke snizeni nakladd na distribuci. Mezi slozenim a naloZzenim neni zbozi
skladovano, popfipadé ¢eka v cross-docku na distribuci jenom nékolik hodin.
Cross-docky tedy slouzi jako prutokové sklady, mista, kde zbozi méni dopravni
prostifedek, a to na zakladé cilové destinace. Pro cross-docking je charakteristickée
zkraceni dodacich Ihat, pro misto spotfeby to znamena zlepSeni stavu likvidity,
jelikoz dochazi k uvolnéni vazaného kapitalu v zasobach. Zaroven se mulzou

redukovat skladové prostory pfijemce.

V cross-docku dochazi ke konsolidaci zbozi z rlznych geografickych bodd,
vétSinou z daného regionu, kde je cross-dock lokalizovan a nasledné distribuci
pomoci tzv. line-hole linek pfimo ke koncovym odbératelim, nebo do dalSich
regionalnich cross-docku, kde dochazi k rekonsolidaci a nasledné distribuci (Sixta,
2005). Cross-dockové operace byly poprvé vyuzity v U.S.A. v 1930 v LTL
dopravnim sektoru, kde jsou vyuzivané dodnes. Americka armada zacala pouZzivat
cross-docking v 1950 a Wal-Mart byla prvni spole¢nost, ktera tuto innost pouzila
v retailovém primyslu koncem 1980. V dneSni dobé jsou cross-docky
neodmyslitelnou soucasti pramyslovych logistickych fetézcu. Zefektiviiuji logisticky
fetézec od mista plvodu az po misto prodeje, redukuje naklady na manipulaci
skladovych zasob podniku, sniZzuje misto potfebné na skladovani zbozZi a
potencionalné snizuje potfebu bezpecnostni zasoby. Produkt dosahne distributora

a potazmo zakaznika rychleji.
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Vystup k zakaznikiim

Vstup od dodavatelii

Obr. 9 Princip cross-dockového centra

Na druhé strané je potfeba operovat adekvatni transportni flotilou, sofistikovanym
logistickym softwarem a know-how. Nevyhodou mize byt vétsi riziko poskozeni
nebo ztraty zasilky, kvali dodate€né manipulaci. Kli€¢ovou podminku pro v€asné a
presné doruceni zasilky je jeji fyzické oznacCeni. Zbozi musi dostateCné oznaceno
Stitkem, ktery je schopen dodat informaci o zasilce, odesilateli a odbérateli, a to na

kazdé manipulacni jednotce (paleta, box, balik) zvlast.
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3 Systémové mysleni

Systémové mysleni je proces premysleni a chapani toho, jak systém pracuje jako
celek, z Ceho se sklada a jak se ruzné systémy navzajem ovliviuji (Sauser, 2013).
Tento pfistup FfeSeni probléml se snazi pfistupovat k nesnazim tak jako by byli
soucasti vétSiho celku. Nesoustredi se na dil€i vysledek, nebo skute¢nost. Snazi

se pochopit souvislosti systému jako celku.

Systém je celek, ktery se sklada z jednotlivych Casti a vazeb mezi nimi. Tento
celek ma vlastnosti, kterymi nedisponuje Zadna z jeho ¢asti samostatné, a proto
jej nelze rozebrat tak, aby nebyla snizena jeho hodnota (Holman a kol., 2017).
Spolupraci jednotlivych €asti systému vznika pfidana hodnota celku, ktera nemuze

byt dosazena pouhym souctem pfidanych hodnot jeho jednotlivych ¢asti.

3.1 Redukcionismus a redukcionistické systémové mysleni

Ugel systému je mozné specifikovat na zakladé rGznych ptistup(i. Jedna se o
Redukcionismus, Redukcionististické systémové mysleni (RST) a Celostni

systémové mysleni (WST).

Podle redukcionismu je pochopeni ucelu daného systému zavislé na souctu jeho

¢asti. Rozbor daného systému spociva v (Holman a kol., 2018):
e rozloZeni systému na jednotlivé Casti,
e pochopeni vyznamu a zvySeni vykonu jednotlivych €asti systému,

e soucCet Casti systému, vySSi vykon jednotlivych Casti znamena vysSi vykon
celého systému.

VyS&si formou systémového mysleni je redukcionistické systémové feSeni, které do

tohoto procesu zadlefiuje i interakce jednotlivych &asti. Ugel systému je dan

souctem jeho prvkl a vazeb mezi nimi. Na analyzu uvedeného systému je

navazana i syntéza jeho Casti a interakci, které maji za cil maximalizaci vykonu

celého systému. Tento proces je popsan v nasledujicich krocich:
e rozbor systému na jednotlivé Casti a jejich interakce,

e porozuméni funkcim a zvySeni vykonu jednotlivych €asti a jejich vazeb,
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e syntéza Casti systému a interakci v systém s nejvySSim moznym vykonem.

3.2 Celostni pristup systémového mysleni

Celostni pfistup WST pfihlizi k snaze porozuméni ucCelu systému také vyznam
nadifazeného systému. Tim je okolni prostfedi daného systému. WST se tedy
sklada z Celostni syntézy (Wholesness Synthesis, WS) a Celostni analyzy
(Wholeness Anylysis, WA).

WS se sklada ze tfi Casti:

¢ identifikace vy$siho systému,

e porozumeéni vySSimu systému,

¢ identifikace u€elu zkoumaného systému v nadfazeném systému.
Nasleduje proces WA, ktery se rovnéz sklada ze tfi ¢asti:

e rozloZeni systému na jednotlivé cCasti a interakce mezi nimi z pohledu

identifikovaného ucelu,
e porozumeéni kazdé jednotlivé Casti a jejich interakcim,
e porozuménim v8em ¢astim a interakcim je porozuménim celého systému.
Celostni pfistup WST se tedy da charakterizovat konecnymi tfemi kroky:
¢ identifikace zkoumaného systému a jeho nadfazeného systému,
e celostni syntéza ucelu zkoumaného systému v nadfazeném systému,

e celostni analyza u€elu zkoumaného systému do systémovych ¢asti a jejich

interakci.

Znazornéni celostniho pfistupu WST je mozné vidét na obrazku 10.
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— WS

-==== WA

Propojeni

Zakladni casti

\ Nadfazeny systém
WST — "

— RST

Zakladni Easti . Redukcionismus

Zkoumany systém

Zdroj: Upraveno dle Holman a kol., 2018)

Obr. 10 Celostni systémové mysleni (WST)
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4 Analyza sou¢asného stavu poznani

Prakticka Cast této prace bude zaméfena na feSeni optimalizace nakladu a
procesu v inbound logistice. Nebude se ale pfitom jednat o jeden vyrobni zavod.
Optimalizace se bude tykat ¢tyfech vyrobnich zavodu spolecnosti, zabyvajici se
vyrobou vyfukovych systému v automobilovém pramyslu na uzemi Evropy, a to

pomoci metody centralizace, specializace a digitalizace.

4.1 Predstaveni spole¢nosti Faurecia

Faurecia je francouzky globalni dodavatel automobilovych soucasti. Pasobi na
Ctyfech kontinentech a provozuje 300 vyrobnich zavodl v 37 zemich. Faurecia
zaméstnava globalné 122 000 lidi z 87 narodnosti. V roce 2018 se Faurecia stala
devatym nejvétSim svétovym vyrobcem automobilovych dilt, a zaroven nejvétSim
dodavatelem automobilovych interiérd a vyfukovych systému. Jeji celkové trzby
dosahli v roce 2018 17,52 miliard Eur.

Skupina byla zaloZena v roce 1998 slou¢enim spole¢nosti ECIA (Equipment and
Components for the Automotive), dcefiné spole¢nosti PSA Group vytvorené v roce
1987 z byvalych divizi skupiny a vyrobce automobilovych sedadel Bertrand Faure.
V roce 2001 kupuje spoleCnost Faurecia dodavatele Sommer-Allibert. V prosinci
2015 vlastni skupina PSA poprvé méné nez 50 % akcii kapitalu, stale si ale
zachovava 63 % hlasovacich prav. V bfeznu 2018 oznamila spole¢nost Faurecia

vyfukovych plynd motort s vysokym vykonem.

V fijnu 2018 oznamila spole¢nost Faurecia akvizici japonské spolecnosti Clarion,
specializujici se na vyvoj a vyrobu navigacnich systémud do automobilu, dcefiné
spole€nosti Hitachi, za 1,3 miliardy dolard. V fijnu 2019 doSlo, zatim stale
neoficielné, ke slouceni spole¢nosti PSA a Fiat Chrysler Automobiles a spole¢nost
Peugeot oznamuje uvolnéni akcii, které drzi v spole¢nosti. PSA vlastni v roce
2019 46,3 % zakladniho kapitalu a 63,1 % hlasovacich prav, pfiCemz tyto cenné

papiry budou distribuovany akcionarim spole¢nosti PSA.

Skupinu Faurecia Ize rozdélit do 4 aktivit:

e Faurecia Automotive Seating (FAS): mechanismy a konstrukce sedadel,
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e Faurecia Interior Systems (FIS): interiéry automobilu, palubni desky, dvefni

vypIné,

e Faurecia Clean Mobility (FCM): technologie regulace emisi, vyfukove

systémy,

e Faurecia Clarion Electronics: vestavéna elektronika a systémy ADAS

Faurecia zamérfuje svoji strategii vyzkumu a vyvoje na 3 oblasti:

e Environmentalni vykonnost, vyvoj feSeni pro regulaci emisi, rekuperaci
energie napfiklad pro vytapéni kabiny a pouzitim materidld z biologickych

zdroju.

e Snizeni spotfeby paliva, zejména diky niz§i hmotnosti produktl (sedadla,

interiér, a vyfuk tvofi 15 az 20 % z celkové hmotnosti vozidla).

e Reseni zvysujici aroven pohodli a stylu v interiéru automobilu.

Naklady na vyzkum a vyvoj ve spolecnosti Faurecia pfedstavoval v roce 2014 956
miliond EUR, které pfedstavovali 5,4 % celkovych trZzeb. Spole¢nost kazdoro¢né
podava pramérné 300 novych patentovych pfihlasek v oblasti produktl, materiall
a vyrobnich proceslt. SpoleCnost byla v roce 2012 ocenéna jako jedna z
nejinovativnéjSich spole€nosti sdruzenim Product Development and Management
Association (PDMA). V roce 2012 ziskala spole¢nost Faurecia od svého klienta

PSA cenu za inovaci.

