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ANOTACE

Prace se vénuje zkoumdni aktudlnich limith pro pfijeti zasilky pro jeji pfepravu v ramci
sbérného systému spolecnosti Dachser. Prace se konkrétné zamétuje na zkoumani nedavného
navySeni téchto limith, jeho efektivnosti amoznych Uprav k dosazeni vyssi

konkurenceschopnosti na trhu silni¢ni nakladni dopravy.
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TITLE

The shipment limit analysis of Dachser SE groupage system

ANNOTATION

The work focuses on an analysis of the current limits used to accept a shipment for transport
through the Dachser groupage network. The main focus of this work will be on analyzing the
recent increase of these limits, the effectivity and possible alterations to reach a higher

competitiveness in the road transport market.
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UvVOD

Tato prace se bude vénovat analyze limiti stanovenych spole¢nosti Dachser, pro
ptijeti zasilky a jeji pfepravu v ramci systému sbérné sluzby spolecnosti Dachser. Tyto limity
prosly v pribéhu roku 2021 znacnou upravou. Navrh podobné upravy limiti meél byt
puvodnim zaméfenim této prace v dobé, kdy byly staré stale jest¢ limity aktualni. Po par
mésicich od zavedeni novych limiti do bézné praxe bylo ziejmé, ze nové limity nejsou pro
aktualni systém zcela ideélni a byl by zde prostor pro zlepSeni. Proto bude zaméteni této prace
vénovano analyze zmén, zpisobenych zminénym navysenim limitd a ndvrhiim moznych
feSeni Ci opatfeni, kterd by mohla tyto nové limity zefektivnit a pfipadné do budoucna
umoznit jejich opakované navyseni. Analyza bude provedena z pohledu spole¢nosti Dachser,
nikoliv z pohledu jejich klientl, se snahou 0 mozné vztazeni na pomyslnou obecnou spedi¢ni
¢1 dopravni spolecnost, ktera provozuje systém sbérné sluzby s pouzitim podobnych systémii.

V tivodnich kapitolach bude prace vénovéana obecnému piedstaveni Hub and Spoke
sytému, jeho srovnani s béZznou piimou (point-to-point) metodou dopravy a jeho konkrétni
aplikaci v podani spolecnosti Dachser. Podrobné piedstaveni je dilezité hlavné pro to, aby si
kazdy ctenaf této prace dokdzal predstavit, o jak komplexni systém se ve skuteCnosti jedna
apro¢ jsou vjeho rdmci naklady vyssi, nez jaké by byly pravé u klasické point-to-point
metody. V navaznosti na to budou predstaveny jednotlivé aspekty, které¢ vytvaii jiz zminéné
limity, a jakou roli kazdy z danych aspektii plni.

Praktickd cast prace se bude vénovat analyze dat spojenych s pifechodem od
v minulosti nastavenych limit k limitim novym. Hlavni zaméteni bude na pfepravni objemy,
snimi spojené¢ ndklady a znich vyplyvajici cenotvorbu. Pravé totiz tyto naklady a znich
vyplivajici cenotvorba jsou hlavnim tiskalim t&chto novych limit. Reseni bude navrhované se
snahou o dosazeni konkurenceschopnosti systému sbérné sluzby vici pfimym dopraveim
v oblasti ptfepravy zasilek spadajicich svymi parametry pfevazné v rozmezi od horni meze

starych limitd po horni mez limitd novych, respektive aktualnich.



1 DEFINOVANi, HUB AND SPOKE MODELU A OSTATNI
TEORETICKE ASPEKTY SBERNE SLUZBY

Systém sbérné sluzby je postaven na vyuziti Hub and Spoke modelu. Hlavnim
aspektem sbérné sluzby a Hub and Spoke modell v logistice je konsolidace mensich zasilek
do vétsich celkl, hromadna pfeprava dopravnimi prostfedky velkokapacitnimi dopravnimi
prostiedky a opétovné rozdélovani za ucelem uspory nédkladi piipadajicich na jednotlivé

zasilky. (Mojzis, 2003)

1.1 Hub and Spoke

Model Hub and Spoke je formou optimalizace tvorby a provozovani dopravni sité, kde
planovaci organizuji trasy do sérii bodid (Hub) a paprski (Spoke), které jsou vsechny
napojeny na jeden nebo vice centralnich boda (ptiklad Obr. 1). Jednodussi varianty tohoto
distribu¢niho modelu jsou srovnatelné s point-to-point systémy, ve kterych je kazdy
jednotlivy bod v siti pfimo propojen se vSemi ostatnimi jednotlivymi body v siti, tedy existuje

piima cesta mezi vSemi jednotlivymi body. (Cempirek, 2010)

O
@ O o

O o O

Obrazek 1 Modelovy priklad vicetroviiové Hub and Spoke sité (autor)

1.1.1 Historie Hub and Spoke systému
Prikopnikem systému Hub and Spoke byla americka leteckd spole¢nost Delta Air
Lines, kterd tento distribu¢ni model zavedla v roce 1955. Tento koncept se v 70. letech

20. stoleti stal revoluci v oblasti transportni logistiky poté, co si jej osvojila americkd letecka
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spolecnost Federal Express (dnes FedEx), zabyvajici se se pfepravou zasilek. Ta jej zavedla
jako moznost expresni prepravy zasilek do druhého dne. V této dob¢ byl tento systém také
adaptovan 1 v sektorech telekomunikaci a informacnich technologii, ve kterych je nazyvan
,hveézdicova topologie.“ (Kevan Scholes, 2004)

V dnesni dobé se systém vyuziva v téméf vSech sektorech zabyvajicich se prepravou
cestujicich nebo zésilek, a které ve vzajemném souladu vytvaii komplexni dopravni site, které
pokryvaji cely svét. Ve smyslu samotné silni¢ni pfepravy pasazéri nelze hovoftit o uplatnéni
Hub and Spoke systému v pravém smyslu, protoze autobusy obvykle voli nejrychlejsi

moznou cestu mezi dvéma body.

1.1.2 Vyhody vyuziti Hub and Spoke systému

Jak je patrné z ptikladu Obrazku 2, v porovnani s klasickym point-to-point systémem
vyzaduje Hub and Spoke systém méné cest. Pro sit, ve které se nachazi n uzld, je potieba
pouze n — [ cest k propojeni vSech uzli mezi sebou do komplexniho systému. Oproti tomu
klasicky point-to-point systém vyzaduje cest vyrazné vice, hlavné s rostoucim poctem uzlt
v dané siti, protoze kazdy jednotlivy uzel musi byt pfimo propojeny se vS§emi ostatnimi.

Point-to-Point Hub-and-Spoke

O O

OWO o§ e
= —ci
O oJife \o

O O O

Obrazek 2 Porovnani teoretické Hub and Spoke sité s point-to-point systémem
(www.transportgeography.org, 2020)

Vzdalenost, kterou je nutno v siti pfekonat pfi piepraveé z vychozi do cilové destinace,
je u systému Hub and Spoke obvykle vyssi, coz miize vést ke snizeni efektivity vynalozenych
nakladl. Na druhou stranu tim, Ze je potieba obsluhovat méné cest, je moZzné stejnym poctem
dopravnich prosttedkil dané cesty obsluhovat s daleko vyssi Cetnosti a tim dosdhnout daleko
vy$si ndkladové efektivity. Dostupné dopravni prostiedky lze dle proudd rozloZit v riznych
poctech mezi rizné ¢asti sit€ a tim je mozné se vyhnout nutnosti ,,pfepravovat vzduch, tedy
preprava, kdy dopravni prostfedek neni optimalné vytizen, v oblastech s menSimi piepravnimi

proudy.
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Uspory vzniklé optimalngj§im vyuzitim dopravnich prostiedkii obvykle pievysuji
naklady vzniklé nutnosti ptekonavat vétsi, obvykle nelinearni, vzdalenosti mezi vychozi
a cilovou destinaci. Dal$i uspory pak plynou z toho, Ze odpada nutnost tfidit vSechny zasilky

na kazdém jednotlivém uzlu a ostatni procesy s tim spojené. (Svoboda, 2006)

1.1.3 Nevyhody a uskali vyuziti Hub and Spoke systému

Diky tomu, ze model Hub and Spoke je velmi centralizovany, bézné operace na denni
bazi ztraci flexibilitu. Zména vznikld na jakémkoliv hubu nebo cest¢ miize vytvofit
neocekavané nasledky, které jsou znatelné po celé siti. Stejné tak miize byt obtizné se
vyrovnat s obdobimi, kdy dojde k nenadalému kratkodobému nartstu nebo utlumu proudu
pfeprav mezi dvéma uzly. Diky tomu je planovani tras mezi jednotlivymi uzly pomérné
obtizné a jsou kladeny vysoké pozadavky na dovednost operatora ¢i planovace tras, ktery
musi byt schopen reagovat ve vSech situacich pohotove, aby nedoslo k naruSeni toku v siti.
Vznikl4 zpozdéni jsou znatelna po celé siti a narusuji chod béznych operaci, které maji presné
dany ¢asovy harmonogram. Proto je zcela kritické, aby k pochybeni nedochazelo.

Huby, jako centralni mista v siti, jsou potenciondlnimi uzkymi misty v siti a zaroven
misty, kde miize potencidlné dojit ke kritickému selhdni a naruSeni celé sité. Maximalni
celkova kapacita jednoho daného hubu je rovna maximdlni mozné kapacité¢ k nému
pripadajici Casti site, a do jisté miry 1 kapacité site jako celku.

Kazda zasilka v siti musi projit pies n¢ktery z hubt, coz je vyhodné pro zasilky, které
je vyhodné ttidit a konsolidovat, ale vytvafi zbytetné naklady navic u velkoobjemovych
zasilek. Ze stejného divodu tento systém neni vhodny ani pro piepravu velmi spéSnych
zasilek, protoZe pfeprava a manipulace zasilky v rdmci Hub and Spoke sité€ je v tomto ptipadé
jednéd o nevyhodu v otdzce komfortu, kdy cestujici vnimaji kazdy dal§i nutny pfestup jako
obtiz.

Vzhledem k tomu, ze pii prepravé kazdé zasilky z destinace vychozi do destinace
cilové je vZzdy nutné absolvovat minimalné dvé cesty, tedy od odesilatele na hub a z hubu
k pfijemci, je pfekonana vzdalenost i ¢as nutny k prepravé dané zasilky téméf vzdy vyssi, nez

u piimé point-to-point piepravy. (Svoboda, 2006)
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2 ANALYZA SYSTEMU SI}ERNE SLUZBY SP,OLECNOSTI
DACHSER A LIMITU ZASILEK V JEHO RAMCI

2.1 Spolec¢nost Dachser

Spolecnost DACHSER a.s. (logo na Obr. 3) je Némeckou spolecnosti, kterd se vénuje
poskytovani mezinarodnich logistickych sluzeb v ramci celé Evropy a mnoha dalSich zemich
celého svéta. v soucasnosti ma po celém svété sit’ Citajici pies 370 vlastnich pobocek s vice

nez 31 000 zaméstnanci.

DACHSER

Intelligent Logistics

Obrazek 3 Logo spole¢nosti DACHSER a.s. (Dachser, 2022)

Kromé¢ vlastnich poboc¢ek mé pak v dal§ich zemi nasmlouvané pobocky partnerskeé,
které jsou do sbérného sytému Dachser pln& nebo téméf plné& integrovany. V Ceské republice
ma pak momentalné pobocek osm, z nichz pét pobocek je zaméfeno prevazné na piepravu
zasilek v ramci silni¢ni dopravy a jsou integrovanou soucasti sbérného systému. Zbyl¢ tfi jsou
zaméfené na poskytovani sluzeb z oblasti mimo silni¢ni dopravu, ¢emuz v ramci této prace
pozornost vénovana nebude. (Dachser, 2022a)

Hlavnim zaméteni spolecnosti lezi v oblasti prepravy zasilek v rdmci pozemni silni¢ni
dopravy, specificky zamétfeni na mensi paletové, balikové nebo kusové zasilky. Piepravu

prave téchto zasilek fesi spolecnost Dachser pomoci ji provozované Hub and Spoke sité.

2.2 Systém sbérné sluzby spole¢nosti Dachser

Hub and Spoke systém distribu¢ni sit€¢ Dachser je méné centralizovany v porovnani
s teoretickym modelem Hub and Spoke. Neobsahuje Zadny jeden hub, ktery slouzi jako zcela
centrdlni uzel, do kterého by se svazely vSechny zasilky, zde tfidily a opét rozvazely
k ptijemciim dle urCeni. Absolutn¢ centralizovany syst¢ém Hub and Spoke totiz ztraci
efektivitu, kdyZ se distribucni fetézec rozklada pies vyrazné vétsi nez jen regionalni oblast.
v tomto piipadé se jednd o distribuci po celé Evropé apotazmo po celém svéte, tudiz
koncentrovani zésilek do jednoho jediného centralniho uzlu by bylo znaén€ nevyhodné, a to

jak zpohledu zbyte¢né¢ vysokych nakladl, tak 1z pohledu zbyte¢né vzniklych casovych
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prodlev. Jako ptiklad lze predstavit zésilku, kterd se ma piepravovat z Portugalska do
Spanélska. Zde je na prvni pohled jasné, Ze zasilku je vhodné piemistit z vychoziho do
cilového bodu pies mistni termindly, namisto toho, aby se zasilka nejdiive vezla na centralni
hub v Némecku a odtamtud zpét do Spanélska. Toto zaroveri vyzdvihuje dileZitost vyuziti
logistickych informacnich systémt, planovani a optimalizace.

Vzhledem k tomu, ze neexistuje jeden centralni uzel, funguje kazdd pobocka jako
regiondlni hub, kdy mezi jednotlivymi huby existuje jistd hierarchie, kterd udava cCetnost
a hustotu distribu¢niho proudu do daného uzlu nebo pies dany uzel. To znamena ze z a do
témer kazdého bodu (hubu) v siti vede ne€kolik paprski (spokes), ale ne do takové miry, kdy
by kazdy jednotlivy bod v siti byl ptimo propojeny s kazdym jinym jednotlivym bodem, jako
je tomu v béZném point-to-point systému. V praxi to znamena, ze zasilky na vice regionalni
bazi, obvykle v ramci jedné zemé¢, projdou obvykle maximalné jednim az dvéma uzly, béhem
jejich cesty z vychoziho bodu do bodu cilového, presné tak, jak diktuje optimalni teoreticky
Hub and Spoke model. Na druhou stranu zasilky, které maji mezi vychozim a cilovym bodem
vzdalenost vétsi, musi projit vice uzly, nez se dostanou do mista svého urceni. To, Ze zésilky
smétuji do vzdalenéjsich lokalit ovSem neznamend, Ze by musely navstivit v§echny jednotlivé
uzly mezi vychozim a cilovym mistem.

Pfi blizSim pohledu na libovolny uzel v siti Ize zjistit, ze ve vétSin¢ piipadd je
zkoumany uzel propojen se vSemi jeho sousednimi uzly. Mimo napojeni na uzly sousedni, ma
kazdy hub jeSté napojeni na vybrané uzly vzdalenéjsi. K tomu se vaze jiz vySe zminéna
hierarchie jednotlivych pobocek. V ramci hierarchie pobocek jsou rozliSovany dva zakladni

typy uzli, a to bézné pobocky a tzv. ,,Eurohubs.* (Dachser, 2022c¢)

2.2.1 EUROHUBS

Logisticka centra Eurohubs funguji jako nejvyssi ¢lanek v hierarchii logistické sité
Dachser. Momentalné v siti Dachser existuji Eurohuby tii — Uberherrn v Némecku, Clermont-
Ferrand ve Francii a Lozorno na Slovensku. Tyto Eurohuby slouzi jako centralni uzly celé sité
a sméfuje pres n¢ vyrazné vyssi distribucni proud nez ptes jakykoliv jiny bod v siti. Slouzi ke
koncentrovani zasilek nejen ze vSech sousedicich bodl v siti, ale také z vétSiny jim
sousedicich bodt, a iz bodl vice vzdalenych. Takto umoziluje prekonavat velké vzdalenosti
v relativné kratkém cCase atim konkurovat piimé point-to-point dopravé nejen cenou
a kvalitou, ale také rychlosti. Naptiklad pravidelné linkové pokryti Eurohubu Bratislava,

nachdzejici se ve slovenském Lozornu, je zobrazeno na Obr. 4.
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I Member of Bratislava-HUB
N Cooperation with Bratislava-HUB

Obrazek 4 Zemé s pravidelnymi linkami Eurohubu Bratislava
(www.european-business.com, 2020)

Na rozdil od béznych pobocek, Eurohuby slouzi pouze ke koncentrovani zasilek,
jejich tfidéni, a prevozu zasilek mezi jednotlivymi body v siti. Svozy zasilek od zakaznika
ajejich rozvozy k nim Eurohuby neprovadi. Jejich funkce se d4 tedy popsat jako funkce
centralniho ¢lanku v Hub and Spokes modelu. Ne kazda zasilka ovSem musi ptes Eurohub

projit. (Dachser, 2018d)

2.2.2 Hierarchie béZnych pobocek

Hierarchie béznych pobocek neni na organizani urovni rozliSovana dle né&jakych
pevné danych skupin. Z tohoto hlediska jsou si vSechny uzly v siti rovny. Rozdilnou
hierarchii je v tomto pifipadé mysleno to, jak jsou jednotlivé body v siti propojeny s body
ostatnimi. Kazda z pobocek ma jasn¢ definovany svij region, ktery se nikdy nepiekryva
s regiony pobocek ostatnich.