4.2 Organizace vyrobnich zavodu a jejich fizeni dopravy materialu
Rozsah analyza sou€asného stavu i samotny navrh celostniho feSeni se bude
soustfedit na skupinu Faurecia Clean Mobility (FCM), konkrétné na Evropskou
divizi. Je nutno podotknout, Ze kazda ze d{tyfech skupin ma svlj nezavisly
management, a tudiz zde neexistuji zadné synergie. Evropska divize FCM ma
tedy svuUj vlastni management. Zakladni schéma organizaéni struktury je
znazornéna na obrazku 11. Pro pochopeni organizace vyrobnich zavodi v FCM
Europe je potfeba zminit, Ze vyrobni zavody jsou seskupeny do &tyfech klastrli dle

lokace.
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Kazdy klastr Fidi vyrobni feditel, kterému reportuji feditele zavodu patfici pod
dany klastr. Organizacni struktura v kazdém zavodé je klasickou organizacni
strukturou, kde zavod Fidi Feditel zavodu a jemu jsou podfizeni manazefi
jednotlivych useku, vyroba, logistika, controlling, personalni oddéleni, udrzba.
Kazdy vyrobni zavod pracuje s vlastnim rozpoétem a stav ziskl a ztrat reportuje

diviznimu feditelstvi na mésiéni bazi.

CBU director Operation director Purchasing director Finance director R&D Director

| Cluster 1 (ES,PT) |

| Cluster 2 (FR, IT, GB) |

| Cluster 3 (GER, NL, TUR) |

| Cluster 4 (CZ, SK, HU, ROM) |

| Supply Chain (EUR) |

| Digital Transformation (EUR) |

Zdroj: zpracovano na zaklad¢ dat poskytnutych of Faurecia

Obr. 11 Divizni organizacni struktura FCM Europe

FCM Europe pfedstavuje 26 vyrobnich zavodu, které muzeme rozdélit do dvou

podskupin:

e Techno zavod — jedna se o velky technologicky zavod, ktery vyrabi finalni
produkt pro koncové zakazniky, zpravidla vice zakaznikl a komponenty,
nebo podsestavy pro dalSi zavody v ramci celosvétové skupiny Faurecia
Clean Mobility. Zavod ma k dispozici vlastniho planovace dopravy, ktery

zodpovida za fizeni dopravy materialu od dodavatelu do zavodu.

e Just in Time (JIT) zdvod - jednd se o maly zavod s nékolika malo
vyrobnimi linkami, zpravidla kompletujici podsestavy dodané s techno
zavodl a komponentl od externich dodavatell. Tyto zavody jsou
lokalizované blizko koncového zakaznika a dodavaji kone¢na vyrobek v

rezimu JIT. Tento typ zavodu si kvuli své velikosti nemize dovolit
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zameéstnat dedikovaného planovaCe dopravy. Inbound dopravu planuje

kromé jiného, planova¢ materialu.

Geografické rozdéleni FCM zavodu je znazornéno na obrazku 12.

Fradiey

Roermond 2 Leipzic @
Finnentrop
Bakov
Miada Boleslav

i Pisek d

Messei S I L ] @ zilina

@ Proissy @ Herrenberg
Augsburg @ Tmava

Jaszarokszallas

Beaulieu

@ Craiova

pamplona Terni
Vigm
Braganca zaragoza @@ @ Abrera

Kocaeli
® wadrid

@ Almussafes

@ Techno zdvod
@ )IT zévod

Obr. 12 Rozmisténi vyrobnich zavodi FCM v Evropé

V roce 2017 je fizeni zasob a dopravy materialu v kompetenci jednotlivych
vyrobnich zavodld. Kazdy techno zavod nakupuje komponenty od dodavatelu
lokalizovanych z velké €asti v Evropé. Nicméné podil komponentl nakupovanych
v Ciné& a Indii kazdym rokem roste. FCM Europe v roce 2017 aktivné spolupracuje
s 541 dodavateli. V roce 2017 pochazi 85 % celkového nakupovaného mnozstvi
komponentd nebo materialu od evropskych dodavateli. Techno zavod nakupuje
svlj material nebo komponenty v priméru u 128 dodavateld. JIT zavod
spolupracuje v priméru s 20 dodavateli, v€etné internich dodavatelu. Ve Faurecii
existuje interni pravidlo, které, az na par vyjimek, urCuje Ze pro nakup materialu je
ur€ena nakupni podminka FCA dodavatel. Spole¢nost tim chce mit pod kontrolou
tok materialu a naklady za dopravu. Rizeni inbound dopravy je v odpov&dnosti

logistického oddéleni jednotlivych zavodu. Je nutné podotknout, Ze v Fizeni
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dopravnich nakladl neexistuje spoluprace ani synergie mezi jednotlivymi zavody.
V zavodech neni pouzivan zadny IT systém pro fizeni dopravy (TMS), planovani
je realizovano manualné s omezenou kontrolou efektivnosti nakladd. Dale je
potfeba podotknout, Ze podnik nedisponuje vilastnim vozovym parkem. VSechny
transportni  kapacity nakupuje ve formé sluzby u smluvnich dopravnich
spoleCnosti. Fakturace nakladl za dopravu probiha na zakladé vystavené
objednavky. Dopravce fakturuje sluzby za dopravu pfimo na zavod. Pfilohou
faktury je vzdy referencCni Cislo objednavky, aby byla uctarna zavodu schopna
sparovat fakturu s objednavkou. V pfipadé, Ze faktura neobsahuje referencni Cislo
objednavky, nebo se fakturacni Castka liSi od Castky na objednavce, faktura je
zablokovana k platbé. Informace o zablokované faktufe, je automaticky zaslana na
odpovédnou osobu v oddéleni logistiky, ktera je odpovédna za vyfeSeni vzniklych
nesrovnalosti. Zakladnim zdrojem informace pro dopravce je takzvany Supplier

Manifest, ve kterém jsou obsazena zakladni data o zasilce, viz obrazek 13.

.
.
Faurecia SUPPLIER MANIFEST
Faurecia Exhaust Systems s.r.o
FAURECIA EXHAUST SYSTEIXSRO %0 LA IS
Horka 34 . —_— g\gct;r&m. —
B v e
TEL: +420 326 799 111 0255367698 31020 HEF%_GEE.TOLG- Italy
MANIFEST NUMBER SUPPLIER CODE INVOICE REF. SUPPLIER DOCUMENT
2019 01-00 0000101651 0255367698
TOTAL WEIGHT VOLUME NB PALLETS OR CONT.* ORDER GROUP SUB-ROUTE MAIN ROUTE
995 KG 9 M3 9 01 - BKV1-136
SUPPLIER FAURECIA 1st Cross Dock 2nd Cross Dock
COLLECTION DATE COLL. TIME DELIVERY DATE DEL. TIME DOCK Arrival Time Departure Time Arrival Time Departure Time
23-Oct-19 15:00 29-Oct-19 01:00 R084
LOGISTICS
Nb of SUPPLIER FAURECIA
Line Part N* Ind Sebango Designation Olrgter 1%‘1! box or ql::l?ilw PARTNER
cont. M‘ FuooEED m’| 1" Mormen M| uooRED
1 1495851X 0 5851 (K) SKELNA VATA C520 021D-024D 256 32 | 112 | 3584
2 1853561X 0 3561 (K)WVLOZKA TLUMICE S-class 072F-067F | 128 12 64 768
3 2584464X 0 4464 Skelna vata 289x96.7 094F 112 12 10 120

Zdroj: Faurecia interni dokumentace

Obr. 13 Supplier manifest
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Manifest obsahuje data o zasilce, jako je celkova vaha, objem, ¢as a adresa
nakladky a vykladky, pocet manipulacnich jednotek a detailni data ohledné
nakupovaného materialu. Charakter materialu a komponentl nakupovany pro
FCM zavody je velmi rozmanity. Z velké Casti se jedna o malé, kovové
komponenty. V8echny zavody maji nastavenou minimaini frekvenci doru€ovani
jednou tydné. Z tohoto divodu ma vétSina zasilek nizky objem, ale relativné
vysokou vahu. Vzhledem k rozdilnému charakteru materialu nakupovanému u
dodavatelu, existuje ve spolecCnosti vysoka diverzifikace obalového materialu.
NejCastéjSi typy balicich jednotek jsou zobrazeny na obrazku 14. Z obrazku je
zfejmé, Ze jednotlivé balici jednotky nejsou rozmérové kompatibilni, a tudiz i jejich
rozmisténi na nakladnim voze nebude idealni. Navic, stohovatelnost jednotlivych
druht obalovych jednotek mezi sebou je velmi omezena, co se projevi v nizké

efektivité, vytizenosti kamionu.

Zdroj: Faurecia

Obr. 14 Nejéastéji pouzivané typy balicich jednotek v FCM Europe

Spole€nost pouziva pro Fizeni skladovych zasob materialt logiku, zobrazenou na

obrazku 15, ktera vychazi z dvou skupin zasob:

e Operacni zasoba — velikost je pfimo umérna frekvenci dodavek materialu. S

vySSi frekvenci dodavek klesa velikost operaéni zasoby.

e \yrovnavaci zasoba — se sklada ze zasoby na vyrobnich linkach, zasoby
nutné k pokryti rizik spojenych s transportem a zasoby, ktera je nutna k

pokryti vykyvl zakaznickych objednavek.
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Dodavky

Urovenr

24s0b Systémovy parametr - bod znovu objenani

Objem dodavky - operacni skladova zasoba

Pokryti vykyv( zakaznickych odvolavek

Pokryti rizik spojenych s transportem materialu

Zasoba na vyrobni lince - interni zésoba

‘ Cas MRP kalkulace ‘ | €as prijezdu kamionu |

Zdroj: Upraveno dle Faurecia interni dokumentace

Obr. 15 Skladba skladové zasoby v FCM Europe

Uroveri vyrovnavaci zasoby je mozno uvazovat za fixni. Nicméné Groven operaéni
zasoby je mozno optimalizovat pomoci CastéjSich dodavek materialu, samoziejmé

na ukor nakladl za dopravu.

VysSe operacni zasoby a naklady za dopravu jsou dva klicové indikatory
(KPI), které budou sledovany jak v aktualnim stavu, tak v novém,

systémovém feseni.

4.3 Charakteristika sledovaného vzorku

FCM Europe vyrabi své vyrobky ve 26 zavodech a nakupuje komponenty u vice
nez 500 dodavatelu celosvétové. Toto je velmi slozita sit vzajemnych vztah( a
sledovat dané indikatory v celéem tomto ekosystému by vyzadovalo velmi
komplexni vyzkum. Z tohoto divodu je potfeba urcit mensi vzorek, s vypovidajici
charakteristikou, ktery bude mozno aplikovat na nové systémové feSeni. Jako
vhodny vzorek bude v tomto pfipadé skupina 12 dodavatell lokalizovana na
Iberském poloostrové a skupina 4 vyrobnich techno — zavod(i v Ceské republice a
Némecku. Vzorek je vhodny pro svou geografickou charakteristiku, vzdalenosti
mezi dodavateli a zavody jsou dostatecné velké z pohledu dopravnich nakladd, a i
objem toku materialu je signifikantni pro vérohodné vystupy. Vizualizace lokalizace

dodavatelu a vyrobnich zavodu je zobrazena na obrazku 16.
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Obr. 16 Vizualizace toku materialu ve zkoumaném vzorku dodavatelti a odbératelu

Objem toku materialu je sledovan v kilogramech, a to z dlvodu charakteru
pfepravovaného materialu. Z velké cCasti se jedna o kovové komponenty s
faktorem vysSim nez 300 kg/cbm. Znamena to, Zze vahovy limit nakladniho auta
bude dosazen dfive nez limit objemovy. Pfehled primérnych tydennich objemu

zasilek doru€ovanych v sledovaném vzorku je zobrazen v tabulce 3.

Tab. 3 Prumérné tydenni objemy zasilek materialu v sledovaném vzorku

Tydenni objem zésilek v kg
FCM Augsburg FCM Bakov nad Jizerou FCM Mlada Boleslav FCM Pisek Celkem

LLEVEIC]

CATRAPORT LDA BRAGANCA PORTUGALSKO 1264 23558 24 822
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL, BRAGANCA SPANELSKO 3769 185 926 4880
METALURGICAS PABUR SL VILLAFRANCA SPANELSKO 3404 1144 7168 15 486 27 202
DANA AUTOMOCION SA ZARAGOZA SPANELSKO 6972 11357 18 329
CIKAUTXO S.COOP BERRIATUA SPANELSKO 1219 4 356 661 6236
SALJOAR SA VITORIA-GASTEIZ SPANELSKO 1844 1894 3738
SUMIRIKO AVS SPAIN S.A.U SORIA SPANELSKO 627 3318 3944
WITZENMANN ESPANOLA SA GUADALAJARA SPANELSKO 1858 1858
ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S L. OURENSE SPANELSKO 64 323 387

EPEDAL SA SANGALHOS PORTUGALSKO 1141 109 1250
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA ARAZURI SPANELSKO 39 42 26 107

PLASTICOS XIMA SL PERALTA SPANELSKO 564 34 67 665

Grand Total 4698 12 834 23 898 51987 93 417

Zdroj: zpracovano na zaklad¢ dat poskytnutych od Faurecia

Sledované kliCové indikatory budou sledovany nasledné:
. naklady na pfepravu méfeno v Eurech,

. vySe skladovych zasob méfeno ve poctu dnu spotfeby na skladé.
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4.4 Pozorované vysledky v sou¢éasném modelu

Sledované klicové indikatory, naklady na dopravu a vySe skladovych zasob budou
srovnavany mezi souCasnym stavem fizeni inbound logistiky a budoucim
systéemovym feSenim. Aby bylo mozZné objektivné vyhodnotit optimalizacni
potencial nového feSeni, bude nutné srovnavat aktualni stav s budoucim na

stejném vzorku popsaném v kapitole 4.2.

K ur€eni dopravnich nakladl a vySe skladovych zasob bude pouzita metoda

simulace, ve které budou naklady pocitany pomoci proménnych:
e d - vzdalenost dodavatel — odbératel v km,
e T -sazba € za 1 ujety km,
e S -sazba € za dalSi nakladkové, nebo vykladkové misto,
o f - faktor, ur€ujici podil objemu zasilky na maximalné dosazitelné kapacité vozu

(Cislomezi 0 a 1),

e N - néaklady na dopravu v €.

N=drf+s 2)

Kazdy ze Ctyfech sledovanych zavodd si organizuje dopravu materialu od
sledovanych dodavatelll samostatné. Nastavena je minimalni tydenni frekvence
dodani jednou tydné. Zavod ma moznost dopravit zasilky pomoci celovozoveé
zasilky (FTL), dokladkoveé zasilky (LTL), nebo pomoci sbérné sluzby. V pfipadé, ze
se zavod rozhodne pro FTL feSeni, muze pouzit pfimy zavoz (1 dodavatel — 1

odbératel), nebo feSeni Milk-run (MKR) (vice dodavatell — 1 odbératel).
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Pfimé dodavky A - B

=

FCM Bezdé&&in

%
Frekvence 1 x tydné

Frekvence 1 x tydné

FCM Bakov

Frekvence 1 x tydné

FCM Pisek

Metalurgicas Pabur

14%
..1 Frekvence 1 x tydné

FHEIED

FCM Augsburg

Obr. 17 Scénar primych dodadvek A — B od dodavatele Metalurgicas Pabur

Simulaci dopravnich nakladl pro kazdy zavod zvlast vyjadfuje tabulka 3. V
pripadé pouziti sbérné sluzby je u malych zasilek pod 100 kg nutno brat v uvahu
minimalni sazbu 50 €. Taktéz je nutno podotknout, Ze v pfipadé pouziti MKR, si
dopravce Uctuje poplatek 25 € za kazdou dalSi nakladku, nebo vykladku. Z duvodu
vysoké diverzifikace typu obalovych jednotek a jejich nasledné slozité
stohovatelnosti, byla ur¢ena maximalni kapacita nakladniho auta 19 000 kg. Neni
tedy pocitano se skuteCnou kapacitou auta 24 000 kg. Zbyvajici kapacitu 5 000 kg

vrvs

jednotek a pfirozenou fluktuaci objednaného mnozstvi.

Jednotlivé zavody pouzivaji ve valné vétSiné scénar pfimych zavozu A-B, obrazek
17. V pfipadé, Ze by podnik zvolil zavoz materialu pomoci typu MKR, kapacita
nakladniho vozu (MEGA) by nebyla zdaleka vyuzita. Procento vytiZzenosti
v pfipadé pouziti tohoto typu vozu je zobrazeno uvnitf jednotlivych kamiond na
obrazku 17. Dlavodem je nizky tydenni objem, ktery by dovoloval podniku
konsolidovat zasilky do Milk-rund. To se povedlo jenom v jednom pfipadé u zasilky
od dodavatelu z Portugalska do Pisku. U ostatnich pfipadi volili podniky typ
prepravy LTL.
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Tab. 4 Vysledky kalkulace dopravnich nakladi a frekvenci dodavek

Misto nakladky

Misto vykladky

Celkova vaha v

2Zvoleny typ dopravy

Naklady doprava /

Frekvence dodani /

kg / tyden tyden tyden
METALURGICAS PABUR SL AUGSBURG 3404 LTL 332,84 € 1
CIKAUTXO S.COOP AUGSBURG 627 Sbérna sluzba 67,00 € 1
ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. AUGSBURG 64 Sbérna sluzba 50,00 € 1
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA AUGSBURG 39 Sbérna sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA SL AUGSBURG 564 Sbérna sluzba 54,80 € 1
Grand Total 4698 554,65 €

Misto nakladky

Misto vykladky

Celkova vaha v
kg / tyden

2Zvoleny typ dopravy

Naklady doprava /
tyden

Frekvence dodani /
tyden

CATRAPORT LDA BAKOV NAD JIZEROU 3769 LTL 545,91 € 1
METALURGICAS PABUR SL BAKOV NAD JIZEROU 1144 Sbérna sluzba 137,06 € 1
CIKAUTXO S.COOP BAKOV NAD JIZEROU 1219 Sbérna sluzba 156,39 € 1
SALJOAR SA BAKOV NAD JIZEROU 1844 Sbérna sluzba 219,77 € 1
SUMIRIKO AVS SPAIN S.A.U BAKOV NAD JIZEROU 3318 LTL 439,98 € 1
ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. | BAKOV NAD JIZEROU 323 Sbérna sluzba 50,00 € 1
EPEDAL SA BAKOV NAD JIZEROU 1141 Sbérna sluzba 181,25 € 1
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA | BAKOV NAD JIZEROU 42 Sbérna sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA SL BAKOV NAD JIZEROU 34 Sbérna sluzba 50,00 € 1
Grand Total 12 834 1830,36 €

Misto nakladky

Misto vykladky

Celkova vaha v

2Zvoleny typ dopravy

Naklady doprava /

Frekvence dodani /

kg / tyden tyden tyden

CATRAPORT LDA MLADA BOLESLAV 1264 Sbérna sluzba 182,28 € 1
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL| MLADA BOLESLAV 185 Sbérna sluzba 50,00 € 1
METALURGICAS PABUR SL MLADA BOLESLAV 7168 LTL 854,15 € 1
DANA AUTOMOCION SA MLADA BOLESLAV 6972 LTL 881,97 € 1
CIKAUTXO S.COOP MLADA BOLESLAV 4 356 LTL 556,36 € 1
SALJOAR SA MLADA BOLESLAV 1894 Sbérna sluzba 223,37 € 1
WITZENMANN ESPANOLA SA MLADA BOLESLAV 1858 Sbérna sluzba 265,64 € 1
EPEDAL SA MLADA BOLESLAV 109 Sbérna sluzba 55,00 € 1
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA | MLADA BOLESLAV 26 Sbérna sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA SL MLADA BOLESLAV 67 Sbérna sluzba 50,00 € 1
Grand Total 23 898 3 168,77 €

Misto nakladky

Misto vykladky

Celkova vaha v

2Zvoleny typ dopravy

Naklady doprava /

Frekvence dodani /

kg / tyden tyden tyden

CATRAPORT LDA PISEK 23 558 2

" MKR 5217,00 €
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL PISEK 926 2
METALURGICAS PABUR SL PISEK 15 486 Sbérna sluzba 1 845,36 € 1
DANA AUTOMOCION SA PISEK 11 357 Sbérna sluzba 1 436,63 € 1
CIKAUTXO S.COOP PISEK 661 Sbérna sluzba 84,42 € 1
Grand Total 51987 8 583,41 €

| Celkové naklady na dopravu / tyden | 14 137,18 € |

Zdroj: zpracovano na zakladé dat poskytnutych od Faurecia

Z vysledku simulace (tabulka 4) je mozné konstatovat, Zze celkové tydenni naklady

na dopravu materialu od vS§ech dodavatell véem zavodum ¢&ini 14 137,18 €.