Jak jiz bylo zminéno vySe, kazdy jednotlivy uzel je propojen se vSemi jemu
sousedicimi uzly, aZ na vybrané vyjimky. To, jestli bude dany uzel napojeny i na vzdalené;jsi
body v siti je dano nékolika faktory. Jeli moZzné pravidelné, alesponl jednou denné, vypravit
linku z mistniho termindlu do terminalu jiného, jemu v siti nesousediciho, pak ma urcité
smysl mezi témito dvéma body vytvofit propojeni, kterym je prav€ zminénd pravidelna linka.

Pravidelnou linkou je mysleno plné nalozené vozidlo (respektive alesponl jeden plné€ naloZeny
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vexlbrick), které tuto trasu absolvuje kazdy den, a to v obou smérech. Proto je dulezité, aby
byl nejen dostateény proud vychozi, ale také vstupujici.

Dalsim diilezitym faktorem je pak samotna provozni kapacita terminalu dané pobocky.
Velikost haly a pocet ramp je jednoznacnym ukazatelem maximalni mozné kapacity daného
uzlu. V potaz musi byt bran i pocet vozidel, kterymi dana pobocka disponuje a také pocet

jejich zaméstnancil.

2.3 Sbérny systém spolecnosti Dachser na tirovni jedné pobocky

V ptedeslé podkapitole bylo vysvétleno, jak sbérna sit’ funguje jako celek. Proto, aby
vSak mohla celd sit’ spravné plnit svou funkci, je tieba nejen optimalni organizace sité jako
celku, ale také spravné fungovani kazdého jejiho jednotlivého ¢lanku, tedy kazdé jednotlivé

pobocky (Obr. 5).

Obrazek 5 Standardni Dachser terminal (hub), v poptedi taha¢ s dvojici vexlbricki
(Dachser, 2022)

Kazda pobocka se fidi standardizovanym planem podléhajicim casovému
harmonogramu, ktery se opakuje ve 24hodinovych cyklech. Skupiny a typy dennich operaci
1jejich ¢asové umisténi v rdmeci dne je tedy mezi vSemi ¢lanky v siti stejné. Zptsob provedeni
nekterych operaci nebo nastroje k nim vyuzivané se vSak mizou mezi individudlnimi
pobockami lisit. (Dachser, 2018d)

Kazdy 24hodinovy cyklus je mozné rozdélit na nékolik usekt, které se od sebe lisi dle
¢innosti, které se béhem tohoto useku provadi. Podrobnéji budou jednotlivé Gseky rozebrany
a vysvétleny v nasledujicich podkapitolach, které jsou rozdélené podle danych casovych

blokd.
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2.3.1 Zacdatek dne

Novy den obvykle za¢ind po odjezdu poslednich linkovych vozidel, které provadi
vystup distribu¢niho proudu z pobocky a naslednou systémovou uzavérkou, kterd rozd€luje
jednotlivé dny, respektive cykly, od sebe. Tento Cas neni ve vSech uzlech jednotny, protoze je
siln¢ ovlivnén objemem distribu¢niho proudu a poctem vozidel, které jsou na jeho vystup
potiebné. Obvykle Ize tento bod umistit v ¢ase nékde mezi 22. hodinu vecerni a 2. hodinu

ranni v zavislosti na zminénych faktorech. (Dachser, 2018d)

2.3.2 Vstup

Po provedeni uzavérky se zahdji proces piijmu distribu¢niho proudu, tedy piijezd
vozidel zajistujicich vystup znapojenych uzli, vykladka zésilek zvozidel a jejich
zaskladnéni dle mista uréeni. VSechny zésilky, které do uzlu v této fazi vstupuji jsou jiz
nacteny do systému jejich vystupujici pobockou atedy maji jasn€ dané misto urceni dle
organiza¢niho uspofddani termindlu pfijimajici pobocky. Tato data jsou odesilana
v dostateCném predstihu, takze jednotlivé zasilky jsou v této fazi jiz systémové roztiidény
podle mista jejich urceni, tedy bud’ pro rozvoz anebo podle uzlu v siti, na ktery budou
nasledujici den pokracovat.

Casové tato faze zalina uzavérkou a koncovym bodem je pak vzdy 5. hodina ranni,
kdy poruseni tohoto mezniku je povazovano za chybu v systému a mize vést k opozdéni
rozvozu piijatych zasilek na nasledujici den. (Dachser, 2018d)

Béhem této faze zaroven probihd piiprava a planovani rozvozovych tras pro zasilky

dorucované piimo k pifijemclim v regionu pfifazeném danému hubu.

2.3.3 Rozvoz

Rozvozova faze cyklu za€ind 5. hodinou ranni a nema piesné definovany konec,
respektive neni urceny piesny Cas, kdy by tato faze jako takova méla koncit a nasledujici faze
zaCinat. Musi vSak po sob& nechat dostateCnou ¢asovou rezervu na to, aby zbyl dostatek ¢asu
pro na ni navazujici faze svozu a vystupu, respektive dostatek Casu na rozvoz zasilek
k zédkazniklim a vyzvednuti zésilek od zakazniku.

Rozvozovi fidi¢i pfistavuji auta k nakladce dle pfifazenych tras a spolecné se
skladniky zahajuji nakladku zasilek na rozvoz. Ridi¢i zaroven provadi finalni kontrolu stavu
kazdé jednotlivé zasilky a jeji zptsobilost pro to, aby mohla byt dorucena k ptijemci. Proces
samotnych nakladek je mozné v ¢ase umistit mezi 5. hodinu ranni a 9. hodinu dopoledni, kdy

musi posledni pravidelna rozvozova vozidla hub opustit.
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Po ukonceni nakladky, véetné¢ naskenovani prevzatych zasilek a provedeni kontroly
zésilek 1 vozidla, si fidi¢ prevezme od dispecera privodni dokumentaci a nésledné s vozidlem
hub opousti. Zasilky zacina rozvazet k jednotlivym zakaznikiim dle stanovené rozvozové
trasy amist urCeni. Kazdé ptredani zasilky fidi¢ eviduje do systému prostiednictvim
prenosného scanneru (Obr. 6), pomoci které¢ho provadi veskeré své datové vstupy do systému,
tj. prevzeti zasilek na rozvoz ¢i od zékazniki, pfedani zasilek zakaznikiim nebo diivod proc

predany byt nemohly (napt. poskozeni zasilky, nepfitomnost zakaznika na misté prevzeti atd.)

Obrazek 6 Pienosny scanner Honeywell (Dachser intranet, 2022)

Rozvozovéa faze denniho cyklu konéi v momenté, kdy fidi¢ pfedd posledni zjim
rozvazenych zésilek pfijemci. v ndvaznosti na to pro daného fidi¢e okamzité¢ zacind faze

svozova. (Dachser, 2018d)

2.3.4 Svoz

Navazuje na ukonceni procesu rozvozu. Prechod se svym ¢asovym umisténim lisi
individudln¢ pro kazdého tidi¢e a mezi jednotlivymi dny, coz je dano délkou rozvozovych
tras, poCtem vykladek, prostoji u ptijemcii a aktualni dopravni situaci na silnicich.

Ridi¢ béhem dopoledne obdrzi do pienosného scanneru seznam zasilek, které ma
nalozit. Tento seznam je optimalizovany dle bodl jeho rozvozové trasy, dle kapacitnich
moznosti daného vozidla a dle uvazeni dispe€era. V okamziku, kdy fidi¢ vyzvedne vSechny
jemu prifazené zasilky, pokud to bylo mozné, a dostane povoleni od dispecera k navratu, se
fidi€ vraci na terminal, kde provede vykladku svézenych zasilek. Z divodu optimalizace tras
se miiZou procesy svozu a rozvozu do ur¢ité miry i prolinat nebo muze jeden fidi¢ vykonat

tento cyklus 1 vicekrat za jeden pracovni den.
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2.3.5 Vystup

Vystup je zavérecnou fazi denniho cyklu. Dochazi zde k pfipravé pro premisténi
distribu¢niho proudu v siti z mistniho uzlu do napojenych uzli. Distribu¢ni proud je zde
tvofen jednak zasilkami, které byly na dany hub pfijaty ve fazi vstupu z ostatnich uzla,
a jednak o zasilky, které jsou do hubu koncentrovany v ramci dennich svozl. (Dachser,
2018d)

Vystup zaciné jiz po ukonceni vstupu a piekryva se do jisté miru s fazemi rozvozu

a svozu. Planovani vystupu probiha béhem celého dne, uz od doby piejimani dat béhem
vstupu. Toto planovani je plné automatické a manudlné se provadi pouze korek¢ni zasahy
v ptipadé pietizeni nebo usmérniovani kapacit.
Na zéklad¢ systémového zpracovani a fyzického tiidéni se provede nakladka linkovych
vozidel. Prvni linkova vozidla musi obvykle odjizdét v 17 hodin, cemuz se musi uzptlisobit
zacatek nakladek dle dostupné kapacity. Posledni nakladky se mohou zahajovat az v 1 hodinu
rano. VSechny nakladky linkovych vozil jsou rovnomérné rozprostieny v ramci daného
casového rozpéti.

Po dokonceni nakladky linkového vozidla provede fidi¢ finalni kontrolu zplsobilosti
vozidla a vhodného rozlozeni zatizeni, pfevezme si vSechny potebné dokumenty, nacez jsou
v ramci datové vymény odesldna viechna data na odpovidajici pobocku. Ridi¢i uz tedy pouze
zbyva vozidlo zaplombovat, naez vyrazi pfimo do destinace urceni, kde musi dorazit

nejpozdéji v prifazeny vykladkovy cas. (Dachser, 2018d)

2.3.6 Uzavérka

Po odjezdu poslednich linkovych vozidel, pfipadné mimotadnych vozidel, a odeslani
veSkerych dat v ramci datové vymeény, se provede uzaveérka dne. Ta uzavira jeden denni
cyklus a zaroven zahajuje nésledujici. V ptipadé¢, Ze by uzdvérka provedena nebyla, tak by
doslo ke slouceni dvou dnti (cyklll) do sebe. To by vedlo ke vzniku systémovych komplikaci
a fizeni nasledujiciho dne by vyZadovalo zna¢né manudlni zasahy. To je samoziejmé zcela

nezadouci, a proto je kritické, aby byla uzavérka vzdy provedena. (Dachser, 2018d)

2.4 Parametry Zasilek

Z povahy principu fungovani Hub and Spoke sité¢ jasné vyplyva, ze tento systém neni
vhodny pro prepravu kazdého typu zasilky. Obecné se z hlediska vynalozenych zdrojl oproti
ziskanému uzitku nevyplati skrze tento systém posilat zasilky celovozové (tzv. ,,FTL®), ale
ani ¢aste¢né (tzv. ,,LTL®, pfipadné ,,dokladky*) zasilky, které zabiraji podstatnou ¢ast lozné

plochy nebo kapacity tonaze. (Svoboda, 2006) Nezadouci jsou 1 zasilky obtizné
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manipulovatelné, zasilky atypickych rozmért, nékteré typy velmi nebezpecnych zasilek
(ADR) a v neposledni tfadé zasilky vyzadujici specificky typ manipulace. Systém Hub and
Spoke naopak nejvice t€zi z prepravy zasilek mensich, snadno manipulovatelnych a s rozméry
manipulacnich jednotek, které spadaji do béznych standarda (napt. EU palety, gitterboxy,
IBC atd.).

Zcela optimalni obecné limity parametrii zasilky, které by se daly do systému Hub and
Spoke aplikovat se pravdépodobné stanovit nedaji, hlavné proto, ze se aplikace tohoto
systému 1isi dle oblasti vyuziti. Proto se mezi jednotlivymi spolecnostmi, které tento systém
vyuzivaji, mohou pouzivané limity vyrazné lisit.

Spole¢nost Dachser své limity sestavuje hlavné s piihlédnutim k zptisobu manipulace
a ke kapacitam linkovych vozidel. Standardni typ nakladniho vozidla pouzivaného pro
linkové trasy je navésovy taha¢ s dvéma vyménnymi nastavbami, tzv. ,,vexlbricky* (Obr. 5,
str. 16). Kazdy vexlbrick ma ptitom kapacitu 7,7 lozného metru a celd souprava ma uzitnou
hmotnost 24 tun. (Dachser, 2018d)

V ramci obdobi mezi kvétnem a ¢ervencem roku 2021 doslo v ramci celé sité Dachser
k zméné ptedeslych nastavenych limitd na limity nové. Konkrétné se jedna o navyseni limitu
poctu palet z piivodnich sedmi na osm (limit je zdkaznikiim prezentovan jako ekvivalent
poctu nestohovanych EU palet), respektive lozné plochy z2,8 LDM na 3,2 LDM,
a o navySeni limitu tonaze z 2 500 kg na 4 000 kg. Hlavné zména limitu tonaze, kterd je jiz na
prvni pohled pomémé vyraznéjsi, predstavuje zvySenou zatéz na momentalni kapacitu sité.
Dtivodem zvyseni limith je snaha o rozsifeni pokryti trhu a zvyseni konkurenceschopnosti.
Konkrétni limity jednotlivych zésilek budou piedstaveny a zdivodnény v nasledujicich

podkapitolach.

2.4.1 Lozna plocha

Parametr lozné plocha udava, jakou ¢ast nakladového prostoru vozidla zasilka zabere.
Lozna plocha se méfi soub&ézné dvéma zplisoby, ato loznymi metry a kubickymi metry.
Lozny metr je mira, kterd udava, kolik metrti délky nékladového prostoru vozidla (névésu,
piivésu ¢i jinak zabudovaného nakladového prostoru) zésilka zabere, za piedpokladu vnitini
Sitky nakladového prostoru alespot 240 cm. (Obvykld vnitini Sitka navésu, se kterym se
v naSich podminkéch 1ze bézné setkat je v rozmezi 2430-2480 mm). Napiiklad tfi europalety
(bézny rozmér 1200 mm délka x 800 mm S§itka) zaberou 1,2 LDM, dvé zaberou 0,8 LDM

a jedna zabird 0,4 LDM, i kdyz ani jeden z jejich horizontalnich rozmért (délka nebo Sitka)
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neni 400 mm. Kubické metry se vypocitavaji na zakladé pomyslného kvéadru dotykajiciho se
nejvice krajnich bodi méfené manipulacni jednotky.

Spolec¢nost Dachser ma bézné pouzivany maximalni limit lozné plochy stanoveny na
ekvivalent 8 EU palet, tedy 3,2 LDM, ktery byl navysen z ptivodniho ekvivalentu 7 EU palet,
tedy 2,8 LDM. Cilem je, aby zadna jednotliva prostorové nezabirala vice nez jednu polovinu

vexlbriku (pfivésu) nebo jednu Ctvrtinu bézného navésu. (Dachser, 2018d)

2.4.2 Tonaz

v nakladni dopravé. Vaha zasilky se vypocitava nejen jako vaha piepravovaného zbozi i
materialu, ale jako celkova vaha vSech manipulacnich jednotek, tedy vaha vcetné obali
a dal3ich souéasti utvaiejicich manipulaéni jednotku (brutto véha). Udaj o netto vaze neni od
odesilatele vyzadovan s vyjimkou zasilek, které budou prochazet celni deklaraci.

Z hlediska vahy existuji limity dva. Prvni limit je celkovy limit zasilky, ktery je
stanoveny na 4 000 kg, navySeny z puvodnich 2 500 kg. Tento limit existuje z divodu
omezeni maximalni uzitnou hmotnosti a rozlozeni vahy na jednotlivé napravy.

Druhym limitem je maximalni vaha jedné polozky (jedné manipulaéni jednotky)
tvotici zasilku. Ten je stanoven na 1 000 kg pro zésilky vyzadujici k jejich nakladce nebo
vykladce vozidlo s hydraulickym zdviznym c&elem, z divodu jeho maximalni provozni
nosnosti. Zasilky, které¢ vozidlo vybavené hydraulickym zdviznym celem nevyZaduji, se pak
fidi maximalnim limitem 1 500 kg na jednu polozku. Vyssi viha by jiz znacné komplikovala
moznosti rozloZeni vahy ndkladu vici lozné ploSe a napravam a zaroven u takovych zasilek
znaén¢ vzristd ndronost beézné manipulace. Limity vahy jednotlivych polozek
(manipulacnich jednotek) nebyly v radmci posledni zmény limith nijak upravovany. Jejich
uprava by byla podminéna zménou béZzné pouzivané¢ho technického vybaveni a vozidel.

(Dachser, 2018d)

2.4.3 Rozméry

Rozmér zésilky je limitujicim faktorem ze dvou divodi, z divodu manipulovatelnosti
a z diivodu schopnosti optimalné prostorové uspotadat zasilky uvniti nadkladového prostoru
ato v horizontdlnim 1 ve vertikalnim sméru. Lep$i vyuZiti vertikdlniho prostoru je umoznéno
bud’ pfimym stohovanim ptfepravovanych jednotek, pokud to jejich povaha umoznuje, anebo
v ptipadé vexlbrickli pomoci ocelovych rozpérnych tyc¢i, které umoziuji vytvareni pater, na

které lze ptepravované jednotky usadit.
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Z hlediska rozméra zasilky lze uvazovat tfi zdkladni rozméry — délka, Sitka a vyska.
U roli a podobnych objekti pouze délka a pramér, ale obvykle je pozadovano, aby takovéto
jednotky byly usazeny na paleté¢ nebo jiné manipulovatelné jednotce a tudiz se je obvykle
stejné potieba fidit dle rozmeéru této jednotky. Stejné jako u vypoctu kubickych metri, 1 zde
pro kazdy rozmér je potieba uvazovat pomyslny kvadr, ktery se dotyka nejvice krajnich bodi
manipulacni jednotky.

Limity délky a Sifky jsou nastaveny na 240 cm a 180 cm, s ohledem na béznou Sitku
nakladového prostoru vozidla (2430-2480 mm) a schopnost manipulovatelnosti béznou
skladovou manipulacni technikou (paletové voziky, VZV atd.). U vysky je limit stanoven ne
dle ohledu vuci vexlbrickiim, které maji obvykle vnitini vysku v rozmeti 250-260 cm, ale
s ohledem vuc¢i svozovym vozidlim, jejichz vnitini vySka ndkladového prostoru se obvykle
pohybuje mezi 220 az 250 cm. Limit je zde tedy nastaven na 220 cm, v nékterych zemich
(napf. Velka Britanie) je tento limit jest¢ nizsi, pouze 210 cm, protoze jsou zde vyuzivany

doubledeckery. (Dachser, 2018d)

2.4.4 Nebezpecné zasilky

Spole¢nost Dachser v ramci své sité¢ dovoluje prepravu vybranych typli béznych ADR
zasilek. Jedna se hlavné o latky, které neptedstavuji velké nebezpeci a nevyzaduji specificky
typ zachdzeni (skladovani, manipulace atd.). Naopak nedovoluje v rdmci své sité prepravu
zasilek a latek, které svou povahou znaéné ohrozuji zdravi manipulujiciho personalu, vyZaduji
velmi specifické zachazeni, ohrozujici stav ostatnich piepravovanych zasilek, ohrozuji stav
dopravniho prostredku, a jejichZ preprava je bud’ zakdzéna anebo vyZzaduje ziskani povoleni
od mistnich ¢i narodnich autorit.

Pro jednodussi orientaci zamé&stnancii pii pfijimani ADR zasilek pro piepravu v ramci
sit¢ Dachser jsou latky zakazané dle konkrétnich rizikovych tfid ADR klasifikace. Zakazana
je preprava zasilek spadajicich do tfidy 1 (vybuSné latky a pfedméty) s vyjimkou zabavné
pyrotechniky, tfidy 2 (plyny), tfidy 6.2 (infekéni latky), tfidy 7 (radioaktivni latky) a tiidy
8 (ziravé latky). Preprava zésilek spadajicich do tfidy 9 (ostatni nebezpecné latky) se fesi na
individualni bazi dle posouzeni bezpecnostniho poradce pobocky pfijimajici tuto zasilce od
odesilatele. Ptikladem béZné ptepravované zésilky spadajici do ADR tfidy 9 jsou zésilky

obsahujici lithiové baterie. (Dachser, 2022c¢)

2.4.5 Zasilky specifického charakteru
V neposledni tadé existuje jeste fada dalSich davodi, které mlzou zasilku Cinit

nevhodnou nebo nezddouci pro prepravu v ramci Hub and Spoke sité. VétSina téchto divoda
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vychazi z predpokladu, ze diky své povaze, by byla zvySena Sance toho, Ze zasilka by béhem
pfepravy byla ztracena, poskozena nebo jinak znehodnocena. V potaz je totiz potieba brat to,
ze oproti bézné point-to-point preprave je pii vyuziti Hub and Spoke systému kazda zasilka
manipulovana nékolikanasobné krat vice, kdy kazda dalsi manipulace vzdy zvySuje jiz
zminéna rizika.

Kiehké zasilky a objekty nachylné na odér jsou ziejmym kandiddtem na mozné
poskozeni pii zvySené manipulaci a ztoho divodu je jejich pfeprava limitovana, kdy
akceptovani takovéto zasilky zalezi na zvazeni pracovnika akceptujiciho objednédvku od
zakaznika a nésledné dohod¢ se zadkaznikem.

Manipula¢ni jednotky, které nelze manipulovat pomoci bézné skladové techniky ptes
naklddkovou rampu nebo neumoziiuji manipulaci rukou, naptiklad balikové zésilky vyssi
hmotnosti, jsou také pro pfepravu v siti nevhodné. Pro akceptovani zasilky tedy zdkaznik
musi potvrdit, Ze zasilka je manipulovatelnd vysokozdviznym nebo paletizaénim vozikem
anebo balikové zasilka do 30 kg.

Poslednim typem zasilky nevhodné pro ptepravu z vyse zminénych divodu jsou velmi
cenné zasilky. Zde se spolecnost vystavuje velkému riziku v ptipad¢€ ztraty zasilky nebo pii
poskozeni zasilky, které nespadd pod limity Gumluvy CMR (ta limituje maximalni
odpovédnost dopravce za zpusobené Skody vzniklé béhem piepravy). Horni limit povolené
hodnoty ptepravované zasilky je stanoven na 250 000 EUR. U zésilek s hodnotou nad
10 000 EUR, které nespliiuji podminky plného kryti v ramci CMR (v souladu s ¢lankem 23
odstavce 3 Umluvy CMR stanoveno na cca 260 K&/kg, dle kurzu XDR) je potom
vyzadovano, aby byla zasilka ptipojisténa na 110 % své hodnoty, coZ chrani jak dopravce, tak

zakaznika. (Dachser, 2022c)

2.4.6 ReSeni pro nadlimitni zasilky

Pokud zésilka nespliiuje jeden nebo vice z uvedenych limith pro to, aby mohla byt
pfepravena v ramci sité sbérné sluzby, nabizi spole¢nost Dachser i moznost zprostfedkovani
point-to-point dopravy. Zprostiedkovani probihd bud’ formou zasilatelstvi, tedy spolec¢nost
Dachser piepravu zprostfedkuje ptes jiného dopravce svym jménem a na svou zodpovédnost,
kdy naklady spolu s poplatkem za zprostfedkovani jsou uctovany objednavateli. Nékteré
pobocky Dachser maji pak smluvné najaté dopravni prostfedky, které stabilné vytézuji
stejnym zpusobem, jako ostatni dopravci v ramci point-to-point dopravy, tedy formou FTL

zasilek nebo kombinaci LTL zasilek.
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Jednéa se o vedlejsi oblast Cinnosti spolecnosti Dachser, avSak stile velmi dilezitou

oblast prindsejici nezanedbatelnou ¢ast ziskd spole¢nosti. (Dachser, 2022b)

2.5 Naklady

Jak jiz bylo zminéno, Hub and Spoke sit’ je velmi komplexni a skladd se ze znacné
vetsitho poctu jednotlivych Clankt a zésilek ptipadajicich na jednotliva vozidla nez je tomu
u ptimé dopravy. Svozova vozidla, linkova vozidla pfevazejici zasilky mezi jednotlivymi
huby, rozvozova vozidla a vétsi mnozstvi manipulacnich i administrativnich pracovniki jsou
vyznamné priklady jednotlivych ¢lankt, které tvoii podstatnou ¢ast nakladi v sbérnych
systémech. (Svoboda, 2006) Tato kapitola se bude vénovat na konkrétnim variabilnim
nakladiim, které vznikaji samotnou ¢innosti premistovani zésilek v ramci sité. Zjednodusené
feceno, hlavnim objektem zkouméni jsou néklady za pohyb dopravnich prostiedkti mezi
jednotlivymi ¢lanky v siti. Néklady za pronajem budov, persondlni, obchodni a jiné fixni
naklady se zde rozebirat nebudou. Cilem totiz neni provést kompletni analyzu vSech nakladu,
které se 1iSi mezi provozovatelem Hub and Spoke sit¢ a pfimym dopravcem. Zamérem
namisto toho je identifikovat, které z variabilnich nakladd lze potenciondlné snizit, Ci
pripadné uplné eliminovat, aby bylo mozné zefektivnit momentalni systém a dosdhnout vyssi

konkurenceschopnosti.

2.5.1 Vozidla

Spole¢nost Dachser nedisponuje zddnymi vozy, které by meéla pfimo ve svém
vlastnictvi, ani pfimo nezaméstnava Zzadné fidice. Namisto toho vSechny vozidla smluvné
najima od lokélnich dopravci a to na stalé bazi pro béZzny provoz s pfechodnym posilovanim
pocti najatych vozidel pro ucely pokryti sezénnich vykyvi. Divodem je odstranéni nutnosti
vazéni kapitadlu v enormni flotile vozidel, odbourdni nutnosti technické udrzby vozidel
a vyhnuti se potiebé zaméstnavani nadpoctu fidici k pokryti planovanych i neplanovanych
vypadkt (dovolené, nemocenské atd.) pro osazeni vSech vozidel.

Naklady za zajisténi svozovych i linkovych vozidel jsou tedy velmi jednoduse
vy¢islitelné. Jednotlivi dopravci jsou za praci jejich vozidel obvykle kompenzovani za kazdy
ujety kilometr pausalni taxou s pohyblivou slozkou odrazejici aktualni ceny mytnych
poplatkti a pohonnych hmot. Soucésti smlouvy byva minimalni pocet kilometrt, ktery bude
dopravci uhrazen, i1 kdyz jeho auto na konci daného obdobi tolik kilometri nenajezdilo.

Ptiblizny rozsah pausalnich cen pro rtizné typy vozidel, se kterymi se lze setkat ve

spole¢nosti Dachser v bézném provozu, je k nahlédnuti v Tabulce €. 1. Ceny jsou uvedené za
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predpokladu aktualniho mytného a palivového ptiplatku 0 %, protoze jejich ptipadné zvyseni

¢i snizeni se zdkaznikovi umérn€ promitd do ceny, kterou za provedenou piepravu zaplati.

Tabulka 1 Naéklady a parametry dlouhodobé& pronajimanych vozidel

Vozidlo Cena (K&/km) | Plocha (LDM) | UZitna nosnost (t) | Hydraulické celo
Dodavka 8-12 3,2-4 0,8-1,2 nékteré ano
Solo 18-25 6-9,2 5,5-12 vétSina ano
Taha¢ + navés 23,50-28 13,6 24 vyjimecné ano
Taha¢ (na vexlbricky) | 23,50-28 14,4 24 nikdy

Zdroj: Dachser (2022)

SVOZOVA VOZIDLA
Svozova vozidla zajiStuji svoz zasilek od zékaznikli na pobocCky arozvoz zasilek

2511

k prijemciim. V momentalnim provozu spole¢nost Dachser pouziva pro tento ucel prevazné
vozidla o prostorové kapacité¢ 7,5-8,5 LDM (15-18 EU palet) s ucelovou nosnosti 5,58 tun,
které jsou casto vybavené hydraulickym zdviznym celem (Obr. 7). Vozidla vybavend
zdviznym Celem nabizi vétsi flexibilitu a umoZiuji iobsluhu zdkazniki, ktefi nemayji
vybudované dostatecné technické zazemi pro zajisténi nakladek a vykladek standardnich
nakladnich vozidel (nemaji rampu, nedisponuji VZV ani jinou podobnou zdviznou

technikou).

Obrazek 7 Vozidlo s hydraulickym zdviznym ¢elem (www.trailermag.com.au, 2022)
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Druhym typem vozidel Cetné vyuzivanych pro tento ucel jsou plachtové dodavky
o kapacité 8—10 EU palet a ucelové nosnosti az 1,2 tuny. Ty jsou nejvice vyuzivané na rozvoz
a svoz zasilek o nizké vaze a rozmérech, jako jsou napiiklad balikové zasilky a malé paletové
zasilky. Pouzivaji se také pro obsluhu zdkaznika, kteii sidli v ¢astech mést, kam vozidla
s vy$$i tondzi diky mistnim vyhlaSkam a nafizenim vjizdét nemohou, naptiklad méstska
centra ¢i historické ¢asti mésta. Na druhé strané spektra je pak vyuziti standardnich kamiond,
tedy soupravy tahace s ndvésem o prostorové kapacit€¢ 13,6 LDM a uzitné nosnosti 24 tun,
které¢ se vSak mezi standardni flotilu svozovych vozidel firmy Dachser momentalné nefadi
a jsou najimany pouze na pokryti narazovych objemu od konkrétniho odesilatele nebo z urcité
oblasti.

U svozovych vozidel je navic nutné brat v potaz, Ze prostorovym rozloZenim
nékterych svozovych tras by pro dopravce pronajimajici jejich vozidla nebylo atraktivni
pronajimat pouze na bazi ujetych kilometrd. Jedna se hlavné o trasy v ramci velkych mést,
jako naptiklad Praha, kde se nachazi vétsi mnozstvi obsluhovanych zakaznikli v relativné
blizké vzdalenosti od sebe. Svozové vozidlo na takové trase muze stravit cely den svozem
arozvozem zasilek a ve vysledku najet i méné nez 100 km, cozZ ani pfi pouziti maximalni
pausalni ceny uvedené v Tabulce €. 1 neni pro vétSinu dopravci lukrativni. Proto jsou nékteti
dopravci za pronajem svozovych vozidel kompenzovani nejen pausalni kilometrovou taxou,
ale také ptiplatkem za pocet zastavek, které vozidlo v dany den vykond. Tento pfiplatek se
obvykle pohybuje v rozmezi od 500 do 1000 K¢ za jednu zastdvku dle smluvni dohody.
Ptipadné se jest¢ lze setkat s feSenim, kdy vozidla nemaji stanoveny zadny pfiiplatek za
jednotlivé zastavky, ale namisto toho maji stanoveny dopravcem minimalni pozadovany pocet
najetych kilometri za mésic, ktery mu bude uhrazen, i kdyZ vozidlo redlné najelo pocet

kilometri mensi.