Z kalkulace je také ziejmé, ze z celkovych 29 vztahu dodavatel — odbératel, byla

dosazena 27krat maximalni frekvence dodani 1 x tydné. Jenom ve dvou

pripadech bylo dosazeno frekvence dodani 2 x tydné (z Catraport LDA a z

Mautomotive Portugal Unipessoal do Pisku).
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5 Vlastni navrh reseni

Stabilni dodavky s nizkymi zasobami se nedaji dosahnout dil€imi optimalizacemi
jednotlivych casti a interakci dodavatelského systému. Tuto logiku obhajovalo
redukcionistické systémové mysleni. Maximalniho vykonu dodavatelského fetézce
se dosahovalo dilCimi optimalizacemi sledovaného systému, tedy skladovani a
dopravy bez jejich vyraznéjSiho propojeni. Zaroven v ramci téchto dilCich
optimalizaci bylo hlavnim kritériem maximalni vykon studovanych ¢asti, pfipadné
interakci, bez ohledu na jejich vliv na pfredchozi, nebo nasledné Cclanky

dodavatelského fetézce.

Nové feSeni fizeni inbound dopravy ve sledovaném podniku bude vyuzivat
celostni systémovy pohled. Princip nového feSeni bude v centralizaci fizeni
vyuZivajici takzvany “helicopter view’, neboli pohled shora. Rizeni transportu
pfechazi z individualniho lokalniho Ffizeni jednotlivce na fizeni celku, v tomto
pripadé Fizeni transportu 26 vyrobnich zavodu z jednoho mista. Silny synergicky
efekt zapficini uplné novy typ skladby transportnich cest, vyuZivajici vétsi objem
prepravovaného mnozstvi stejnym nebo podobnym smérem. VysSi celkovy objem
zbozi plynouciho jednim smérem, dovoli naplnit kapacitu kamionu, nasledné zvysit
frekvenci dodani a tim pfimo snizit skladovou zasobu v zasazenych zavodech.
Jde tedy o to, sloucit 26 optimalnich individualnich transportnich siti do jedné
celistvé, tuto optimalizovat a fidit centralné jako celek. K optimalizaci bude vyuZito
vSech dostupnych logistickych FeSeni, ale hlavnim nastrojem budou Milk-runové
dodavky s kombinaci cross-dockovych center. Milk-runové dodavky vznikly v
Toyoté, ktera je mistrem v eliminaci plytvani, tedy vSeho, co nepfidava hodnotu.
Pfidana hodnota vznika zhotoveni stabilnim, robustnim a spolehlivym logistickym
systémem, ktery je schopen efektivné Celit vykyvim v poptavce, snizovat zasoby
podniku a zarovenn byt ekonomicky vyhodny. Stabilita, spolehlivost a nizka
nakladovost logistického fetézce jsou aspekty, které v koneCném feseni pfinasi

pfidanou hodnotu ve formé spokojenosti zakaznika.

5.1 Modelovani dopravni sité

Slou€eni 26 individualnich dopravnich siti do jedné spolecné sité je velmi

komplikovany proces vyzadujici komplexni feSeni. K tomuto ucelu existuje na trhu
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sluzba, ktera nabizi modelovani dopravnich siti. Aby bylo mozné pochopit smér
toku materialu a jeho objem, bude potfeba vytvofit model, ktery bude vizualizovat
jednotlivé individualni vztahy dodavatel — odbératel. Na zakladé vizualizace, bude
potfeba urcit uzly, na kterych se kfizuji hlavni toky materialu napfi¢ Evropou. Na
téchto mistech budou postavena cross-dockova centra, pomoci kterych bude
material zkonsolidovan od dodavatell z urcité geografické oblasti a z kterého bude
material dale redistribuovan ke koncovym uzivatelim lokalizovanym v okoli centra.
Tyto centra nebudou slouzit ke skladovani zbozi, ale jenom k jeho konsolidaci a
nasledné distribuci. Pravidlem je, ze material by se nemél zdrzet v cross-
dockovém centru déle nez 24 hodin. Cross-dock bude patfit do celostni dopravni

sité, bude provozovan tfeti stranou a bude fizen centralné.

Pro vytvofeni dopravniho modelu byla oslovena konsultaéni firma Llamasoft.
Aby bylo model mozné vytvofit, bylo potfeba nahrat do specialniho modelingového

softwaru veskera historicka data za poslednich 6 mésicu:
e adresy dodavateld,
e adresy odbératelll (zavodu),

e individualni objemy =zasilek mezi dodavateli a odbérateli v kubickych

metrech,

e individualni vahy zasilek mezi dodavateli a odbérateli v kilogramech.

Pro vytvofeni modelu bylo taktéZ potfeba urcit maximalni poCet cross-dockovych
center, které FCM bude schopna fidit v ramci centralni organizace. Zvolena byla
nakonec 3 centra, ktera pokryji zakladni pozadavky optimalnich dopravnich cest.
Vystup modelu je zobrazen na obrazku 18. Model urcil jako nejoptimalné;jsi lokaci
uzld ve Spanélské Pamploné, francouzském Sochaux a v eské Plzni. Modré linie
predstavuiji tok materialu od externich dodavatell, ¢ervené linie pfedstavuji interni

tok polotovard. Tloustka linie pak vyjadfuje objem pfepravovaného materialu.
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Zdroj: zpracovano na zakladé dat poskytnutych od Faurecia

Obr. 18 Vystup modelu Llamasoft

Ze simulace je patrné, ze nejvétSi objem prepravovaného materialu a nejvice
individualnich vztahd, které jsou dany hustotou sité je v oblasti stfedni Evropy.
Nicméné jsou také viditelné pomérné tlusté linie mezi jednotlivymi cross-

dockovymi centry.

5.2 Nastaveni modelu Cross-dock

Nové feSeni tedy bude vyuzivat cross-dockové centrum jako prvek, pomoci
kterého bude mozno vyuzit synergie objemu. V centru se budou konsolidovat
zasilky od Spanélskych a portugalskych dodavatelu. U kazdého dodavatele se
vyzvedne jedna konsolidovana zasilka, ktera bude sloZzena z nékolik podzasilek.
Pocet podzasilek zavisi od poctu odbératelll u jednotlivych dodavateld. Jako
pFiklad je mozno uvézt dodavatele CIKAUXTO S COOP, ktery dodava do zavodu
Bakov nad Jizerou, Mlada Boleslav a Pisek. Rozdéleni objemu je viditelné v

tabulce 5.
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Tab. 5 Tydenni objemy dodavané dodavatelem Cikauxto S.Coop

Tydenni objem zasilek v kg

Dodavatel Stat Auasb Bakov n/ Milada
ugsburg Jizerou Boleslav

CIKAUTXO S.COOP | BERRIATUA |SPANELSKO 1219 4356 661 6 236

Zdroj: zpracovano na zakladé dat poskytnutych od Faurecia

Pavodni stav
V pavodnim stavu doprava materialu vypada takto:
e Cikauxto S. Coop, Berriatua — Bakov Nad Jizerou (1 219 kg)
e Cikauxto S. Coop, Berriatua — Mlada Boleslav (4 356 kg)
e Cikauxto S. Coop, Berriatua — Pisek (661 kQ)

Celkem jsou tedy realizovany 3 samostatné prepravy od dodavatele pfimo k

odbérateli.

Novy stav
V novém stavu bude doprava materialu vypadat takto:
e Cikauxto S. Coop, Berriatua — cross-dock Pamplona (6 236 kg)

e Cross Dock Pamplona — Bakov Nad Jizerou — Mlada Boleslav — Pisek (6
236 kg)

V novém feSeni budou zorganizovany 2 konsolidované pfepravy, dodavatel —

cross-dock a cross-dock — odbératelé.

Frekvence vstupu do cross-docku by se idealné méla rovnat frekvenci vystupu
z cross-docku, ale neni to nevyhnutna podminka. Existuje i moznost rozdilnych
frekvenci na vstupu a vystupu z cross-docku. Tato varianta ale vyzaduje vétsi
naroky na fizeni toku materialu. Pro spravnou interpretaci vysledklu srovnani
pavodniho stavu s nové navrzenym feSenim bude uvazovana stejna frekvence na

vstupu i na vystupu z cross-docku.

Pro spravné fungovani cross-dockového centra je kliCové stanovit zakladni
podminky, které je potfeba mit na paméti, jeSté pfed samotnym vybérovym

fizenim na jeho provozovatele.
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Celkova plocha cross-dockového centra

Plocha potfebna k provozovani logistického centra zavisi od objemu zboZzZi
plynoucim pfes cross-dock a jeho obratkovosti neboli frekvence vstupu a vystupu.
V pfipadé denni obratkovosti, je potfeba zabezpecit plochu pro dekonsolidaci
materialu na vstupu a plochu, na které bude realizovana finalni konsolidace

zasilek pro vystup.

Obr. 19 Cross-dockové centrum Pamplona pred a po implementaci

Oznaceni manipulaénich jednotek

Zajisténi standardizovaného znaceni manipulacnich jednotek je jedna z kliCovych
podminek, bez které neni mozno efektivné fidit jakékoli skladové aktivity. Klicem k
uspéchu je standartni paletovy Stitek obsahujici informace potfebné k rychlé
identifikaci zboZi a jeho naslednou distribuci. Pfiklad paletového Stitku i s jeho
popisem je zobrazen na obrazku 20. Stitek obsahuje informace o dodavateli,
odbérateli, datum a €asu doruc€eni do cilové destinace a referen¢ni Cislo zasilky.
Toto referencni Cislo je totozné s Cislem manifestu a slouzi ke sledovani zasilky v

celém procesu dopravy.

Ke snizeni chybovosti pfi manipulaci se zbozZzim v cross-dockovém centru je
potfeba zajistit pIné automatizované skenovani manipulacnich jednotek pomoci
C¢arového kodu, popfipadé pomoci technologie Radio Frequency Identification
(RFID). Faurecia zatim tyto kody na svych Stitcich nepouziva, ale provozovatel
cross-docku je schopen oznaCovat palety uvnitf skladu vlastnimi Stitky s Carovym

koédem.
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Obr. 20 Paletovy Stitek Faurecie s popisem jednotlivych poli

Proces komunikace mezi Faurecii a cross-dockovym centrem

AT 4 <4

informaci mezi v8emi zainteresovanymi stranami. Cross-dock je v tomto pfipadé
jeden Clanek v celém logistickém fetézci. Na zakladé dat pfijatych od centralniho
utvaru Faurecie je centrum schopno identifikovat zasilky na vstupu, zmanipulovat
je do vystupnich zén TPA (truck preparation area), podle naslednych destinaci a
Casl odjezdl. Tyto jsou vétSinou realizovany pomoci specifickych Milk-runovych
dodavek. Kazda TPA je pojmenovana podle koédu Milk-runu. Tim se zajisti vizualni
kontrola na vystupu. Proces komunikace je zajiStén pomoci elektronické vymeény
dat (EDI) a to jak s logistickym centrem, tak i s dodavatelem, popfipadé s

dopravcem. Cely proces je popsan niZe a zobrazen na obrazku 21.