2.5.1.2 LINKOVA VOZIDLA
V ramci této prace byl jiz nékolikrdt zminén pojem ,,vexlbrick.“ Vexlbricky jsou

jedinou soucasti technické zékladny vozidel, které ma spolec¢nost Dachser ve svém
vlastnictvi, tedy nejsou pouze pronajaté. Jedna se o specidlni vyménné piivésové nastavby
skiiiového typu, které maji dérované vnitini stény, do kterych Ize umistit specidlni rozpérné
tyCe (Obr. 8). Diky tomu lze vytvaret ve vozidle n¢€kolik pater, které umoziuji skladani
zasilek nejen v horizontalnim, ale také ve vertikdlni sméru. Vysledkem je moznost daleko
efektivnéjSiho vyuziti lozné plochy, kdy lze vertikalné skladat i takové zasilky, které svym
charakterem (vahou, tvarem, kiehkosti, vratkosti atd.) neumoziuji ptimé stohovani zboZzi na

sebe. V teorii je tedy mozné dosahnout i dvojnasobného az tfinasobného vyuziti lozné plochy.
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Vyhodou oproti podobnému typu feSeni nakladového prostoru, ktery lze nalézt naptiklad
u doubledeckerti, je moznost nastavitelnosti riiznych vysek v riznych castech nakladového

prostoru stejné nastavby (vexlbricku).

Obrazek 8 Vnitini prostor vexlbricku s pfipravenym patrem (autor)

Vsechny vexlbricky jsou standardizované, maji vnitini rozméry 770 x 245 x 250 cm
(délka, $itka, vySka) a maximalni uzitnou nosnost 14 tun. (Dachser, 2022¢c) Celkova hmotnost
soupravy vSak nesmi presahnout 24 tun, coz je tieba uvazovat pii sestavovani dané linky.
Vexlbricky maji stojné nohy, které umoznuji efektivni vyuziti vexlbricku jako vyménné
nastavby. Zaprvé umoznuji vyménu nastavby na tahacovém i ptivésovém Sasi, bez nutnosti
pouziti externi techniky nebo dodatecného persondlu. Vymeénu nastavby zvladne obstarat
samotny fidi¢ béhem n€kolika minut najetim vozidlem nebo prazdnou kostrou piivésu pod
vyménou nastavbu, odjisténim stojnych nohou a zajisténim nastavby na Sasi pomoci pojistek.
Na to navazuje druhd vyhoda vyuziti vexlbrickli, kterou je casova uspora, respektive
eliminace prostoju fidi¢l na nakladkach a vykladkach. Skladnici maji v pribéhu dne moznost
nakladat prazdné vexlbricky ptistavené u nakladkovych ramp, ptipadné je po nakladce odvézt
na vyhrazené misto. Pro tento ucel maji obvykle k dispozici obsluzny tahac¢, ktery slouzi
pouze pro manipulaci vexlbrickli v ramci aredlu ptrekladkového terminalu.

Ridi¢ s vozidlem uzptisobenym pro pfemistovani vyménnych nastaveb tedy dorazi na

prekladkovy termindl, na urCeném misté odstavi vexlbricky naplnéné zasilkami
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z odesilajiciho termindlu, odkud pravé pfijel, dojde na dispecink odevzdat a ptevzit ptipadnou
doprovodnou a privodni dokumentaci a na jiném uréeném mist¢€ si pak prevezme jiz naplnéné
vexlbricky, které naopak maji cestovat na jinou piijimajici pobocku. V teorii je tedy mozné
zcela apln€ eliminovat prostoj fidice na nakladkovém terminalu, vyjma ¢asu na vyménu
vyménnych nastaveb a vyfizeni doprovodné dokumentace. V praxi toto ovSem neni vzdy
zcela nutné. Pokud fidi¢i zhruba koresponduje ¢as piijezdu na terminal s ¢asem zahdjeni
bezpecnostni prestavky, pak neni nutné, aby na néj ¢ekaly jiz naloZzené vexlbricky a namisto
toho se uptednostni nakladka jinych, kde tyto Casy spole¢né nekoresponduji. Dulezité je, aby
byly vSechny zasilky nalozené v Cas stanoveny dle harmonogramu, tak aby mohlo vozidlo na
pfijimajici terminal opét dorazit v urceny cas.

Zanechané naplnéné vexlbricky z jinych odesilajicich terminali opét poskytuji pro
ptekladkovy terminél dvé vyhody. Jednak zde opét figuruje Casova uspora fidice, ale hlavné
pak lepsi Casova organizace pro manipulacni persondl, kdy se prvni mohou vénovat
nakladkam linkovych vozidel, tak aby mohly odjizdét dle harmonogramu, a pak se teprve
mohou vénovat vykladce odstavenych vexlbricki. S tim je provazana druha vyhoda z pohledu
ptekladkového terminalu ajeho manipulaéniho persondlu, kterou je prostorové uspora
v pribe¢hu prekladek. V bézném provozu diky tomu nedochdzi k miSeni odchoziho
a pfichoziho proudu zasilek z pohledu daného dne, takze vykladané zasilky je mozné rovnou
ukladat na jejich urené pozice pro rozvoz k zakaznikiim nebo piekladku na linkova vozidla
planovand pro odjezd nésledujici den. Tim odpadd nutnost vicendsobné manipulace jedné
zasilky manipulacnim pracovnikem, celkové uspofte jejich Casu a Gspoie na nutné prostoroveé
kapacité prekladkového termindlu.

Vexlbricky ovSem netvoii 100 % provozu vSech linkovych vozidel. Snahou je, aby
tvofily valnou vétSinu linkovych vozidel vramci pravidelnych minimalnich kapacit
vyuzivanych v pribéhu celého roku. Sektoru silni¢ni nakladni dopravy se vSak potyka
s faktorem sezonnich ¢i mimofadnych narastii nebo poklesti objeml odchozich i ptichozich
proudu zasilek. Na zajisténi téchto vykyvil jsou obvykle docasné€ nebo jednorazoveé najimany
vozidla od externich poskytovateli, interné oznacované jako ,,mimotiadné linky.“ Vozidla od
externich poskytovatelii obvykle neumoziuji piemistovani vyménnych nastaveb nebo to neni
v jejich zajmu z divodu pouze jednosmérného vytizeni (po ulozeni vexlbrickl na pfijimajicim
terminalu by neméli moznost do ¢eho nalozit ptipadné zasilky na zpétné vytizeni a museli by
zpét jet po prazdnu, coZ neni ani pro jednu stranu Zaddouci po finan¢ni strance). Nejcastéji se

u mimofadnych linek tedy lze setkat se standardni navésovou soupravou (taha¢ + naves,
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13,6 LDM), ptipadné pak s menSimi ndkladnimi vozidly, ale primérné je z finan¢niho aspektu

zadouci vyuziti soupravy s vyssi kapacitou.

2.5.2 Propojeni v siti

Pro ziskéani piedstavy o propojeni jednotlivych hubt v siti se 1ze odkazat na predchozi
kapitoly vénujici se predstaveni sbérné¢ho systému spolecnosti Dachser (str. 13) a hierarchii
pobocek (str. 14-15). Tato kapitola se bude vénovat tomu, jaké napojeni v Hub and Spoke siti
spolecnosti Dachser maji jeji ¢eské pobocky. Z diivodu zachovéni diivérnosti dat a pro snizeni
rozsahu této kapitoly bude uvazovano pouze jejich napojeni na konkrétni zemée a dulezité uzly
v siti, které jsou propojené s vyrazné¢ vyssim poctem uzll, nez co je pro prumérny uzel bézné.
Ptikladem takovych dulezitych uzlii jsou Eurohuby, zbéznych pobocek pak naptiklad
pobocka Dachser v némeckém Kolin€ nad Rynem.

V Tabulce €. 2 je uvedeno, zdali maji ¢eské uzly pfimé napojeni na uzly danych zemi,
bézné 1 dllezité, a ptipadné pies kolik mezi-uzli musi objemy putovat, aby do koncového
uzlu v dané zemi dorazily. Rozsahy jsou uvedené z diivodu bud’ vice pouzivanych cest do
jednoho konkrétniho uzlu (dle kapacit uzli po cesté v dany okamzik) nebo z diivodu nutnosti
cesty pies vice nez jednu pobocku v dané zemi (vzdalen€js$i nebo méné frekventované regiony
v ramci vét§ich zemi, napt. Francie, Spanélsko atd.).

Znacny faktor ovliviyjici konkurenceschopnost sbérné sluzby viaci piimym
dopravcim je vzdalenost, na kterou je zasilka pfepravovana. Rozdil je obzvlast znatelny
u sttedné¢ dlouhych vzdalenosti a dalkovych pieprav, ukterych dochazi zde k zvySené
kumulaci néklad diky nutnosti vyuZziti vicero mezi¢lankt v siti. Kazdy dal§i meziclanek
ptidava naklady ptipadajici na zasilku dvéma zplsoby. Prvni je samoziejmé nutné uvazovat
naklady na linkova vozidla, kterd tyto prevozy provadi. Najata linkova vozidla jsou
dopravciim placend pausalni taxou za kazdy najety kilometr, ktera je zafixovand na urcité
obdobi ajeji vySe se méni jen o palivové a mytné pfiplatky, o které se pfimou Umérou
navysuje aktualni cenova nabidka pro zdkazniky. Dosud byly uvaZzovany pouze ndklady na
vozidla, ktera putuji pfimo za do Ceské Republiky. U zasilek putujicich do vzdalengjsich
destinaci je vSak nutné uvazovat, ze ceny dopravy na lokélni Grovni, tedy v ramci danych
zemi a piihrani¢nich regiond, se v rdamci Evropy mohou velmi zasadné liSit. Jako pfiklad je
mozné uvést Francii, kde lokalni poboc¢ky Dachser plati za prondjem linkovych vozidel
obsluhujicich trasy na ostatni lokalni pobocky okolo 2-3,5 € za najety kilometr, coz je Castka
zhruba dvakrat az ttikrat vyssi, nez co je obvyklé v nasich podminkéch. Tento trend je do

ruzné miry platny takika v celé zapadni Evropé. Néklady na doruceni zésilky se diky tomu
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znatelné zvys$i uz po vyuziti jednoho takového meziclanku, coz lze jasné postiehnout na
rozdilu cenu mezi lokéani piepravou (str. 38) a ptepravou na stiedné¢ dlouhou vzdalenost (str.

40) v uvedenych modelovych ptikladech.

Tabulka 2 Propojeni Ceskych pobocek v rameci sité sbérné sluzby

Zemé Piimé propojeni Meziclanky | Dodaci lhita*

CR ANO 0 1
Némecko ANO 0-1 1-2
Polsko ANO 0-1 1-3
Slovensko ANO 0-1 1-2
Rakousko ANO 0-1 1-2
Mad’arsko ANO 0-1 1-2
Baltské staty NE 1-2 2-4
Zem¢ Beneluxu NE 1-2 2
Dansko NE 1-2 2-3
Rumunsko NE 1-2 2-3
Bulharsko NE 1-3 34
Francie NE 1-3 24
Italie NE 1-3 2-5
Moldavie NE 2 34
Svycarsko NE 2 34
Svédsko NE 2-3 3-5
Norsko NE 2-3 4-6
Spanélsko NE 2-3 3-5
Portugalsko NE 2-4 4-5
Finsko NE 24 4-6
Balkanské staty NE 2-4 3-5
Velka Britanie NE 2-4 3-6
Irsko NE 3-4 5<
Recko NE 3-4 5<
Turecko NE 3-5 6=

*Dodaci lhita je uvedena v poctu pracovni dni ode dne nakladky.
(napft. dodaci lhtita 1 den znamena dodani nasledujici pracovni den od nakladky)

Zdroj: Dachser (2022)

Druhym aspektem, ktery vytvari naklady pii pohybu v siti, jsou personalni naklady.
Ty jsou do jisté miry fixni, ale jejich nejvice variabilnim zdrojem je manipulacni persondl na
prekladkovych skladech. Néklady interné stanovené za manipulaci zésilky se pohybuji
v rozmezi 40-60 EUR za jednu piekladku, coZz na prvni pohled nevypada jako velka castka,
ale pokud je uvazovana cesta pies n¢kolik mezi¢lankl, tak se tyto manipulacni naklady
muZou nepiijemné nasc€itat. Interni manipulacni néklady existuji z toho diivodu, ze nckteré

pobocky nemaji v rdmci svého obsluhovaného regionu velké mnozstvi odesilanych nebo
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dorucovanych zasilek, ale zaroven jejich prekladkovy termindl slouzi jako vyznamny
pfestupni uzel v siti, coz je potfeba v ramci interniho srovnani zhodnotit odpovidajicim
zpusobem.

Ideélni situace je tedy dostat zésilku z odesilajici pobocky na pobocku dorucujici pites
co nejmensi pocet uzld. Nejlépe toho I1ze u dalkovych preprav dosdhnout trasovanim skrze
Eurohuby, ale ani ty nejsou napojené na vSechny jednotlivé uzly v siti. Chybé&jici propojeni
vsak neni né¢jakym omylem pii sestavovani sité, ale nedostateCnym proudem zasilek, ktery 1ze
mezi danymi uzly v siti o¢ekavat. Zasilky se tak musi nejdiive konsolidovat na dedikovanych
lokélnich pobockach a az teprve poté je mozné vyslat linkové vozidlo na Eurohub nebo jiny
vyznamny bod v siti, kde se zasilky opé mohou rozpustit na lokalni dorucujici pobocky.
Bude-li vSak uvaZovano, ze by se zvysila Cetnost velkych zasilek, mohlo by dojit alespon
k ¢astecné eliminaci tohoto problému a tim by bylo mozné docilit lepSiho propojeni v ramci

site.

2.6 Kapacity

Mnoho aspektt tykajicich se otdzky provoznich kapacit jiz bylo zminéno v piedchozi
kapitole vénujici se ndkladim. V ramci provozu Hub and Spoke sité, tedy systému sbérné
sluzby, je potfeba uvazovat hlavné kapacity vozidel a prekladkovych terminal. Kapacity
vozidel jsou udrZzovany v takové mife, aby nedochazelo k prostojiim v obdobich atlumu.

Momentalné pouzivané kapacity v ramci sbérné sluzby spolenosti Dachser neprosly
od doby zavedeni novych limitl téméf zddnou zménou. Tato kapitola se bude vénovat tomu,
jakou podobu tyto kapacity konkrétné maji, zatimco jejich mozna tGprava bude pfedmétem
feSeni az v pozdéjSich kapitolach, které se budou vénovat identifikovani problémul
v momentalnim systému a hledani ptipadnych moznosti upravy. Nejdiive je vSak dulezité
udé¢lat si predstavu, s jakymi prvky stary systém pracoval, z ¢ehoZ je mozné zhruba odvodit
momentéalni limity a pro¢ nabizené¢ ceny v n€kterych ptipadech nedosahuji pozadované

konkurenceschopnosti.

2.6.1 Vozidla

U linkovych vozidel je drZena stald kapacita vozidel zhruba odpovidajici objemiim
prouda zasilek v slabSich mésicich, protoze prostoje dalkovych vozidel by tvofily znacné
veétsi ndklady. U svozovych vozidel pak dostupnd kapacita vSech vozidel odpovida
primémému provozu v priabéhu celého roku. V ptipadé svozovych vozidel je totiz méne
nakladné mit ve slab$i mésice niz8§i nez plné vyuziti kapacity lozné plochy a tonaze

jednotlivych svozovych vozi, nez by jaké by byly ndklady vzniklé nutnosti najimat svozova
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vozidla od externich poskytovatelli uz ipro pokryti provozu v mésicich s primérnymi
objemy. Navic mésice se slabSimi objemy koresponduji s mésici, které jsou obvykle pro
veétsSinu zaméstnancti zadouci jako obdobi, kdy chtéji vybirat vétsSinu své dovolené (letni
mésice, obdobi Vanocnich svatkl), takze ve vysledku nemusi na momentalné nepottebnych

vozidlech vznikat zbyte¢né prostoje.

2.6.2 Zména poctu vozidel v reakci na zménu limiti

AC byl po zmén¢ limitli zaznamendn meziro¢né nadpriimérny rist v celkovém objemu
zasilek a tonaze, neméla tato zména vyrazny vliv na celkovy pocet linkovych a svozovych
vozidel v béZzném provozu. Jednd se o naristech v fadek jednotek vozidel obou typt, coz je
v souladu se standardnim nartstem ptedchozich let.

Na nejmenované sledované ¢eské pobocce byl zvysen pocet svozovych vozidel o dvé
mensi nékladni vozidla (6t a 8 t uzitné nosnosti) a jednu dodavku (1,2 t uzitné nosnosti),
zatimco primérny ro¢ni nartst stalych svozovych vozidel dané pobocky za poslednich 5 let
byl o jedno az dvé vozidla kazdého typu. Na stejné pobocce pak byla zavedena jedna nova
sitova linka, kterd vytvofila nové propojeni uvnitt sité, které dosud bylo mozné pouze pies
mezi-uzel. Toto propojeni vSak bylo planovéno jiz néjakou dobu pied zavedenim novych

limith a nelze tedy potvrdit, Ze by nova linka byla v reakci na nové limity.

2.6.3 Prekladkové terminaly

Na rozdil od kapacity vozidel, kapacity piekladkovych terminalu jsou vyrazné¢ méné
flexibilni. Jediné moznosti reakce na zvySeni objemtl v piipadé dosazeni maximalni kapacity
prekladkového termindlu jsou rozSifeni formou piistavby na aktudlnim prekladkovém
terminalu, pfemisténi se na terminal novy nebo pronajem externiho skladu. Posledni varianta
je vhodna jen ve specifickych ptipadech, protoze pro spravné fungovani Hub and Spoke sité
je potieba, aby se jeden hub nachazel v prostorach jednoho piekladisté, jinak zna¢né vzrista
naro¢nost kazdodennich operaci.

Kromé kapacity samotného terminalu, tedy jeho zastfeSené skladové ¢asti, kde probiha
fyzicka nakladka a vykladka zasilek, je nutné brat v potaz i kapacitu venkovnich prostor, kde
se odstavuji vozy aprazdné inaplnéné vexlbricky. Musi umoznovat hladky provoz bez
kongesci a dostatecny prostor pro odstavovani a vymeénu vyménnych nastaveb i1 pfi zvySeném
provozu.

Od nového piekladkového termindlu se ocekdva schopnost pokryti objemu bézné
kapacity na minimalné¢ nasledujicich 5-10 let. (Dachser, 2022¢) Pii vystavbé nové haly se

tedy lze Casto setkat stim, ze v prvotnim provozu je vyuZzitd pro provoz piekladkového
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terminalu pouze jeji Cast, zatimco zbytek se pronajme tfeti strané¢ k vyuziti pro Ucely
skladovani, ptekladky nebo jiné logistické Cinnosti. Tim se prodluzuje Zivotnost daného
piekladkového terminalu 1o nékolik let, protoze v pfipadné potieby je moznost ukonceni
prondjmu tieti strané a rozsifeni operaci i do téchto prostor. Zaroven nedochazi k zbytecnému
uzitek v podobé ndjemného. Jako piiklad je mozné uvést nejnovéjsi z prekladkovych
terminaltl spolecnosti Dachser v Ceské Republice, ktery byl uveden do provozu v roce 2018
v Hradci Kralové. Od spusténi jeho chvile az do soucasnosti je vramci prekladkového
terminalu vyuzivano zhruba 60 % halovych prostor, zatimco zbytek je pronajimédn externi
logistické spole¢nosti pro jejich ¢innost.

Dlouhodobé skladovani se na piekladkovych termindlech z kapacitnich davoda
obvykle nepraktikuje. Pro potteby skladovani méd danéa pobocka obvykle zajistény jeden nebo
vice vlastnich ¢i externich skladt, které se nachazi v ramci ji vymezeného regionu. Ty zase
slouzi pouze pro uskladnovani zasilek, které se pak v ptipadé jejich potieby piepravuji zpét na
ptekladkové termindly nebo rovnou k zdkaznikiim, ato bud’ prostiednictvim pravidelnych
nebo mimofadnych pievozii. Tyto sklady nejsou soucasti Hub and Spoke sité spolecnosti
Dachser, takze zasilky putujici v ramci jeji sbérné sluzby ptes tyto sklady obvykle neputuji
s vyjimkou zasilek od zékazniki, ktefi tyto sklady vyuzivaji jako svlij primarni externi sklad.
Jako pfiklad opét poslouzi hradecka pobocka, ktera méa dva takové sklady. Sklad
v Cernozicich, z kterého na piekladkovy terminal prevazi zasilky spise mimofadné a potom
velky sklad v Letohradé, ze kterého ma nékolik pravidelnych dennich pievozli na sviij
prekladkovy terminal, protoze tento sklad vyuziva jeden z jejich velkych zakaznik.

Kapacity prekladkovych termindlli nebyly od zavedeni novych limitd na Zadné
pobocce navySovany, i kdyz na nékterych pobockach bylo zaznamenano dosazeni maximalni
kapacity jejich prekladkového terminalu a potieba rozsifeni. Ve vSech piipadech vSak byla
kapacita témét na maximu jiZz pfed provedenim zmény limit a bylo evidentné na Case, aby
doslo k rozsifeni kapacit danych termindlii. Nelze tedy jednoznaéné fici, Ze by se jednalo

0 zménu zplusobenou zkoumanou zménou limitt.

2.7 Objemy zasilek pied zménou a po zméné limitia

Vzhledem k tomu, Ze se nové limity zacaly zavadét do bézného provozu az koncem
druhého kvartalu roku 2021, budou pfedmétem zkoumdni pouze data tykajici se novych
limith na zéklad€é objemu z tfetiho a ¢tvrtého kvartalu téhoZ roku. Data z prvniho kvartalu

roku 2022 nebudou uvazovana, z davodu vyrazné¢ zmény a fluktuace cen na celém dopravnim
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trhu, za kterym stoji hlavné vyrazny narist cen pohonnych hmot, ke kterému doslo diky
geopolitickym udalostem korespondujicim stejnému obdobi.

Data budou porovnana jednak oproti nejcerstvéjSim datim pied zménou limitd, tedy
data z obdobi prvniho a druhého kvartalu roku 2021, ale také oproti datiim korespondujicim
stejnému rocnimu obdobi, tedy datim z tietiho a ctvrtého kvartalu roku 2020, z divodu
pokryti faktoru sezénnosti v dopravnim sektoru. Tim by mélo byt mozné ziskat smérodatné,
ale zaroven spravedlivé porovnani, které bude odrazet skute¢né navySeni objemt zpiisobené
touto zménou.

Nejprve je tfeba se podivat na data v Tabulce €. 3, kterd obsahuje data z jedné vybrané
¢eské pobocky Dachser, ale je reprezentativni i ostatnim ¢eskym pobockam, ve kterych také
doslo ke stejnému trendu zmény v reakci na zkoumanou zménu limitd a které maji obdobny

mezirocni procentudlni nartst objemu zasilek.

Tabulka 3 Objemy zésilek ve sledovanych obdobich let 2020 a 2021

Mésic Zasilky | Tonaz (t) | Primérna vaha na zasilku
Cervenec 2020] 17 054 10 063 590 kg
srpen 2020 17316 9 557 552 kg
zari 2020 18337 9784 534 kg
fijen 2020| 18 420 9464 514 kg
listopad 2020| 18 696 9772 523 kg
prosinec 2020] 16 322 8319 510 kg
leden 2021 17 976 9 882 550 kg
unor 2021 19213 9937 517 kg
brezen 2021 | 22362 12 029 538 kg
duben 2021 19116 10 735 562 kg
kvéten 2021 19 475 10 657 547 kg
cerven 2021 19 949 10 683 536 kg
Cervenec 2021 17 641 10 736 609 kg
srpen 2021 17 564 9754 555 kg
zari 2021 18 822 10 080 536 kg
fijen 2021 19 153 9951 520 kg
listopad 2021| 20017 11176 558 kg
prosinec 2021 16 183 9113 563 kg

Zdroj: Dachser (2022)

Pro potieby porovnani je nutné zminit, Ze primérny meziro¢ni rast poc¢tu zasilek
atonaze se za obdobi poslednich péti let pohyboval zhruba v rozmezi 2-2,5 %, zatimco
primérna vaha na zésilku byla téméf neménna s rozmezim meziro¢nich narasti nebo poklesii

okolo maximalné 1-1,5 %.
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Z porovnani dat z druhé poloviny roku 2020 s daty z odpovidajiciho obdobi z roku
2021 vyplyva v priméru 3,05% vzrast poctu zasilek, 6,76% vzrist celkové tonaze a 3,54%
vzrast primérné vahy na zasilku. VSechny tfi tyto nariisty jsou nadstandardni v porovnani
s pruimérnym rustem piedeslych let. Pozornost je tieba vénovat hlavné tomu, ze tonaz
a prumérné vaha na zasilku prosly vyrazné vy$$im procentudlnim nardstem nez pocet zasilek,
z ¢ehoz lze jiz logicky vyvodit, ze do sité vstupuje vice zasilek s vyssi tonazi, nez bylo
v predchazejicich letech obvyklé.

Z porovnani praméru dat z prvni a druhé poloviny roku 2021, si vSak 1ze povSimnout,
ze zde doslo k 7,38% poklesu v poctu zésilek a 4,87% poklesu celkové tondze. Problém je, ze
tato obdobi se nedaji pfimo porovnavat jako celky, vzhledem k slabsi povaze mésict ¢ervence
a srpna, které jsou historicky slabsi pro cely trh z divodu odstavek tovaren a niz§iho poctu
personalu (skladnikii, fidict, tovarnich pracovnikii, administrativnich pracovniki atd.)
z divodu letnich dovolenych. Nejslabsim mésicem v tomto obdobi je vSak jednoznacné
prosinec, kdy obecné¢ ndkladni doprava zalind s postupnou odstavkou v tydnu pied
Véanoc¢nimi svatky a k jeji obnoveé dochézi az v mésici lednu. I presto si vSak 1ze povSimnout,
Ze primérna vaha na zasilku v porovnani vzrostla o 2,77 %, coz je stale nadstandardni oproti
historickému pruméru. Celkové objemy mezi témito dvéma obdobimi z uvedenych diivodi
vSak porovnavat neni mozné.

Ackoliv je tedy mozné pozorovat ve sledovanych obdobich nartst, ktery je oproti
predeslému primérnému naristu nadstandardni, je tieba zvazit, zdali to je narlst odpovidajici
skutecnosti, ze limity prosly navySenim z 2 500 kg na 4 000 kg, coz je navySeni o 60 %.
Urcité neni rozumné predpokladat, Ze by nartist objemi zcela kopiroval navyseni limitt, ale
velky nepomeér je na prvni pohled zfejmy. VSimnout si 1ze naptiklad toho, Ze primérna véaha
pfipadajici na jednu zasilku se stdle pohybuje v rozmezi mezi 500-600 kg, s vyjimkou
cervence 2021, kdy byly nové limity oficidlné zavedeny do béZného provozu, ale izde se
jedna ,,pouze* o 3,22 % narlst ve srovnani se stejnym meésicem predeslého roku.

Kwvili citlivé povaze dat tykajicich se konkrétnich zasilek bohuzel neni mozné v této
praci uvést presny pocet zasilek, které spadaji do rozsahu 2 5004 000 kg, ale dle
poskytnutych informaci tvoii v ramci sledovaného obdobi druhé poloviny roku 2021 zhruba
okolo 2-3 % celkového poctu zasilek a 24-28 % z celkové tondze. To mlZe na prvni pohled
vypadat jako velky nepomér, ale je potfeba mit na pométi, ze typickd zésilka vstupujici do
sbérmné sluzby mé formu jedné ¢i dvou palet s celkovou hmotnosti v rozmezi 100-300 kg
anebo balikové zésilky s hmotnosti v fadech desitek kg. Zaroven také doSlo z mirnému

poklesu, zhruba o1 %, vpoctu zésilek vrozmezi 2 000-2499 kg, coz poukazuje na
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skutecnost, ze cast zésilek spadajicich do nového limitu nepifiddva na celkovém objemu
zasilek. V praxi se pravdépodobné jednd o skutecnost, zZe zakaznici, kteti v predchézejicich
letech posilali zasilky dosahujici maximalniho limitu nyni tyto zasilky navysuji v tonazi, ale
o to mensi pocet zasilek pak ve vysledku posilaji. To urCité neni ucelem provedené zmény
limitd, kdy cilem je ziskani novych zésilek a ne konsolidace zésilek, které by stejné zdkaznik
objednal, akorat jinak sestavenych.

Za zminku stoji, Ze piedbézné projekce nartistu, které byly sestaveny ptfed zavedenim
zmény limitl, odhadovaly nartist okolo 5-10 % v celkovém poctu zasilek. Nésledujici
kapitola se tedy bude vénovat tomu, jaké diivody jsou za tim, ze tento nartst nebyl vyssi, nez

by se na prvni pohled a dle projekci dalo oCekavat.

2.8 Cenotvorba

Pti rozhodovani se o moznostech piepravy své zasilky se zdkaznici obvykle rozhoduji
podle tii kritérii: rychlost, kvalita a cena. Pfi porovnani moznosti bézné point-to-point (piimé)
dopravy a systému Hub and Spoke (sbérné sluzby) se tyto faktory li§i dle parametri dané
zasilky a dle poskytovatele sluzby. Z ¢asového hlediska obecné plati, ze pokud ma dopravce
moznost zasilku okamzité nalozit a vyrazit s ni bez nutnosti dokladani dalSich nakladt nebo
uz s pln¢ dolozenym vozidlem, pak je pfimé pfeprava rychlejsi. Hub and Spoke mé na druhou
stranu jasn¢ definovanou dobu dodani, ktera muZe v nékterych piipadech byt pomalejsi
(obvykle o jeden az dva pracovni dny), ale diky eliminaci nutnosti ¢ekani na naplnéni vozidla
na urcit¢ trase dokaze ve vysledku dosdhnout stejné nebo ilepsi doby dodéani, kdyz je
pocitana doba ne od okamziku nakladky do okamziku dodani, ale od okamziku objednani do
okamziku dodéani. Z pohledu kvality pak zdkaznikovi nabizi lepSi informovanost v pribéhu
prepravy avétsi flexibilitu v moznostech zmény parametri dodani (termin, misto atd.)
1 v prubéhu piepravy. Rychlost dodani a kvalita sluzby jsou zajisténé rozsahlym technickym
1 administrativnim zdzemim, které samoziejmé vytvaii vEtsi ndklady, nez jaké ma bézny
dopravce provozujici pfimou point-to-point dopravu na svych jednotlivych vozidlech. To se
samoziejme promita do ceny prepravného, které zdkaznik za objednanou ptepravu zaplati.

Neplati vSak, Ze by cena vzdy byla lepsi pii volbé point-to-point dopravce oproti
dopravci provozujicimu sbérnou sluzbu prostiednictvim Hub and Spoke systému. V prvni
fadé¢ je nutné si uvédomit, Ze na ptimém vozidle vzristaji ndklady kazdou pfidanou nakladkou
a vykladkou, jak ve formé ptidanych kilometrti, tak i ve formé& pracovniho ¢asu fidice, ktery je
limitovany dle AETR. U sbérné sluzby jsou naklady z velké ¢asti fixni, takZe neni problém

pfepravovat 1 kusové zasilky. Zde se pravé nachéazi nejvétsi konkurenéni sila sbérné sluzby
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v silni¢ni nakladni doprave, kdy cena za pfepravu jedné ¢i dvou palet o vaze par set kilogramti
mohou byt zdkaznikovi nabidnuty iza nékolikanasobné niz$i cenu. Opak je ale pravdu
v opacném pripad¢, kdy na pokryti fixnich nakladii je potfeba v systému sbérné sluzby stejna
nebo velmi podobna castka, at’ je na vozidle pfepravovano zasilek pét nebo padesat. Tim
padem s rostoucim objemem nebo véhou =zasilky dochdzi k vyraznému rlstu ceny
ptepravného, které by zdkaznik zaplatil, kdy cena za piepravu velmi objemnych zésilek nebo
zasilek s velkou tonazi muize mit cenu ve srovnani v pfimou pfepravu vyssi io desitky
procent.