1. Faurecia zasila pozadavek materialu ve formé Manifestu prfes EDI a

zaroven jako pdf dokument, vCetné paletovych $titki dodavateli materialu,
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provozovateli cross-dockového centra a dopravci. Pozadavek je posilan z

pravidla mezi 14 a 5 dni pred fyzickym vyzvednutim materialu u dodavatele.

2. Dodavatel materialu, provozovatel cross-dockového centra a dopravce
pfijima pozadavek ve formé EDI zpravy v pfipadé, Ze je schopen tento typ
zpravy technicky pfijmout. V pfipadé, Ze partner neni schopen pfijmout
elektronickou zpravu, mize pfijmout pozadavek manualné pomoci pdf

dokumentu zasilaného na jeho specifickou e-mailovou adresu.

3. Dopravce, na zakladé pozZadavku organizuje nakladku materialu u

dodavatele.

4. Dopravce zajisti pfepravu materialu mezi dodavatelem a cross-dockovym

centrem.

5. Provozovatel cross-dockového centra zajisti dekonsolidaci materidlu na

vstupu a konsolidaci materialu na vystupu.

6. Dopravce nasledné zajisti odvoz konsolidované zasilky ke konecnému

uzivateli.

Manifest + paletové stitky

1! = Lo ol

. ! o il
Faurecia Dodavatel

" - v

Faurecia zavody

Obr. 21 Tok informaci v externi ¢asti dodavatelského retézce
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5.3 Kalkulace nakladu nového reseni

Moznosti, jak pojmout novou situaci, nabizejici nové mnozstvi materialu vzniklé
ze synergie mnozstvi jednotlivych zavodu je nespocet. Je mozné tvrdit, ze Cim je
dana sit hustéjsi, tim vetSi prostor vznika pro optimalizaci transportnich nakladd a
tim Castéji je mozno material doruCovat ke koneCnému spotfebiteli. Navrzené
feSeni bude tedy opisovat plvodni situaci s cilem minimalizovat ¢as meazi
jednotlivymi dodavkami materidlu a zaroven se pokusi zachovat puvodni naklady
na pfepravu, popfipadé nové vzniklé naklady minimalizovat. K sestaveni
optimalniho planu je potfeba postupovat zpétnym planovanim. Z praxe je znamo,
ze idealni, preferovana frekvence doru€ovani materialu do zavodu je jednou
denné. Vyhody jsou dobfe znamé, pfi danych objemech a vzdalenosti dodavatell
snizi denni frekvence doruceni stav operacnich zasob na dosazitelné minimum.
Cilem optimalizace je tedy najit takovou kombinaci dodavatell a odbérateld, u
které bude mozné navrhnout feSeni, nejlépe pomoci Milk-runové struktury, které
zajisti denni zavazky materialu do zavodu. Tyto zavazky budou rovnomérné
vyrovnané tak, aby bylo zarueno rovnomérné vytizeni kamionl na vystupu
z cross-docku. JelikoZ Faurecia pouziva systém Heijunka, nemél by v praxi byt s
timto pozadavkem problém. Protoze je zfejmé, Ze naklady na prepravenou
najit takovy objem materialu, ktery bude schopen vytiZit nakladni auto o 24
tunach, nebo objemu 100 cbm. Z praxe je znamo, Ze téchto hodnot je dosahovano
zfidka, a jen v pfipadech pouziti jednoho standardizovaného typu baleni. V
pripadé Faurecie je potfeba pocitat se ztratami vytizeni plné kapacity nakladnich

aut zapfic¢inénymi diverzitou obalovych jednotek.

Vahovy limit zvoleny pro jeden Milk-runovy nakladni vaz typu Mega o nosnosti 24
000 kg je stanoven na 19 000 kg. Po dosazeni této hodnoty bude uvazovana
potfeba dalSiho nakladniho auta stejného typu. Celkova primérna tydenni vaha
zkoumaného vzorku dosahuje hodnoty 93 417 kg, co je ekvivalent 5 nakladnich
vozu s vytizenosti18 683 kg. Vzhledem k tomu, Ze k dopravé celého materialu od
dodavatelu k odbératelim je potfeba 5 vozu tydné, je potieba tydenni poptavany
objem rozdélit na 5 stejnych €asti, s preferovanou frekvenci doruceni 1 x denné.

Pfi planovani je potfeba brat ohled na minimalni objednavaci mnozstvi. V pfipadé,
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Ze je s dodavatelem domluveno minimalni objednavaci mnozstvi 1 cela paleta, a
celkovy tydenni objem jsou 2 palety, nebude mozno celkovy tydenni objem

rozdélit na 5 zasilek, ale jenom na 2 zasilky, kazda po jedné paleté.

Celkovy objem vystupu z cross-dockového centra je tedy rozdélen do péti
konsolidovanych zasilek s frekvenci 1 x denné. Aby bylo zaru€eno pravidlo
obratkovosti zasilek v logistickém centru o velikosti maximalné 24 hodin, bude
potfeba pfizplUsobit frekvenci vystupu, frekvenci vstupu materialu do cross-docku.
Z pfehledu dennich objemu je znatelné, Ze denni frekvenci vyzvedavek materialu
bude mozné dosahnout u sedmi dodavatell, ktefi dodavaji 95 % celkového
objemu materialu. Zbyly objem 5 % je dodavan v nizSich frekvencich, a to z
ddvodu dosaZeni minimalni objednaci davky. Diagram materidlového a

informacniho toku (MIFD) pro novy koncept je zobrazen na obrazku 22.
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Obr. 22 Nové feseni — Material and Information flow (MIFD)

Do cross-docku vstupuje material od dodavatell v maximalné moznych
dosazitelnych frekvencich pomoci pfepravy typu LTL a sbérné sluzby. Tento typ
sluzby flexibilné reaguje na poptavané mnozstvi, které je nutno dopravit z bodu A
do bodu B. K vypoctu ceny dopravy jsou pouzivany rizné matematické modely,

ale v podstaté se jedna o sdileni zasilek viz popis v kapitole 1.3. Tyto ceniky si
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vytvari dopravce na bazi objemové hmotnosti a dané oblasti vyzvednuti/doruceni
zasilky. Prehled ndkladd na dopravu mezi dodavatelem a cross-dockovym
centrem, v€etné novych tydennich frekvenci vyzvedavek je zobrazena v tabulce 6.
Celkové tydenni dopravni naklady za svoz materialu do cross-docku pfedstavuji 2
654 €. Jak uz bylo zminéno, u sedmi dodavatell se zvysila frekvence vyzvedavek
z 1 x tydné na 5 x tydné. U dvou dodavatelll se zvySila frekvence na 2 x tydné a

zbyli 3 dodavatelé zlstali u plvodni frekvence vyzvednuti materialu 1 x tydné.

Tab. 6 Tydenni naklady za dopravu od dodavatelii do cross-docku Pamplona

f - podil objemu zasilky a a Frekvence
na maximalni kapacité elPUbE=in | 227G KVl dodani za

vozu (19 000 kg) €km dopravy tyden P

Tydenni celkova d - vzdalenost v Doporuéena
vaha v kg km frekvence

Misto nakladky Misto doruceni

CATRAPORT LDA Cross dock Pamplona 24 822 530 5 0,28 1,10 € LTL 803,96 € 5
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL,| Cross dock Pamplona 4 880 530 5 0,05 1,10 € | Sbérna sluzba 250,00 € 5
METALURGICAS PABUR SL Cross dock Pamplona 27 202 67 5 0,30 1,10€ LTL 250,00 € 5
DANA AUTOMOCION SA Cross dock Pamplona 18 329 178 5 0,20 1,10€ LTL 250,00 € 5
CIKAUTXO S.COOP Cross dock Pamplona 6 236 126 5 0,07 1,10 € | Sbérna sluzba 250,00 € 5
SALJOAR SA Cross dock Pamplona 3738 106 5 0,04 1,10 € | Sbérna sluzba 250,00 € 5
SUMIRIKO AVS SPAIN S.A.U Cross dock Pamplona 3944 178 5 0,04 1,10 € | Sbérna sluzba 250,00 € 5
WITZENMANN ESPANOLA SA Cross dock Pamplona 1858 332 2 0,05 1,10 € | Sbérna sluzba 100,00 € 2
ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. | Cross dock Pamplona 387 661 1 0,02 1,10 € | Sbérna sluzba 50,00 € 1
EPEDAL SA Cross dock Pamplona 1250 757 2 0,03 1,10 € | Sbérna sluzba 100,00 € 2
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA| Cross dock Pamplona 107 7 1 0,01 1,10 € | Sbérna sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA SL Cross dock Pamplona 665 64 1 0,04 1,10 € | Sbérna sluzba 50,00 € 1
Grand Total 93 417 2653,96 €

Zdroj: zpracovano na zakladé dat poskytnutych od Faurecia

Po konsolidaci opousti material cross-dock pomoci Milk-runové dodavky frekvenci
jednou denné. Trasa této linky je Cross-dock — FCM Augsburg — FCM Pisek —
FCM Miada Boleslav — FCM Bakov n/Jizerou. Pro Milk-run bylo zvolené
nakladni auto typu Mega o kapacité 100 cobom a nosnosti 24 000 kg. Vzhledem k
faktu, Zze se jedna o pravidelnou pfepravu s vysokou frekvenci bylo nakupni
oddéleni Faurecie vyjednat mnozstevni slevu na sazbé& za km z puvodnich 1,10
€/km na 1,00 €/km. Celkové tydenni naklady za 5 jizd predstavuji 10 375 €, viz
tabulka 7. K nakladim za dopravu je potieba jesté pfipoCitat naklady za
manipulaci se zbozim uvnitf cross-dockového centra. Ty v tomto pfipadé
predstavuiji 2,60 € za kazdych zmanipulovanych 300 kg materialu, co je ekvivalent
k jedné manipulacni jednotce. Tydenni logistické naklady cross-dockového

centra predstavuji 811,29 €.
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Tab. 7 Tydenni naklady za dopravu z cross-docku do Faurecia zavodu

Frekvence
dodéni za
tyden

Tydenni celkova d - vzdalenost Frekvence dodani / Alni r-FTLsazba Zvoleny typ Naklady / Naklady XD

Docevstel CEBEIIEyY stoldoruésnl vaha v kg vkm or €/km dopravy  tyden doprava (300 kg /2,6 €)

CATRAPORT LDA Cross dock Pamplona PIS, MB 21512 € 5
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL,| Cross dock Pamplona PIS, MB, BAK 4 880 42,29 € 5
METALURGICAS PABUR SL Cross dock Pamplona |AUG, PIS, MB, BAK| 27 202 235,75 € 5
DANA AUTOMOCION SA Cross dock Pamplona PIS, MB 18 329 158,85 € 5
CIKAUTXO S.COOP Cross dock Pamplona PIS, MB, BAK 6 236 54,04 € 5
SALJOAR SA Cross dock Pamplona MB, BAK 3738 32,40 € 5
SUMIRIKO AVS SPAIN S.A.U Cross dock Pamplona AUG, BAK 3944 2060 s .00 100€ VKR tosrs0€ 34,18 € 5
WITZENMANN ESPANOLA SA Cross dock Pamplona MLA 1858 16,10 € 2
ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. | Cross dock Pamplona AUG, BAK 387 3,35€ 1
EPEDAL SA Cross dock Pamplona MB, BAK 1250 10,83 € 2
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA| Cross dock Pamplona | AUG, MB, BAK 107 2,60€ 1
PLASTICOS XIMA SL Cross dock Pamplona |  AUG, MB, BAK 665 5,76 € 1
Grand Total 93 417 10 375,00 € 811,29 €

Zdroj: zpracovano na zakladé dat poskytnutych od Faurecia

Po secteni nakladu za vSechny tfi dil¢i procesy dostaneme celkové tydenni
naklady ve vysi 13 840,25 €.