Je velmi obtizné ptfesné kvantifikovat, jak velké rozdily jsou mezi obéma moznostmi,
protoze se znacné lisi dle fady parametrt, jejichz analyza by byla zna¢né nad mozny rozsah
této prace. Namisto toho bude v ramci této kapitoly proveden rozbor n€kolika modelovych
pfipadi z praxe, ze kterych je mozné si udélat dostateCnou piedstavu o tom, o jakych
rozdilech je potteba zhruba uvazovat a v jakych fadech se pohybuji. Je nutné zdlraznit, ze
uvedené piipady jsou pouze ilustrativni, protoZze cenova nabidka na trhu silni¢ni nékladni
dopravy zna¢né fluktuuje dle pohybl cen pohonnych hmot a myta, momentalniho objemu
pfeprav na trhu (sezonnost), zmén v kurzech mén (v naSich podminkach hlavné kurz EUR
vici CZK) a mnozstvi dalSich faktorti. Ceny v nésledujicich piikladech jsou sestavené na
zaklad¢ cenové kalkulacky spolecnosti Dachser, v ptfipadé cen pieprav v ramci jeji sbérné
sluzby, ana zakladé primérnych cen smluvnich dopravcl spolupracujicich se spole¢nosti
Dachser, kteti obvykle zajiStuji samotné provedeni pieprav nad limity sbérné sluzby, ale ve
vetsing také spolupracuji 1 s jinymi spedi€nimi spolecnostmi nebo obsluhuji vlastni zékazniky.
V obou ptipadech bude uvedena cena odpovidat ¢astce, kterd by byla uctovana zdkaznikovi za

uskute¢néni objednané piepravy.

2.8.1 Lokalni preprava

Pod pojmem lokalni pfeprava je mozné si predstavit pfepravu na krat§i vzdalenosti,
kde se obvykle ocekava, Ze bude zasilka dorucena k ptijemci bud’ jesté€ v den nakladky nebo
nasledujici pracovni den. V naSich podminkdch Ize v tomto kontextu za lokalni pifepravu
povazovat takovou, kterd méa misto nakladky ivykladky vramci Ceské Republiky nebo
blizkych piihrani¢nich regionech Némecka, Polska, Slovenska ¢i Rakouska. Vyhodou sbérné
sluzby je v tomto piipad¢ cena, kterd se presné¢ odviji od pfepravovaného mnozstvi a tondze
zbozi. Dopravci zprostiedkovavajici prepravy napiimo vétSinou tuto moznost nenabizi,
protoze na takto kratkych trasach je obtizné slozit vozidlo ze zésilek riznych zdkaznika tak,

aby to mélo ekonomicky vyznam. Naopak vyhodou téchto dopravcl oproti sbérné sluzbé je
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jejich schopnost zajistit nakladku i vykladku zasilky i ve stejny den, coz néco co v ramci
sbérmé sluzby neni mozné zajistit z diivodu nutnosti konsolidace na centralnich hubech
a ptipadnych pohybech pies noc na huby jiné. V praxi se lze tedy setkat i s lehce absurdnim
piipadem, kdy se zasilka nakladda i vykladad u dvou riiznych zékazniki se sidlem skladii ve
stejné ulici, ale zésilka od jednoho bude stejné¢ odvezena svozovym vozidlem na hub
a dorucena az nasledujici den. Lze se této situaci vyhnout ¢asnym zésahem dispecera, ale neni
v praxi k tomu stejn¢ dochazi.

Pozornost nyni bude smétfovana na priklad uvedeny v Tabulce €. 4, ve kterém jsou
uvazovany tii rizné zasilky. Tyto zésilky putuji od odesilatele sidliciho v Pardubicich
k prijemci sidlicimu v Plzni (trasa dlouhd cca 230 km) Zasilka €. 1 (Z1) obsahuje pouze 1 EU
paletu o vaze 500 kg, zésilka ¢. 2 (Z2) obsahuje 7 EU palet o vaze 2 500 kg, zasilka ¢. 3 (Z3)
obsahuje 8 EU palet o vaze 4 000 kg. Jako moZnosti dopravy jsou uvaZovany dodavka
s vlekem o maximalni uzitné nosnosti 3 000 kg, malé nékladni vozidlo (solo) o uzitné
nosnosti 6 000 kg a samoziejmé zprostiedkovani v ramci sbérné sluzby (SBS) spolecnosti

Dachser.

Tabulka 4 Modelovy ptiklad lokalni ptepravy

Varianta dopravy 71 72 73
SBS 1538 K¢| 5043 Ke| 5799 K&
Dodévka s viekem | 3 000 K¢| 4 500 K¢ X
Solo 5000 K¢ | 5000 Ke| 5000 Ke

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

Nabidka sbérné sluzby je v tomto piipadé¢ velmi konkurenceschopna. Pfi srovnani
s nabidkou dopravce provozujiciho dodavky s vlekem se v piipad¢ zésilky ¢. 1 pohybuje
nabidka sbérné sluzby zhruba na polovi¢ni hodnoté, zatimco u zasilky €. 2 je nabidka sbérné
sluzby vyssi o zhruba 12 %, coz v ptipad¢ nepravidelnych zésilek neptedstavuje pro zna¢nou
¢ast zékaznikl drasticky cenovy rozdil. Volba zékaznika by v tomto piipadé byla spiSe dle
nabidky ¢asové a technické flexibility. S dodavkou s pfivésem se v praxi vnitrostatni prepravy
1ze setkat méné Casto, takze nabidka dostupné kapacity nemusi byt okamzitd, ¢imz muize byt
prodlouzena dodaci lhita 10 jeden ¢i dva pracovni dny, nez se takova kapacita dopravci
uvolni. Sbérna sluzba mé témeét univerzalné u lokdlnich pfeprav nastavenou dodaci lhiatu
v pracovni den nasledujici dni nakladky u odesilatele. Dodavka ani jeji ptives (vlek) obvykle
nemaji standardni rampovou vyskou. V praxi se nejCastéji lze setkat bud’ s rampami

o nastavitelném rozsahu 120-130 cm nebo vice flexibilnimi rampami s nastavitelnym
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rozsahem 90-130 cm. Plachtova dodavka mize vykladat pouze u rampy o vysce zhruba 90
cm, zatimco dodavky skfinové a dodavkové piivésy jsou obvykle niz§i nez 90 cm a tudiz
urampy vykladat nemohou. Zakaznik je tedy vtomto pfipadé pii vybéru limitovan
1 technickou flexibilitou, kdy odesilatel 1 pfijemce musi byt vybaveni VZV nebo jinou
technikou, kterd jim umozni vykladku bez rampy.

Pfi srovnani sbérné sluzby a solo vozidla je u zasilky €. 1 patrny velmi vyrazny rozdil
ve prospéch sbérné sluzby, u zasilky €. 2 je cenovy rozdil prakticky zanedbatelny, s nejveétsim
rozdilem u zasilky €. 3, kde je sbérna sluzba drazsi zhruba o 16 %. Pfimi dopravci obvykle na
vnitrostatnich pfepravach nepraktikuji dokladky, ¢imz je opodstatnény velky rozdil
u zésilky ¢. 1, ikdyz ve vyjimeéném piipadé schopnosti dolozeni vozidla by se mohla
nabidka pfimého dopravce se solo vozidlem vice blizit nabidce dopravce provozujiciho
dodavku s vlekem. Po strance technické flexibility je pfimy dopravce schopen v tomto
pripadé¢ nabidnout velmi podobné podminky jako sbérné sluzba. Nejvétsi konkurenéni vyhoda
pfimého dopravce oproti sbémé sluzbé zde muze byt Casovy aspekt, pokud zakaznik
potiebuje rychlé doruceni. Stejné jako predchozi pfimy dopravce itento dokaze dodat jeste
v den naklddky, ale navic by mél mit téméf vzdy i dostatek dostupné kapacity pro dodani ve
stejny den, pripadné nasledujici den hned rano. Sbérna sluzba je naopak flexibiln&jsi, pokud
zakaznik pozaduje dodaci Cas nasledujici den, ktery by pro pifimého dopravce znamenal
nékolikahodinové cekani. V praxi je mozZzné se setkat sriiznymi castkami, které si piimi
dopravci Gctuji za cekani na nakladce nebo vykladce, ale nejCastéji se lze setkat s dvéma
hodinami ¢ekéani zahrnutymi v cené prepravného a pak 500-1000 K¢ za kazdou dalsi hodinu
prostoje. Sbérna sluzba se muze tomuto ¢ekdni vyhnout vhodnym sestavenim rozvozové
trasy.

Zkoumanim tohoto modelového pfiklady je moZzné dospét k zavéru, Ze sbérna sluzba
je upteprav na kratkou vzdalenost velmi konkurenceschopnd ipo aplikaci novych limitt.
U velmi malych zasilek ma jasnou vyhodu v cenové nabidce, zatimco cenova nabidka
u zasilek v horni mezi limith je stale srovnatelna s konkuren¢ni nabidkou ptimych dopravci.
Ve vétsiné pripadi je tedy mozné predpokladat, ze zdkaznik by volil nabidku hlavné dle
svych preferenci ¢asové a technické flexibility. Zmény piimo cilené na zasilky piepravované
na kratkou vzdalenost tedy nejsou nutné, jedina smysluplné oblast tspory nakladt by v tomto

okruhu byla na svozovych a rozvozovych vozidlech.
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2.8.2 Preprava na stiedné dlouhou vzdalenost

Za sttedné dlouhou vzdalenost je mozné povazovat piepravy, kde je doruceni obvykle
ocekavané v rozmezi jednoho az tii pracovnich dnii od doby nakladky. V rdmci sbérné sité
spolecnosti Dachser tyto zésilky obvykle projdou ptes jeden az dva mezi¢lanky (uzly v siti)
mezi odesilajici a doruéujici pobo¢kou. Z pohledu pieprav putujicich z Ceské Republiky tedy
Ize uvazovat naptiklad Némecko, zemé Beneluxu, Svycarsko, ¢asti Francie a dalsi zems, které
jsou v obdobné dojezdové vzdalenosti v kontextu silni¢ni nakladni dopravy. Pro tento typ
pieprav je zhlediska dodaci Ilhiity sbérna sluzba velmi konkurenceschopna piimym
dopravciim. Naopak ptimi dopravci zde jiz bézn¢ praktikuji tzv. ,,dokladky®, tedy sestavovani
vozidla z riiznych ndkladt na vybrané trase. Jedinym vyraznéjs$im rozdilem jsou zde piepravy
vramci jejichz pribéhu se se vyskytuje vikend. Sbérnd sluzba ma stejnou dodaci lhitu
v poctu pracovnich dni v obou pfipadech, zatimco piimy dopravce dokéaze zajistit rychlejsi
doruceni u pteprav pies vikend.

Na ptikladu uvedeném v Tabulce ¢. 5 budou opét uvazovany tfi zasilky z predesiého
ptikladu (Z1, Z2 aZ3), které budou vtomto piipadé putovat z Pardubic do belgickych
Antverp (trasa dlouh4 cca 1 000 km). Jako mozZnosti dopravy zde budou opét uvazovany
sbérné sluzba a piimi dopravci, u kterych se bude uvazovat feseni ve formé dokladky (LTL)
na dodavce o uzitné hmotnosti do 1 200 kg a klasickém kamionu (taha¢ + naves, 13,6 LDM)

0 uzitné hmotnosti 24 tun.

Tabulka 5 Modelovy ptiklad ptepravy na stfedn¢ dlouhou vzdalenost

Varianta dopravy 71 72 73
SBS 4757Ke| 22742 K¢ | 25915 K¢
Dodavka 5000 K¢ X X
Kamion 5000 K¢ | 12000 Ke| 14 000 K¢

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

U zasilky €. 1 je na prvni pohled ziejme, Ze nabidka sbérné sluZzby a ptimého dopravce
nabizejiciho dokladku na kamion je cenové srovnatelna. Nabidka sbérné sluzby je vyhodné;jsi
o necelych 5 %, takze 1ze predpokladat, Ze zdkaznik by se rozhodoval spiSe podle pozadavki
na Casovou flexibilitu. Variantu pifepravy dokladkou na dodavku by zékaznik volil spise
v ptipad¢ potieby rychlého doruceni, protoze cenova nabidka je zde o zhruba 50 % vyssi
oproti zbylym dvéma nabidkam.

U zasilek €. 2 a €. 3 pak lze vidét velmi vyrazny rozdil ve prospéch ptimého dopravce

nabizejiciho pfepravu dokladkou na kamion. Nabidka sbérné sluzby je zde vyssi o témét 90 %
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u zésilky €. 2 a o zhruba 85 % u zésilky €. 3, coz je mozné predpokladat, Ze jiz pro zakaznika
bude stézejnim faktorem pii volbé nabidky dopravy. Logicky je tedy predpoklad, ze by
zakaznik volil nabidku sbérné sluzby jediné tehdy, pokud by mél specifické pozadavky na
¢asovou nebo technickou flexibilitu.

Cenovy rozdil mezi nabidkou sbérné sluzby a ptimého dopravce s kamionem pochézi
hlavné€ z cesty zasilek pfes mezi¢lanky a nakladii nakumulovanych z jednotlivych linkovych
vozidel prepravujicich zasilky mezi jednotlivymi poboCkami. Pro snizeni ndklada a z toho
plynouci moznosti snizeni ceny piepravného jsou nutné upravy nejen v oblasti svozovych
arozvozovych vozidel, ale také v oblasti linkovych vozidel a propojeni jednotlivych bodi

Vv siti.

2.8.3 Dalkova preprava

Dalkova pieprava je v zkoumaném kontextu takova pieprava, kdy na je dodani potieba
vice nez tfi pracovni dny ode dne nakladdky. V rdmci sité¢ sbérné sluzby spole¢nosti Dachser
tyto prepravy obvykle putuji pies dva az ¢tyfi mezi¢lanky mezi odesilajici a dorucujici
pobockou nebo dalkovymi linkami skrze néktery z Eurohubt, které jsou napojené ina
podstatné vzdalengjsi pobocky, nez je u ostatnich uzlh béZné. U téchto pieprav je velmi
obvyklé, Ze vykladka probiha az v tydnu nasledujicim nakladce. Sbérnéd sluzba je zde pro
malé zasilky ve vétSin€ ptipadl pro zadkaznika cenové vyhodnéj$im feSenim, nez malé piimé
vozidlo. Dokladky na velkych pfimych vozidlech se konkurenceschopnosti 1lisi dle
konkrétnich parametrti zésilky, ale velky rozdil je zde mozné pozorovat v rychlosti délce
lhiity. Zatimco u zasilek putujicich ptes vikend maji vyhodu ptimi dopravci, sbérna sluzba ma
naopak vyhodu velké Casové flexibility. Na dalkovych ptfepravach maji piimi dopravci totiz
fixni cykly, kdy zhruba vozidlo vysilaji exportné a kdy se jim vraci zpét domi. Terminem
nakladek a vykladek jsou tedy limitovani pouze k ur¢itym dnim v tydnu a upravy k tomuto
cyklu jsou pro né€ velmi slozité.

Jako pfiklad si je moZzné uvést dodani zésilky do Spanélského Madridu. Sbérna sluzba
zde ma na dodani z CR stanovenou lhiitu étyf pracovnich dni ode dne nakladky. Bude-li
zakaznik vyzadovat naklddku v patek, budou moznosti sbérné sluzby i ptimych dopravct
podobné, s ocekdvanym dorucenim nésledujici tyden zhruba ve stiedu nebo ve ¢tvrtek. Piimy
dopravce svoje vozidla sméfuje tak, aby je mél k dispozici na pate¢ni a pondélni nakladky,
takZe tohle je pro néj optimalni situace. Chtél by vSak zakaznik nakladku naptiklad ve stredu,
pak na tento pozadavek piimy dopravce nedokaze jednoduse reagovat, protoze vSechna

vozidla se mu vrati az v patek, kdy by zasilku byl teprve schopen nalozit. Sbérna sluzba
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naopak tuto flexibilitu mé diky Hub and Spoke systému, takZe bez probléml muize zésilku
nalozit a dorucit do ttery nasledujiciho tydne, tedy az o dva dny rychleji nez by tomu v tomto
piipadé bylo u ptimé dopravy. Proto je nutné v rdmci tohoto ptikladu uvazovat nejen srovnani
cenove, ale také potencionalni flexibilitu z hlediska Casového, coz jsou dva diilezité faktory,
které zakaznik zvazuje pti vybéru moznosti dopravy.

Udaje uvedené v Tabulce ¢ 6 navazuji na jiz rozpracovany piiklad, s nakladkou
z Pardubic a vykladkou ve Spanélském Madridu. Zasilky budou opét uvazovany stejné jako
v predeslych ptikladech (Z1, Z2 a Z3) a zptisob dopravy se bude volit opét volit mezi sbérnou
sluznou, dokladkou na dodavku a dokladkou na bézny kamion. Pied cenovym srovnanim je
potiebné si zminit, ze sbérna sluzba by tuto konkrétni zasilku dorucovala Ctyfi pracovni dny
ode dne nakladky, ptimy dopravce dokladajici na kamion je schopen dorucovat zhruba za 3-
4 dny od nakladky za ptedpokladu péatec¢ni nebo pondé€lni nakladky a dopravce dokladaji svou

dodavku je schopen zarucit doruc¢eni do 48 hodin od nakladky.

Tabulka 6 Modelovy ptiklad dalkové piepravy

Varianta dopravy 71 72 73
SBS 6 649 K¢ |29 986 K¢ | 38 235 K¢
Dodavka 7 500 K¢ X X
Kamion 12 000 K¢ | 25 000 K¢ | 29 000 K¢

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

U zésilky €. 1 se cenova nabidky sbérné sluzby pohybuje zhruba o tfetinu az polovinu
vyhodnéji oproti nabidce ptimych dopravct. Pfimi dopravei mohou mit vyhodu v rychlosti
doruceni, ve vétSin€ piipadl se to vSak odviji od toho, jak je zdkaznikem zvoleny datum
nakladky v souladu s cyklem odjezdl a navratli vozidel dopravce. Ve vétsiné piipadi vSak lze
predpokladat, Ze by se zdkaznik rozhodnul bud’ pro nabidku sbérné sluzby, v piipadé vétsiho
dirazu na cenu za piepravu, nebo pro dokladku na dodavku v ptipadé dirazu na rychlost
doruceni.

Cenova nabidka sbérné sluzby je u zasilky ¢. 2 zhruba o020 % vyss§i nez nabidka
pifimého dopravce. Rozhodné se nejedna o zanedbatelny rozdil, ale také to neni rozdil natolik
velky, aby zakaznici s potfebou na ¢asovou flexibilitu doruceni tuto nabidky nevyuzili. Pokud
bude uvazovana zasilka, kterd je v souladu s odjezdovym cyklem vozidel ptimého dopravce,
pak by zdkaznik spiSe volil tuto variantu. Neni-li vSak zasilka pro pfimého dopravce
v Casovém souladu, pak je naopak mozné predpokladat realnou moznost preference zakaznika

vuci nabidce sbérné sluzby.
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Na cenové nabidce u zésilky €. 3 se nabidka sbérné sluzby pohybuje o zhruba 32 %
vySe nez nabidka pifimého dopravce. Tento rozdil v cené je podstatné znatelnéjsi, nez
u zasilky €. 2 a odviji se hlavné od daleko vétsiho dopadu, ktery ma vyssi vaha pro sbérnou
sluzbu, nez pro ptfimého dopravce, ktery je v praxi obvykle limitovan spiSe maximalné
dostupnou loznou plochou vozidla. V tomto ptipadé je mozné vyvodit podobny zavér jako
u zasilky €. 2, tedy zékaznik s pozadavkem na specifickou ¢asovou flexibilitu by stdle mohl
zvolit nabidku sbémé sluzby, i kdyz rozdilna cena by pfi jeho rozhodovani uz nejspis nesla
vyss$i véhu.

Dosazeni cenové konkurenceschopnosti by dle uvedenych piikladd mélo byt
jednodussi u dalkovych zasilek oproti zasilkam putujicich na stfedné¢ dlouhou vzdalenost.
Kroky pro jeji dosazeni by vSak byli podobné, tedy optimalizace v oblasti svozovych
arozvozovych vozidel, linkovych vozidel a propojeni v siti, pficemz v ptipadé dalkovych

preprav by bylo vhodné se jesté zaméfit na vyssi zapojeni Eurohubi.

2.8.4 Terminovana preprava

Terminované ptepravy predstavuji pro dopravce znaéné omezeni jeho flexibility.
U ptfimé dopravy obecné plati, Ze ¢im delsi trasa, tim obtizn&jsi je u ¢aste€nych (LTL) zésilek
planovat fixni doruceni v urcity termin nebo dokonce navic iv uréitém casovém okné.
Vyzvou je nejen rozpldnovéani trasy tak, aby odhadovany dojezd vozidla odpovidal
poZadovanému terminu a pfipadné i casu vykladky, ale také vytvofeni dostateCné Casoveé
rezervy na piipadné komplikace, které po cesté k pfijemci mohou nastat. Takovym zasilkam
se tedy musi podfizovat planovani celé trasy a dopravce je limitovan pfi pfipadném dokladani
vozidla dal§imi zéasilkami. Sbérna sluzba se s timto problémem ve vétSing pripadi nepotyka,
jediny rozdil oproti béZznému doruceni je protazeni dodaci lhiity u nékterych zasilek o jeden
pracovni den, protoze zasilky na fixni doruceni se musi vhodné¢ zatadit do rozvozového planu
az poté, co dorazi na dorucujici pobocku (hub) a probe¢hne domluva s piijemcem. Sbérna
sluzba je diky tomu schopnd zajistit doruceni k pfijemci i ve dny a v Casy, které by byly pro
pifimého dopravce velmi sloZité pro naplanovani a realizaci. Tento fakt se znateln€ promitne
v cenovém aspektu na strané piimého dopravce, zatimco v podéani sbérné sluzby je ptiplatek
za fixni dodéani spiSe symbolicky. Zakaznik mize bud’ zvolit variantu avizace formou SMS
s odkazem na webové rozhrani, kde si pfijemce muize vybrat preferovany cas atermin
doruceni znabizenych moznosti. Pfiplatek u této varianty 130 K¢ adodaci lhiita se

prodluzovat nemusi. Druhou variantou je telefonickd domluva s pfijemcem, kde se doruceni
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vice podtizuje konkrétni preferenci pfijemce, coz ovSem ve vétsin€ piipada prodluzuje dodéani
o jeden pracovni den. Ptiplatek za tuto variantu je ve vysi 250 K¢.

Srovnani nabidek sbérné sluzby a piimych dopravct je demonstrované v Tabulce ¢.
7 a Tabulce ¢. 8 za pouziti predchazejicich ptikladi prfeprav na stfedn¢ dlouhou a velkou
vzdalenost, se zachovalymi parametry zasilek, vozidel idestinaci. Pfepravy na kratkou
vzdalenost uvazované nejsou, protoze nasledujici pracovni den od nakladky terminovana
povaha dodani nehraje roli. U dokladky na kamion navic budou uvazovany dvé¢ razné
varianty. Prvni varianta (kamion*) reprezentuje pozadavek zakaznika na terminované
doruceni v tutery, ve stfedu nebo ve ctvrtek. Tyto dorucovaci dny obvykle koresponduji
s cyklem odjezdl a ptijezdd vozidel pfimého dopravce a tudiz pro n¢j nepiedstavuji ptilis
velké omezeni pifi planovéani tras. Druhd varianta (kamion**) reprezentuje pozadavek
zakaznika na terminované doruceni v patek nebo v pondéli (nebo v posledni pracovni den
predchazejici statnimu svatku). Tyto dny jsou pro dopravce obvykle obtizné na planovani
a velmi Casto se témto zasilkam musi podfizovat planovani celé trasy. U pondélniho dodani
vznikaji dopravci dodate¢né nédklady za vikendovou praci fidie, zatimco u pate¢niho
doruceni se vystavuje riziku, Ze jiz nesezene vhodny navazujici import a vozidlo mu zistane
pres vikend v dané zemi. V obou ptipadech se jednd o nezadouci zdsah do cyklu odjezda

a pfijezda vozidel.

Tabulka 7 Modelovy piiklad terminované pfepravy na stfedné dlouhou vzdalenost

Varianta dopravy 71 72 73
SBS 5007 K¢ 22 992 K¢ 26 165 K¢
Dodavka 5000 K¢ X X
Kamion* 8 000 K¢ 15 000 K¢ 17 000 K¢
Kamion** 12 000 K¢ 24 000 K¢ 27 000 K¢

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

Tabulka 8 Modelovy ptiklad terminované dalkové prepravy

Varianta dopravy 71 72 73
SBS 6 899 K¢ 30236 K& 38 485 K¢
Dodavka 7 500 K¢ X X
Kamion* 15000 K& 28 000 K¢ 32 000 K¢
Kamion** 24 000 K¢ 40 000 K¢ 42 000 K¢

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

U predchézejicich dvou ptikladd bylo zminéno, Ze sbérnd sluzbu nabizi véEtsi

flexibilitu, 1 kdyz je s tim tfeba spojend i vys$i cena. Tento ptiklad demonstruje, co to piesné
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znamena. Ceny sbérné sluzby se oproti neterminovanym variantdm zménily pouze o pausalni
¢astku, kterd u nejveétsi navyseni predstavuje pouze o 5 % (Z1, stfedni vzdalenost), u vétSich
zasilek témét zanedbatelné navySeni o méné nez 1 %. Nabidky dopravcl zajistujicich
dokladky na dodavky ziistali nezménéné, vychazi jiz levnéji nez nabidky dopravce s kamiony,
ale stale nejsou cenové konkurujici nabidkdm sbérné sluzby. Stejné jako u ptfedchozich
ptikladli by tuto variantu zékaznik volil pouze za ptedpokladu diirazu na rychlost dodéni.
Nabidky dopravctu zajistujicich dokladky na kamion prosli nejvétsi zméenou, 1o nékolik
desitek procent, u malych zésilek pak o vice nez dvojnasobek.

Terminované zasilky dorucované na stfedné dlouhou vzddlenost jsou v pfimym
dopravcem preferované dny stale vyhodnéjsi dle jeho nabidky, zatimco v nepreferované dny
je cenova nabidka jiz mirn€ ve prospéch sbérné sluzby. Dalkové zésilky s terminovanym
dorucenim jsou v preferované dny mezi ptimym dopravce a sbérnou sluzbou srovnatelné,
stale vSak ve prospéch piimého dopravce, avSak v nepreferované¢ dny je zde jiz rozdil
vyrazngjsi.

Cenova konkurenceschopnost sbérné sluzby se dd u terminovanych zasilek povazovat
za dostate¢nou. Pfipadné upravy zaméfené na snizeni nakladi a cen za piepravy na stiedné
dlouhou a dlouhou vzdalenost by potazmo ovlivnili i ceny terminovanych pieprav, neni vSak
nutné navrhovat konkrétni zmény, které by pfimo nebo pouze ovliviiovaly terminované

zasilky.

2.8.5 Preprava se zménou parametra v prubéhu prepravy

Ackoliv se nejednd o béznou kazdodenni situaci, obas je nutné zmeénit parametry
tykajici se doruceni zasilky v pribéhu jeji pfepravy. Zmeény obvykle byvaji v podobné
rozdilného poZadavku na datum doruceni, rozdilné dodaci adresy nebo o ndvrat zbozi
odesilateli na misto nakladky. Diivodem muize naptiklad byt, ze zédkaznik nemél informaci
o odstavce u piijemce, doslo k zdméné dvou rtiznych zasilek, piijemce si vyZzadal doruceni na
jiny sklad nebo byla objednavka zboZi piijemce zruSena v dob¢, kdy uz byla zasilka na cesté¢
k nému.

Opét se jedna o situaci, kdy flexibilita sbérné sluzby pro zdkaznika znamena, ze
dodate¢né naklady vzniklé zpisobené zménou parametrii dodani pro n€j nebudou tak vysoké,
jako by tomu bylo u pifimého dopravce. Na prvni pohled je zjevné, Ze je daleko jednodussi
pouze zasilku odklonit a poslat jinou cestou v ramci jiz existujici Hub and Spoke sité, kdy
dodate¢né naklady pro zakaznika jsou pouze v ptipadé€, Ze se zasilka musi siti vracet na

predeslé uzly, nez mize byt odklonéna na trasu novou. Na druhou stranu dodate¢né néklady
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pro ptimého dopravce miizou v takovém piipad¢ byt in€kolikandsobné vyssi a odklonéni
vozidla v ¢etnych piipadech ani neni mozné kvili pfedeslym zavazkiim viici jinym klientim.
Pro tento priklad je pouzita pouze jedna modelova zésilka, za kterou bylo sbérnou
sluzbou 1 pfimym dopravcem uctovano obdobné dopravné, 14 067 K¢ (SBS) a 14 000 K¢
(pfimy dopravce). Jednd se o zésilku 4 EU palet, o celkové hmotnosti 1 600 kg a v obou
ptipadech se stejnou dodaci lhiitou tfi pracovnich dni. Zésilka cestuje z Pardubic do
francouzského Amiens (trasa cca 1 600 km). V prvnim pfipad¢ si zédkaznik vyzadal zménu
adresy dodani, z divodu chybné¢ oznaceného zbozi zaméstnancem jeho skladu, na které se
pfiSlo az dva dny po odeslani zasilky. Novou adresu dodani si zadkaznik vyzadal ve
Francouzském mésté Tours, které se nachazi zhruba o 200 km vice na zapad a kde se prave
nachdzi druhy sklad jeho odbératele. Porovnani vicendkladi uctovanych zakaznikovi sbérnou

sluZbou a ptimym dopravcem je zobrazeno v Tabulce €. 9.

Tabulka 9 Modelovy ptiklad vicenakladt pfi zméné dodaci adresy

Ukon Primy dopravce Ukon SBS
Uskladnéni 1 500 K¢ | Rozdil dopravného 2252 K¢
Manipulace 900 K¢ | Extra pohyb v siti 4 522 K¢
Doruceni 15 000 K¢
Celkem 17 400 K¢ | Celkem 6 774 K¢

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

Pro sbérnou sluzbu vypotadani se s touto zménou nepiedstavuje problém. Zasilka byla
pouze v siti odklonéna na jiny hub, takze zdkaznikovy byly vyUctovany ndklady za extra
pohyb vsiti (protoZze zésilka putovala pies vice mezi€lankl, neZz by pii standardnim
trasovanim musela, kdyby uz od zalatku putovala do Tours) arozdil dopravného dle
standardni kalkulace pro tyto dvé destinace. Pro Pfimého dopravce tato situace piedstavuje
problém vétsi. Tours je zcela mimo trasu vozidla, které posilda smérem na Amiens (obvykle se
trasuje s ostatnimi destinacemi na severu a severovychodu Francie), takZe zasilku si musi
uskladnit u externi spolec¢nosti a zajistit ndhradni doruceni od mistniho dopravce. Naklady
jsou v tomto piipadé znacéné€ vyssi, jednak z divodu vysSich cen vnitrostidtni dopravy ve
Francii aza druhé zdavodu placeni provizi nckolika Uc€astnikim procesu (skladisté
a dopravce).

Druhy ptipad, ktery je v praxi ¢etn&jsi, je zasilka, kterd byla dopravena k pfijemci, ale
ten ma zrovna odstavku celého provozu z divodu celozdvodni dovolené, o kterém vSak

odesilajici zakaznik nebyl pfedem dostate¢né informovan. Dodani bude dle novych informaci
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mozné az nasledujici tyden, uvazovano tedy bude uskladnéni palet po dobu péti pracovnich
dni. Parametry zasilky budou uvazovany stejné jako v predeslém piipad€. Jako lokalitu
dodani bylo vybrano francouzské mésto Lyon, které je zadouci cilovou destinaci pfimych
dopravcii, aby nebylo nutné v ptfipadé piimého dopravce uvazovat dodatecné naklady na
vzniklé prejezdy. Néklady vycislené zakaznikovi obéma poskytovateli jsou v tomto piipadé

uvedeny v Tabulce €.10.

Tabulka 10 Modelovy piiklad vicenakladl pfi zméné terminu dodani

Ukon Piimy dopravce SBS
Uskladnéni 7 500 K¢ 3 000 K¢
Manipulace 900 K¢ 750 K¢
Doruceni 5000 K¢ 700 K&
Celkem 13 400 K¢ 4 450 K¢

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)

V tomto piipadé se lze setkat s pomérové podobnym rozdilem jako v ptipadé
pfedchozi zmény. Nutnost vyuziti externich firem pro uskladnéni a doruceni zasilky pro

pifimého dopravce znamena daleko vyssi ndklady, nez jaké vzniknou sbérné sluzbé.