5.4 Vyhodnoceni dosazenych vysledku”

Pro vyhodnoceni ucinnosti nového systémového feSeni bude pouzita
komparativni metoda. Srovnavany budou celkové tydenni naklady za dopravu a
uroven zasob materidlu dodavanych od dodavatell v pozorovaném vzorku
v pivodnim a novém feSeni. Nejvétsim pfinosem nového, celostniho feSeni je
vyznamné shnizeni ¢asu mezi jednotlivymi dodavkami materialu, dosazené
zvysSenim frekvence dodavek. Za uspéch je mozno povazovat skute¢nost, Ze se
u sedmi dodavatelii podafrilo snizit potiebnou uUroven zasob az o 80 %. Je
nutné podotknout, Ze téchto sedm dodavateld dodava 95 % celkového objemu
materialu ve zkoumaném vzorku. Snizeni zasob se tyka vSech &tyfech odbérateld.

Na obrazku 23 je zobrazen prabéh skladovych zasob v Case.

Prabeh skladovych zasob

Zasoby
ve dnech

5dni
4 dny
3 dny
Primerny stav $kladovych zésob ve dnech - plvodni feseni

2 dny

1den < . . . P
Primerny stawskladovych zasob ve dnech - nove feseni

PO uT ST 33 PA PO uT ST CcT PA PO Den v tydnu

Obr. 23 Srovnani priubéhu stavu skladovych zasob
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V plavodnim feSeni byla doprava mezi dodavatelem a odbératelem realizovana
pfimymi zavozy jednou tydné, takze Cas mezi jednotlivymi doru€enimi materialu
predstavoval 5 dnu. Primérny stav zasob predstavoval tedy 2,5 dne. V novém,
celostnim feSeni je systém schopen dodavat 95 % materialu k odbératelim jednou

denné a primérny stav zasob klesne na 0,5 dne.

Pro ilustraci toho, jak se zménily tydenni frekvence dodavek materialu mezi
v8emi sledovanymi dodavateli a Ctyfmi sledovanymi podniky Faurecie, slouzi

prehled v tabulce 8.

Tab. 8 Srovnani tydenni frekvence dodavek materialu — ptiivodni a nové rfeSeni

Pavodni reseni Nové systémové Feseni
Dodavatel
FCM Augsburg FCM Bakov n/ Jiz. FCM Miada Boleslav FCM Pisek FCM Augsburg FCM Bakov n/ Jiz. FCM Mlada Boleslav FCM Pisek

CATRAPORT LDA 1 2 5 5
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL, 1 1 2 5 5 5
METALURGICAS PABUR SL 1 1 1 1 5 5 5 5
DANA AUTOMOCION SA 1 1 5 5
CIKAUTXO S.COOP 1 1 1 5 5 5
SALJOAR SA 1 1 5 5

SUMIRIKO AVS SPAIN S.A.U 1 1 5 5

'WITZENMANN ESPANOLA SA 1 2

ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. 1 1 1 1

EPEDAL SA 1 1 2 2

NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA 1 1 1 1 1 1

PLASTICOS XIMA SL 1 1 1 1 1 1

Zdroj: zpracovano na zakladé dat poskytnutych od Faurecia

Co se dopravnich nakladu tyCe, je mozno konstatovat mirné snizeni nakladl, viz
tabulka 8. Vzhledem k mirnému rozdilu je mozno konstatovat, Ze jednotlivé
zavody provedli dil¢i optimalizaci dodavatelského fetézce, tim, Ze se pokusili
minimalizovat naklady na dopravu. OvSem fakt, Ze zavody spolu nespolupracovali,
dokazuje potifeba vysokych zasob, dana dlouhym ¢asem (5 pracovnich dnu) mezi

jednotlivymi dodavkami materialu.

Tab. 9 Srovnani tydennich nakladu za dopravu

Celkové naklady na dopravu za tyden

Puvodni feseni Nové systémové reseni
Naklady za prepravu pomoci pfimych zavozu 14 137 € Naklady za prepravu dodavatelé - cross-dock 2654 €
Naklady za preprawu cross-dock - pfijemci (FCM) 10375 €
Naklady za cross-dock 811 €
Celkem 14137 € Celkem 13840 €
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Dle vySe uvedenych faktu, Ize konstatovat, ze nové feSeni je mozné povazovat za
efektivngjsi, a to jak z pohledu nakladu za dopravu, tak hlavné z pohledu nizké

hladiny udrzovanych skladovych zasob.

Jeden z vedlejSich efektl zvySeni frekvence dodavek je také redukce skladovych
prostor u odbératelll. Jakmile podnik dosahne takto vyznamného snizeni urovné
zasob, uvolni se mu patficné i skladové prostory, které pavodné vyuzival. Tyto

prostory muze nasledné vyuZzit pro jinou aktivitu.

Je potieba si dale uvédomit, Ze tyto zajimavé vysledky byly dosaZeny jen na
malém zlomku celkového systému FCM Europe. Pozorovany vzorek reprezentuje
pouha 3 % celkového objemu nakupovaného materialu. Da se tedy oCekavat, Ze
postupnym pfidavanim dalSich dodavatell a odbérateld do systému, vzniknou
nové moznosti optimalizace dopravnich nakladd a novy potencial na dalSi
snizovani zasob. Prfiklad celkové implementace je mozné pozorovat na skutecné,
aktualni MIFD v pfiloze 1, kde je vétSina vstupl do cross-docku organizovana
pomoci Milk-runovych zavozu, jednoduse pro to, ze pfidanim dalSich podnikd do
systému, bylo dosazeno tak vysokych objemu, které dovolovali zménit typ
prepravy do cross-docku z LTL na MKR a tim nejen snizit jednotkové naklady na

prepravu, ale i vyznamné snizit transitni Cas.

5.4.1 Alokace nakladu

Nové navrzeny model pfinasi véem podnikim ekonomické vyhody ve formé
nizSich jednotkovych nakladl a zaroven dovoluje snizovat uroven operativnich
zasob. Jeden problém ale jesté neni plné vyfeSen. Centralizaci fizeni dopravy se
dosahlo celkové nizSich nakladd na dopravu, nicméné tyto naklady, fizené
centralné jako celek, se musi alokovat zpét do podnikd. Centralni platforma (utvar)
slouzi podnikiim jako servisni stfedisko a nema svdj vlastni rozpocCet. Hospodaifi s
prostfedky podnikl. Po realizaci dopravy je tedy potfebné rozpocitat naklady za
sdilené kapacity zpét smérem k podnikim. Je tedy potfeba najit spravny, a hlavné
spravedlivy algoritmus pro to, aby kazdy podnik platil jenom tu Cast kapacity
dopravniho prostfedku, kterou skutecné vyuzil. Navic tyto naklady musi byt

alokovany pro kazdou individualni jizdu spoleCnym Milk-runem.
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Mezi proménné veliCiny patfi vzdalenost, objem a hmotnost kazdé individualni

zasilky, pfepravované na konkrétni Milk-runové lince. Vzdalenosti dij je mysleno

individualni vzdalenost mezi i — tym dodavatelem a j — tym pfijemcem/podnikem.

Pro specifikaci objemu a hmotnosti bude potfeba urcit tzv. objemovou hmotnost.

Objemova hmotnost Mo odzrcadluje hustotu zasilky, ktera pfedstavuje mnozstvi

prostoru, ktery zasilky zabira ve vztahu k jeji skuteCné hmotnosti. Pro urCeni

objemové hmotnosti je potfeba nadefinovat konverzni faktor.

V nakladni dopravé se pouziva Casto faktor F = 250 kg/m3.

Mo;; = max(V;; F;m;;) (3)

Ve zkratce to znamena, zZe v pfipadé relativné lehké zasilky o celkové skutecné

vazem = 100 kg a VV objemu = 1 cbm, bude jeho objemova hmotnost Mo = 250

kg.
V pripadé tézké zasilky o celkové skutecné vaze m = 400 kg a objemu V = 1 m3

bude jeho objemova hmotnost Mo = 400 kg.

DalSim krokem je vypocet objemove vzdalenosti Do;; mezi — tym dodavatelem a

J — tym pfijemcem.

Doij — dijMOij (4)

Souctem vSech individualnich objemovych vzdalenosti vznikne zaklad pro finalni
pomér nakladd pro individualni podnik. Vynasobenim ziskaného poméru s

celkovou cenou Milk-runové dopravy ziskame naklady, které bude podnik hradit za
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kapacitu, kterou vyuzil na sdileném dopravnim prostredku, pro pfepravu materialu

od [ —tého dodavatele.

P (Z]il:l Z}.:l Doij)

DOU‘

N;; = (5)

Mo;; — objemova hmotnost zasilky mezi i — tym dodavatelem a j — tym p¥ijemcem
m;; — skute¢na hmotnost zasilky mezi i — tym dodavatelem a j — tym pfijemcem
V;; — skuteCny objem zasilky mezi i — tym dodavatelem a j — tym pfijemcem

F — faktor pro vypocet objemové vahy

N;; — dopravni naklady mezi i — tym dodavatelem a j — tym pfijemcem

P — celkova cena jedné pfepravy (napf. MKR)

Do;; — objemova vzdalenost mezi i — tym dodavatelem a j — tym pfijemcem
d;; -skuteCna vzdalenost mezi i — tym dodavatelem a j — tym pfijemcem
n — pocet dodavatel

1 — poCet odbératell/podniku

=1,2,....,n

Jj=1,2,..,r

5.4.2 Predpoklady pro uspésnou implementaci nového systémového
resSeni
Navrzené nové systémové feSeni nabizi fadu vyhod, hlavné co se ekonomickych

faktord tyCe. Nicméné je potfeba zjistit, jestli je toto feSeni také realizovatelné v
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praxi, a v pfipadé ze ano, jaké jsou predpoklady pro implementaci takovéhoto
feSeni. Co je potfeba mit na mysli pfed implementaci a v jakém ¢asové horizontu
je mozné toto feSeni uplatnit? Pfinasi nové feSeni jiné dalSi pfileZitosti, které

budou mit pfinos pro spole¢nost / systém?

Pro uspésnou implementaci navrhovaného feSeni je potfeba se soustfedit na tyto

klicové body:

. business model,
. proces,

. nastroje,

. lide,

. dodavatelé,

. kmenova data,
. management.

Business model — zakladnim kamenem Uuspéchu je vybér vhodného modelu
budouciho fizeni celého dodavatelského fetézce. Inovovany ucel nového modelu
pfedstavuje pfechod z optimalizace dil€ich &asti a interakci systému (RST) na
optimalizaci celého definovaného dodavatelského fetézce. Novy ucel je odvozen
od pozadavkl zakaznika (WST), vyrobce i dodavatele, ktery potfebuje co
nejCetnéjSi dodavky pfi zachovani, nebo idealné snizeni dopravnich nakladd. Od
tohoto nového ucelu se odvozuje vykonnost jednotlivych Casti a jeho interakci.
Novy optimalizovany systém pocita s centralnim fizenim dopravy. To znamena, ze
fizeni dopravy prechazi z podnikového utvaru logistiky vSech jednotlivych zavodl
pod centralni platformu. Tento Utvar se stava internim dodavatelem sluzeb a jeho
zakazniky jsou jednotlivé zavody. Jde v podstaté od sluzby 4PL dodavatele uvnitf
spoleCnosti. KliCové je také nové rozdéleni kompetenci mezi vyrobnimi zavody a
platformou. Nové zodpovédnosti je potfeba detailné popsat a seznamit s nimi obé

strany, tak aby pozdéji nevznikali takzvané Sedé zony, v kterych nejsou jasné
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urCeny jednotlivé kompetence. Dulezitym bodem je urCeni budouci organizaéni

struktury platformy a jeji fyzicka lokalizace.

Proces — popis toku dat a informaci mezi vyrobnimi zavody, platformou a
dodavateli je ukol pro projektové manazery spolu s IT specialisty. V této fazi je
potfeba rozhodnout jakym stylem bude fizena doprava z platformy, jak se
dostanou do platformy pozadavky dopravy od zavodu, jakym stylem se budou
zasilat objednavky prfeprav smérem k dodavatelim a jakym stylem se budou
fakturovat sluzby. Je potfeba mit na paméti rGzna dafova omezeni zemi, ve
kterych sidli zavody i samotna platforma. Také je potfeba zajistit, aby byl budouci
proces dostateCné robustny a spolehlivy pro pfipadné audity, jak interni, tak i

externi.

Nastroje — software umoznujici efektivni fizeni dopravy je dalSim z rizikovych
faktord. Podcenénim rozsahu funkci, jeho uzivatelské pfivétivosti, ale i rychlosti Ci
schopnosti komunikovat s jinymi systémy, se podnik vystavuje riziku neuspéchu
projektu v jeho pokrocilé fazi. Budouci TMS systém by mél byt schopen pracovat s
velkym mnozZstvim dat a také vytvaret uziteCné reporty. Mezi kliCové funkce patfi
napfiklad vizualizace dosazeného vytizeni nakladnich aut a inteligentni
navrhovani optimalizaci, jako pouziti jiného typu vozu, pouZiti jiné trasy,

doporuceny vybér dopravcl na zakladé cenové hladiny pro zvolenou trasu.

Projekt je sponzorovan Top managementem Posilnéni exekutivy ve Faurecia ekosystému
Komunikace k Feditelam zavodu je kli¢ovou podminkou Platforma se soustfedi na denni operativu
uspéchu a sniZuje pracovni zateZ vyrobnim zévoddm
Vyhrazeny kontakt smérem k dodavatelim
Slaba komunikace, monitoring a slabé nastroje Expertni tym transportnich koordinatort
pro riziko management mezi zavodem a platformou Sdileni "best practice”
Centralni
Rizlka fizeni Benefity
Nedostateéné robustni proces pro fizeni dopravy dopravy
z platformy

°Zésobérna talenta

Novy PC&L trénink program

Nedodstatecna schopnost najit spravné profily Digitalni kompetence a rozvoj
zaméstnancu pro obsazeni platformy Nové karierni postupy
° Nespravna kmenova data o\lytvéieni novych hodnot pro spoleénost

Optimalizace nakladl za dopravu
SniZovani skladovych zasob
SniZovani administrativni zatéze

Obr. 24 Rizika a benefity centralniho fizeni dopravy
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Lidé — v puvodnim modelu Fidili dopravu na mikrourovni €asto lidé, ktefi neméli
potfebné zkuSenosti v tomto oboru. Navic byli tito lidé izolovani v zavodech a
nemeéli potfebny kontakt se svymi kolegy z jinych zavodu. Nové feSeni vyzaduje,
aby vsichni transportni koordinatofi byli soucasti jedné platformy a byli fyzicky
lokalizovani na jednom misté. To zajisti synergie nejen v exekutivni Casti, ale i
efektivnéjSim sdileni informaci, Fizeni lidskych zdroju a motivaci. Platforma by
méla vzniknout, pokud mozZno v zemi, ktera ma silnou logistickou historii a je
schopna produkovat dostateéné mnozstvi kompetentnich pracovnikd a tim
budovat talentovou zakladnu pro dalSi karierni postupy v ramci spolecnosti. Velky
vyznam se klade i na aktualni situaci na pracovnim trhu dané zemé. Je velmi

obtizné zacit stavét takovou platformu v misté s nulovou nezaméstnanosti.

Dodavatelé — novy business model fizeni dopravy bude mit dopad i na
dodavatele. Témi jsou dopravci nebo poskytovatelé logistickych sluzeb. Pfechod
ze starého modelu na novy by mél pfinést pozitiva nejen dopravcum, ale i
spoleCnosti. Komunikacni kanal se zuzi z 26 linek na jednu linku s platformou.
Komunikace se zjednodusSi a zrychli. Navic pouzivanim TMS softwaru se
standardizuje i forma objednani dopravy. Nejvétsi benefit by ale dodavatelé méli
pocitit ve fakturaci realizovanych zakazek. Jestli ve starém modelu musel
dopravce fakturovat 26 ruznym odbératelim, bude to v novém modelu jenom
jedno fakturaCni misto. Tim odpadne velka administrativni zatéZ na obou stranach,
jelikoz klesne celkovy pocet vystavovanych faktur smérem k Faurecii. NizSi pocCet
faktur pfinese dalsi benefit, kterym je nizSi pocet chybné vystavenych faktur, které

musi nasledné projit procesem kontroly.

Kmenova data — novy model fizeni dopravy bude pracovat na digitalnim principu.
Platforma nemusi byt nevyhnutné lokalizovana ve vyrobnim zavodu a to znamena,
Ze jediny tok informaci ohledné pozadovanych zasilek probiha digitalné pres TMS
Nevyhnutnou podminkou pro spravné fungovani platformy je sprava kmenovych
dat. V pfipadé, Ze spoleCnost neni schopna zajistit Cistotu a spravnost
spravovanych dat zasilanych do platformy, neni vhodné s projektem vibec

zacinat.
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Mezi zakladni kmenova data, potiebna k provozu platformy patfi:
e objem zasilky,
e vaha zasilky,
e pocet manipulacnich jednotek,
e specifikace baleni,
e jméno a adresa dodavatele,
e jméno a adresa odbératele,
e jméno a adresa logistickych platforem (cross-dock),
e datum a Cas nakladky,
e datum a Cas vykladky,
o fakturaCni udaje dodavateld,

e ceniky pfeprav a logistickych sluzeb.

Management — jelikoZ platforma vystupuje uvnitf organizace jako samostatny
utvar, je potfeba specifikovat jeji misto v organizaCni struktufe spoleCnosti. Je
potfeba specifikovat organizacni strukturu samotné platformy, pocet jeji Clenu a

kompetence, viz obrazek 25.

1 2 3 4 5
M M) ' M) I
A A\ A\ v
Jaké jsou Jaké jsou Jaké jsou Které aktivity Jak a komu bude
podminky pro zasady fizeni kompetence zdstanou v platforma
uspéch ? platformy ? platformy ? zavodech a které se podfizena ?

centralizuji?

6 7 8 9 10
S~ ) ) ) ) >
O () A\ \ )
Jaka bude Kolik élent by Kdy by méla byt Jaka je pozadovana Jaky je plan pro
organizaéni struktura méla mit platforma uroven sluzeb / implementaci
platformy ? platforma? lokalizovana? interface se zavody pro pratformy?
bezproblémovy provoz
platformy?

Zdroj: Upraveno dle Faurecia interni dokumentace

Obr. 25 Otazky, na které je potfeba najit odpovédi pfed samotnou aktivaci platformy
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Aktivace — samotna aktivace platformy probiha postupnym stfednédobym
prebiranim kompetenci a fizeni dopravy. Je nutné zajistit dostatek ¢asu na to, aby
si podniky i nova platforma zvykly na nové podminky a nové role. Firma bude
prochazet fazi uceni a testovani, proto se nedoruCuje plné aktivovat platformu
v pfili§ kratkém cCase. Z praxe je mozno tvrdit, Ze idealni doba na plnou

implementaci platformy velikosti FCM Europe jsou 2 az 3 roky.
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Zaver

Globalizace v automobilovém odvétvi nuti dodavatele dild k otevirani novych
vyrobnich zavodu, tak aby byli blizko svym zakaznikim. Velci dodavatelé tak maji
rozvinutou hustou sit podnikl prakticky na vSech kontinentech. Tato skute€nost
otevira nové moznosti fizeni dodavatelskych fetézcu takovychto firem s vyuZzitim
novych synergickych efektd. Aby bylo mozné zefektivnit Fizeni zdroju, je potfeba
pouzit zcela novy celostni, systémovy pohled a dosahnout tim maximalni

soucinnost jednotlivych ¢lankl dodavatelského fetézce.

Cilem této diplomové prace bylo analyzovat stavajici systém fizeni toku
materialu a logistickych nakladl v logistickém Fetézci vybraného podniku. Na
zakladé zjisténych skuteCnosti, aplikovat celostni systémové mysleni v fizeni

primyslového logistického fetézce a vyhodnotit jeho oCekavané pfinosy.

Analyzou stavajiciho systému fizeni logistickych nakladd se dospélo k vysledku,
Ze sledované podniky fidi své logistické procesy na mikrourovni, na které se snazi
optimalizovat jednotlivé &asti svych dodavatelskych fFetézcl v ramci svého
vlastniho ekosystému aplikaci redukcionistického mysleni. Optimalizuji své
naklady za dopravu, ale nejsou zaroven schopni optimalizovat svoje skladoveé
zasoby zkracenim &asu mezi jednotlivymi dodavkami materialu. Sledované
podniky nejsou schopné piné vyuzit potencial celé spole¢nosti, v tomto pfipadé
zbylych 25 vyrobnich podnikd v Evropé, které sdili stejné dodavatele materialu. Na
pozorovaném vzorku 12 dodavatell lokalizovanych na Iberském poloostrové a 4
vyrobnich techno zavoda v Ceské republice a v Némecku, bylo mozné pozorovat
skuteCnost, Ze ani jeden podnik nebyl schopen snizit skladové zasoby bez toho,
aby zvysil naklady na dopravu ve formé CastéjSich dodavek materialu. Podniky se
tedy rozhodli optimalizovat jenom dopravni Cast logistického fetézce pomoci
pfimych necelovozovych dodavek materialu. Ani jeden ze zavodl nebyl schopen,
z dlvodu nizkych objemu, doruCovat material Castéji, nez je pozadované
minimum, jednou tydné.

Novy model se snazi najit jiny, celostni a systémovy pfistup. Pokousi se prejit z
mikrofizeni jednoho podniku na makromanagement soustavy podnikl stejné
spole€nosti. Pfidanim dalSich ¢lankd (podnikd) do systému se oteviraji nové

moznosti, jak optimalizovat novy celostni dodavatelsky fetézec. Ziskanim novych
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objem0 materialu od novych podnikl v systému vznika silny synergicky efekt,
ktery umozni doplnéni nevyuzitych transportnich kapacit a zvySenim frekvenci
dodavek materialu zkratit cas mezi jednotlivymi dodavkami. Nové feSeni vyuziva
nastroju Lean jako Milk-run, Just-in-Time, Heijunka a centralizaci fizeni dopravy
pomoci noveého specializovaného utvaru. Novy model taktéz ustupuje od pfimych
necelovozovych zavozl na linkach s vysokou vzdalenosti a navrhuje vyuZiti cross-
dockovych center lokalizovanych blizko dodavatell. Materidl je vyzvedavan
jednou denné pro vSechny zavody najednou a zavazen do cross-docku, kde je
nasledné konsolidovan a odvazen pomoci sdilenych celovozovych Milk-runovych

zasilek pfimo do zavodu.

Pomoci komparativni metody bylo zjisténo, Ze konsolidaci objemu nakupovaného
materialu a jeho re-organizaci v logistickém centru a naslednym sdilenim na Milk-
runoveé lince doslo k vyznamnému zvyseni frekvence zavozl materialu z 1 x tydné
na 5 x tydné, a to u sedmi dodavatell dodavajicich 95 % celkového objemu
materialu. Timto bylo umoznéno zavodim, pfi dodrZzeni principu Heijunky, tedy
rovnomeérnym vyrovnanim zasilek, snizit jejich skladové zasoby v priméru o 80 %.
Zaroven bylo dosazeno mirného snizeni tydennich nakladd ze 14 137 € na 13 840
€. Je tedy mozné konstatovat Ze novy systémovy model je schopen optimalizovat
dodavatelsky fetézec jako celek, tedy jak dopravni naklady, tak urover operacnich

skladovych zasob.

Zkoumany vzorek predstavuje jenom malé procento celkového potencialu celého
systému. Postupnym pfidavanim dalSich c¢asti, v podobé nového objemu
materialu, do systému, bude dosazeno dalSich vyznamnych optimalizaci vSech
jeho Casti. K fizeni takto komplexnich feSeni je ale potfeba specializovanych
platforem, které jsou schopny pracovat s daty na makro urovnich. Aktivace
takovych platforem klade vysoké naroky na projektovy management, software,

kmenova data a musi byt sponzorovana senior managementem spolecnosti.

Realizovatelnost a funkénost i navrhovaného modelu je mozno dolozit
skuteCnosti, ze autor prace se sam podilel na aktivaci takovéto centralni
transportni platformy ve firmé Faurecia, lokalizované ve vyrobnim zavodé Mlada
Boleslav. Navrhovany model byl skuteCné realizovan a testovan v praxi. Model je

piné funkéni.
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Priloha 1 Cross-dock Pamplona MIFD aktuani stav
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Priloha 2 Vysledky kalkulace dopravnich nakladu a frekvenci

dodavek v pavodnim stavu

£ - podil objemu zasilky na

Misto nakladky Misto vykladky Celkové véhavka! 4\ istenostvkm  maximini kapacits vozu (19 - FTL sazba €fkm Zvoleny typ dopravy N‘ik'ad"f d::'a""‘/ Frekvence dodani / tyden
METALURGICAS PABUR SL AUGSBURG 3404 1600 0,189 1,10€ LT 332,84 € 1
CIKAUTXO S.CO0P AUGSBURG 627 1750 0,035 110€ Sbéma sluzba 67,00 € 1
ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. AUGSBURG 64 2150 0,004 110€ Sbéma siuzba 50,00 € 1
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA AUGSBURG 39 1550 0,002 110€ Sbérna sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA SL AUGSBURG 564 1590 0,031 110€ Sbéra sluzba 54,80 € 1
Grand Total 4698 554,65 €

- £~ podil objemu zasilky n .
Misto nakladky Misto vykiadky ce"‘""fy‘;:':‘a vkal 4. vzdslenostvkm ma::\glnie:fpa::‘néa 3011 (:9 r - FTL sazba €/km 2Zvoleny typ dopr Nak'a"t’;:::"""a’ Frekvence dodéni / tyden
000
CATRAPORT LDA BAKOV NAD JIZEROU 3769 2370 0,209 110€ LT 545,91 € 1
METALURGICAS PABUR SL BAKOV NAD JIZEROU 1144 1960 0,064 110€ Sbéma siuzba 137,06 € 1
CIKAUTXO S.C00P BAKOV NAD JIZEROU 1219 2100 0,068 110€ Sbéra sluzba 156,39 € 1
SALIOAR SA BAKOV NAD JIZEROU 1844 1950 0,102 110€ Sbérna sluzba 219,77€ 1
'SUMIRIKO AVS SPAIN SAU BAKOV NAD JIZEROU 3318 2170 0,184 110€ 5 439,98 € 1
[ANIBAL METALMECANICA GALLEGA S.L. BAKOV NAD JIZEROU 323 2500 0,018 110€ Sbéma sluzba 50,00 € 1
EPEDAL SA BAKOV NAD JIZEROU 1141 2600 0,063 110€ Sbéma sluzba 181,25€ 1
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA BAKOV NAD JIZEROU 42 1940 0,002 110€ Sbéma sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA S BAKOV NAD JIZEROU 34 1970 0,002 110€ Sbéma siuzba 50,00 € 1
Grand Total 12834 1830,36 €
£~ podil objemu zasilky na .
Misto nakladky Misto vykiadky ) mameélni kfpacité vozﬁ (19 r-FTL sazba €km 2Zvoleny typ dopr. "ak'a"t’;:::"""a/ Frekvence dodani / tyden
000 kg)

CATRAPORT LDA MLADA BOLESLAV 1264 2360 0,07 110€ Sbérna sluzba 182,28 € 1
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL, MLADA BOLESLAV 185 2360 0,01 110€ Sbérna sluzba 50,00 € 1
METALURGICAS PABUR SL MLADA BOLESLAV 7168 1950 0,40 110€ LT 854,15€ 1
DANA AUTOMOCION SA MLADA BOLESLAV 6972 2070 0,39 110€ LT 881,97 € 1
CIKAUTXO S.CO0P MLADA BOLESLAV 4356 2090 024 110€ LT 556,36 € 1
SALIOAR SA MLADA BOLESLAV 1804 1930 011 110€ Sbéma sluzba 22337 € 1
WITZENVANN ESPANOLA SA| MLADA BOLESLAV 1858 2340 0,10 110€ Sbéma sluzba 265,64 € 1
EPEDAL SA MLADA BOLESLAV 109 2500 0,01 110€ Sbéma siuzba 55,00 € 1
NAVARRA DE TECNICAS DE SOLDADURA MLADA BOLESLAV % 1930 0,00 110€ Sbéma sluzba 50,00 € 1
PLASTICOS XIMA SL MLADA BOLESLAV 67 1960 0,00 110€ Sbéma siuzba 50,00 € 1
Grand Total 23898 3168,77 €

Misto nakladky Mtormr e T i Ll B I;axT:::LT::)’::ﬂZ: 3:21 r(‘?s r - FTL sazba €/km 2Zvoleny typ dopr. Néklady doprava | [gegiuerce dodant/ tyden

tyden 000 kg) tyden
CATRAPORT LDA PISEK 23 558 2360 200 o€ VKR s2700€ 2
MAUTOMOTIVE PORTUGAL, UNIPESSOAL, PISEK 926 2
METALURGICAS PABUR SL PISEK 15486 1950 0,86 110€ Sbéma siuzba 184536 € 1
DANA AUTOMOCION SA PISEK 11357 2070 0,63 110€ Sbéma siuzba 143663 € 1
CIKAUTXO S.CO0P PISEK 661 2090 0,04 110€ Sbérna sluzba 8442€ 1
Grand Total 51987 8 583,41 €
Celkové naklady na dopravu / tyden [ 14137,18¢€]
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Prace analyzuje stavajici fFizeni dodavatelského retézce
podnikii zkoumané spolec¢nosti a popisuje aplikaci
celostniho systémového mysSlenifizeni v ramci
definované ¢asti dodavaného retézce, pouzitim metod
Lean a centralizace. Nové navrzeny model pracuje na
zakladé sdileni objemd nakupovaného materialu
étyfech pozorovanych podniki jedné spolecnosti.
Pomoci aplikace cross-dockového centra a sdilenych
Milk-runovych jizd bylo pomoci synergického efektu
dosazeno snizeni celkovych dopravnich nakladi a
zaroven snizeni operacénich zasob o 80 %. Novy model
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SUMMARY The thesis analyzes the current supply chain
management in plants in the company and describes
the application of holistic system management
thinking within the defined part of the supply chain,
using Lean and centralization methods. The newly
designed model works by sharing the volume of
material purchased by the four observed plants of one
company. Using a cross-dock center application and
shared Milk-runs, a synergic effect resulted in a
reduction in total transport costs while reducing in the
same time operating stocks by 80 %. The new model is
fully functional, but it requires a special platform to
manage traffic for all plants centrally.
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