2.8.6 ZruSena preprava

Posledni pomérné béznou situaci, se kterou se lze v praxi u silni¢ni nédkladni dopravy
setkat, je situace, kdy zakaznik zrus$i objednanou piepravu v den planované nakladky.
Dopravce mé v tomto piipadé narok pozadovat po zdkaznikovi uhradu doloZitelnych jemu
(dopravci) vzniklych nakladii (Novy ob&ansky zékonik &. 89/2021 § 1738, ptipadné Umluva
CMR ¢l 16, odst. 1). Samoziejme v zajmu dopravce 1 zakaznika je obvykle jejich dlouhodoba
spoluprace, takze vycisleni ndkladl dopravcem 1jejich pfijeti zdkaznikem je obvykle
provedeno s piihlédnutim k zachovani dobrych vzajemnych obchodnich vztahd.

V piipadé sbérné sluzby absolutné nezalezi na tom, kam méla zasilka putovat nebo
jaké jsou jeji parametry. Jediny rozdil piedstavuje, zdali bylo zruSeni zdkaznikem provedeno
predtim, nez svozové vozidlo dorazilo k nému na nakladku nebo az v okamziku, kdy vozidlo
uz dorazilo. V prvnim piipadé nebude zékaznikovi uctovano nic, protoze naklady na
svozovém vozidle prakticky Z4dné nevznikly a dispe¢er ho mize poslat nalozit jiné potfebné
zasilky na dané trase. Pokud doSlo k zruSeni piepravy az po najeti svozového vozidla bude
zakaznikovi uctovan pausalni poplatek za marny ngjezd, ktery je pauSaln€ stanoveny na

¢astku 700 K¢.
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v tomto kontextu jsou uvazovany hlavné dokladky, dostava se dopravce v takovém piipadé do
situace, kdy mu zruSenou ptepravou vypadl naklad na vozidle, na kterém ma ovSem
seskladané 1 dalsi zasilky na danou trasu. Problém pro n¢j pfedstavuji tedy nejen naklady na
najezd vozidla na nakladku a prostoj fidice, ale také nutnost splnit zavazky vici ostatnim
zékaznikiim. Casto potom neni jiz na posledni chvili pro dopravce mozné zajistit vhodny
nahradni naklad a v mnoha piipadech se potom miize snazit po zadkaznikovi, ktery pfepravu
zrusil, dozadovat iuslého zisku za prazdny prostor na vozidle, které musel vypravit nebo
schodku, ktery mu vznikl vzetim ndhradni pfepravy za méné lukrativnich okolnosti. Tyto
pripady jsou slozité na zobecnovani, protoze narokované castky se na individualni bazi velmi
lisi. Lze se setkat s piipady kdy si pfimy dopravce uc¢tuje marny néjezd pouze ,,symbolicky*,
napt. do 10 % ptrepravného nebo 1000 az 2 500 K¢ (2 500 K& se Casto pouziva jako
ekvivalent 100 EUR), ale také se Ize setkat s ptipady, kdy si dopravce narokuje i vice nez 50
% dopravného, tfeba i v fadech desetitisicti korun. Maximalni nebo minimalni nadhrada neni
pfesné definovana Zadnym zdkonem nebo mezindrodni imluvou, takze ve vysledku zalezi
hlavné na domluvé mezi zakaznikem a dopravcem nebo soudnim rozhodnuti v ptipad¢, ze se
dopravce se zakaznikem nedokazou dohodnout na nédhrad¢ za zrusenou pfepravu.

Mozny rozdil v ptistupech obou typi poskytovatell je opét dany flexibilitou. Vypadek
nakladu je podstatné méné znatelny, kdyz primérna zasilka tvoii pouze maly zlomek kapacity
linkového vozidla, které se bude skladat i z n€kolika desitek riznych zasilek, oproti ptipadu
ptimého vozidla, kde se pocet dokladek, z kterych je vozidlo sestavené, pohybuje obecné

okolo dvou az péti zasilek na jedno vozidlo.
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3 MOZNA RESENI PRO DOSAZENI VYSSi
KONKURENCESCHOPNOSTI SBERNE SLUZBY

Po necelém roce aplikovani novych limit sbérné sluzby spole¢nosti Dachser je mozné
z dostupnych dat usoudit, ze aktudlni systém neni ve své momentélni podobé pro nové limity
zcela vhodny, hlavné tedy v oblasti tonaze. Tato Cast prace bude tedy vénovéana tomu, kde
piesné se jednotliva tskali nachazi a jaka ptipadna opatieni by bylo mozné podstoupit, aby
mohl systém fungovat 1épe jak na urovni individudlnich pobocek, tak na urovni sit¢ jako
celku.

Ze zhodnoceni vybranych piipadti modelovych zasilek lze dojit k zdvéru, ze uz horni
mez predeSlych limitd byla ve srovnani scenami piimych dopravel nepfili§
konkurenceschopnd, coz bylo pouze zvyraznéno na ¢asti od horni meze limitd starych po
horni mez limitd novych. Je tedy mozné ocCekavat, ze zakaznik by u vétSich zasilek volil
prepravu prostiednictvim sbérné sluzby pouze v pripadé vyssi priority na jiné nez cenové
aspekty prepravy, tedy pii pozadavku na casovou flexibilitu nebo jiného specifického
pozadavku. Pro ziskani vyraznéj$iho nartistu zasilek v této oblasti stanovenych limitd by bylo
nutné nastavit takovou cenu, kterd by oslovila ity zakazniky, pro které je cena za piepravu
dalezitym faktorem pfi rozhodovani. Cilem nemusi nutné byt dostat se na upln¢ stejnou nebo
niz$i cenu neZz piimy dopravce, coz by bylo v praxi opravdu velmi slozité s ptihlédnutim
k porovnani rozsahu obou procest. Hlavni konkurenc¢ni strategii bude u sbérné sluzby vzdy
nabidka flexibility (Casové itechnické) a kvalita sluzby. Pfedmétem zajmu v tomto ptipadé
bude to, kde ptfesné se nachazi jednotlivé piekazky, které¢ brani snizeni ceny a zdali by bylo

mozné cenu snizit tieba 1 za ptfedpokladu ob&tovani ¢asti flexibility.

3.1 Informovanost zakazniku

Jednim z prvnich kroku pfi zavedeni kazdé zmény nabidky sluZzeb by mélo byt zajistit
dostatecnou informovanost zakaznikd. V tomto pfipad¢ byli zakaznici pribézné informovani
o chystané zméné hlavné v pribéhu obdobi kvétna az cervna 2021 prostfednictvim
obchodnich zastupcii spolecnosti Dachser. Zména byla zdkaznikiim komunikovanéd jako
navySeni dosavadnich limiti ze sedmi EU palet na osm EU palet a vahy z2 500 kg na
4 000 kg.

V praxi je vSak mozné se setkat s tim, Ze i po téméf roce od zavedeni této zmény,
nektefi zakaznici nebo jejich zaméstnanci stadle povazuji za platné limity staré a zasilky nad

jejich limit, ale stale v rameci limith novych, zadavaji bud’ na charterové oddéleni (to zajisStuje
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feSeni pro nadlimitni LTL a FTL zésilky) spolecnosti Dachser anebo v hor§im piipad¢ ke
konkurenci. Problém, ktery se zde objevuje, pravdépodobné vyplyva ze skuteCnosti, ze se
starymi limity se pracovalo témer 10 let. Je tedy nutné tuto zménu dostat do podvédomi
zakazniktl, ktefi uz maji za toto delsi ¢asové obdobi vytvofeny navyk aurcit¢ podvédomi
o tom, kdy miizou sluzby sbérné sluzby spole¢nosti Dachser vyuzit.

U menSich zadkaznik se problém da nejlépe piisoudit tomu, ze obvykle nadlimitni
zasilky nemaji potiebu posilat a tudiz jim tato zména nemusela utkvét v paméti. Pokud to je
napfiklad n€kolik mésich od toho, co jim byla zména limiti naposledy komunikovana
a mezitim zadnou takovou zasilku neméli potfebu posilat, pak je mozné, ze na zménu uplné
zapomnéli, obzvlast pokud jiz sluzby vyuzivaji nékolik let amaji staré limity stale
v podvédomi.

V piipadé vétsich zdkaznikl jiz obvykle nezajistuje komunikaci ohledné objednavani
preprav a expedovani zasilek majitel dané spole¢nosti nebo jeji vedeni, ale jednotlivi
zaméstnanci — planovaci, expedienty, nakupci atd. Zde se problém da spiSe ptisoudit
nedostatkim v komunikaci mezi jednotlivymi c¢lanky zapojenymi v zadévani a vyfizovani
objednavek. Obchodni zastupce spolecnosti Dachser pfedal informaci o novych limitech
obchodnimu zastupci nebo jinému zaméstnanci vedeni spolecnosti dané¢ho zékaznika, ale
informace bud’ nebyla vramci jejich spolenosti postoupena vSem zameéstnancim nebo
nebyla dostate¢né komunikovana. V praxi se pak naraZi na ptipady, Ze i po n¢kolika mésicich
od nastaveni novych limith jsou n€ktefi zaméstnanci pii komunikaci objednavek piekvapeni,
ze vubec doslo k néjaké zméne, zatimco nékteti jejich kolegové s touto informaci na bézné
bazi pracuji.

Nesrovnalosti v informovanosti zékaznikli a jejich zaméstnancl pak vedou pro
spolecnost Dachser k zvySené administrativni zat€zi, kdy si mezi sebou jednotliva oddéleni
museji predavat objednavky piedavat, diky ¢emuz se do procesu namisto dvou zaméstnancti
musi zapojovat zaméstnancu tfi az pét. V horSim pfipad¢ to muze vést ik pfipadu, kdy
objednavajici zakaznik nebo zameéstnanec pro danou zasilku spole¢nost Dachser viibec
neuvazuje jako moznou cestu a rovnou se obrati na konkurenci, i kdyZ by dle novych limiti
bylo mozné danou zasilku pfijmou. To je samoziejm¢ pro spolecnost Dachser naprosto
nezadouct.

Za zminku stoji jedind vyjimka k limitdm, kterd se tyka zdkaznik vyuZzivajicich
sluzby spolecnosti Dachser nejen v oblasti zprostiedkovani pfepravy jejich malych zésilek
v ramci sbérné sluzby, ale také vétSich LTL a FTL zasilek. Nekteii z téchto zakaznikd maji

totiz sestaveny pevny nebo flexibilni cenik v ramci tendru na urcité casové obdobi a nepteji si
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provadét na tomto ceniku zmény bez toho, aby bylo provedeno fadné vybérové fizeni, kterého
se potom ucastni i mnozstvi jinych spolec¢nosti z trhu silni¢ni ndkladni dopravy. Pokud tedy
takovy tendr probé¢hl diive nez v poloviné roku 2021 aznéj vyplyvajici cenik je jeste
v platnosti, tak se s timto zdkaznikem zména limiti komunikovala s tim, ze v platnost budou
vstupovat az po upravé ceniku, tedy z pfani zakaznika az po novym vybérovém fizeni
atendru. Divod pro to, pro¢ nelze jednoduSe presunout zésilky diive nadlimitni a nyni
spadajici do novych limitli z charterového odd€leni do systému sbérné sluzby, vychazi
z velmi rozdilné cenové politiky mezi t€mito dvéma rezimy piepravy. Ceny charterovych
pfeprav jsou sestavované v podobné cenové hlading, jakou maji i obdobnych pieprav i ptimi
dopravci, protoze se jedna o feSeni preprav formou zasilatelstvi. Pii odkazani na modelové
ptiklady uvedené v kapitole vénujici se cenotvorbé (str. 36) je tedy ziejmé, Ze v soucasnosti
neni v feSeném kontextu sbérnd sluzba tyto ceny dodrzet bez toho, aby vznikla finan¢ni ztrata.
Vyjimka se sice tyka pouze nékolik jednotlivych zakaznikd, ti ale tvofi znatelnou a rozhodné
nezanedbatelnou ¢ast objemil jako pro systém sbérné sluzby, tak i v oblasti pfimych pieprav
(LTL, FTL).

K problému nedostate¢né informovanosti se nabizi pomérné jednoduché fteSeni
v podob¢ rozesilani informac¢nich emailti na kontaktni osoby jednotlivych zdkaznikl a osoby,
které zajistuji zasilani objednavek ze strany zékaznika. Tento proces je jednoduse
automatizovatelny, jedinymi poZadavky jsou sestaveni seznamu vSech kontaktnich osob
a vhodny emailovy program. Spole¢nost Dachser momentalné plo$né vyuziva emailovy
program LotusNotes, ktery tuto funkci umoziiuje. VSem kontaktnim osobadm by se pak
periodicky rozesilal email s novinkami, coz uz je momentaln¢ béznou praxi, ale navic by
v ném mohl byt vzdy uveden momentalni piehled limitd sbérné sluzby. Touto upravou by
doSlo k zvySeni povédomi zidkaznikli o dostupné nabidce atim by potenciondlné bylo
dosaZeno zvySeni mnozstvi poptavek od zakaznik.

Jako dal$i potenciondlni feSeni se nabizi opakované kontaktovani zakaznikli osobni
navstévou obchodnich zastupcii, coz nabizi benefit okamzité zpétné vazby od zdkaznika. Na
druhou stranu je tato metoda vice invazivni ane vSichni zdkaznici vnimaji opakované
pfipominky touto formou pozitivné. Proto by bylo vhodné toto feSeni pouzit pouze
u zakaznik, ktefi na zaklad¢ dostupnych dat o objednavkach moZznost novych limitl zatim

nevyuzivaji.
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3.2 Vyuziti svozovych vozidel s vyssi kapacitou

Svozové vozidlo je prvnim fyzickym c¢lankem v systému sbérné sluzby, ktery
ovliviiuje sledované naklady. Dle porovnani nékladi v Tabulce ¢. 1 (str. 25) lze vidét, ze
rozdil v ndkladech neni pfimo umérny nartstu kapacity vozidla. Malé nakladni vozidlo (solo)
ma v porovnani se standardni navésovou soupravou (13,6 LDM, 24 t) prostorovou kapacitu
pouze 4570 % (7,5-9,5 LDM) a uzitnou nosnost pouze 23-50 % (5,5-12 t), zatimco cena za
jejich prondjem se pohybuje mezi 64-94 % z ceny, kterd by byla zaplacena za prondjem
naveésove C€i piivesové soupravy. Ve vétsSing pripadu jsou tedy u malych nékladnych vozidel
naklady pfipadajici na jednotku kapacity vyssi az o n¢kolik desitek procent, nez kdyby za
stejnym ucelem byla vyuzita navésova souprava.

Navic pfi porovnani kapacity téchto malych ndkladnich vozidel oproti navySenym
limitim (zésilka 3,2 LDM, 4 000 kg), lze vid¢t, ze jedna takova zasilka zabere vice nez dvé
tretiny celkové kapacity u téch nejmensSich vozidel, ty nejvétsi jsou schopny takové zasilky
pojmout maximalné tfi. Rovnéz je potieba vzit v potaz, ze s ndkladnimi vozidly s 12 t uzitné
hmotnosti se lze v bézné praxi setkat daleko mén¢ Casto, nejCastéji se v nasSich podminkéch
lze setkat spiSe se solo vozy o uzitné nosnosti 68 t, které¢ by zasilky o maximalnim limitu
pojmuly maximélné¢ dvé. Navésova souprava dokdze takové zasilky pojmout 4, pficemz na
rozdil od ostatnich zminénych vozidel zde neni limitujicim faktorem uzitnd nosnost, ale lozna
plocha. To v praxi znamend, ze kdyby bylo mozné pro potieby svozli arozvozi vyuzit
ptfivésovou soupravu s vexlbricky nebo doubledecker a za ptfedpokladu idealnich okolnosti
(vhodna technika u zdkaznika, vySkové parametry zasilek atd.), $lo by na jedno vozidlo
pojmout az 6 zasilek dosahujicich maximalniho limitu. PouZziti mensiho ndkladniho vozidla na
pokryti stejné kapacity, kterou poskytuje standardni ndvésova souprava, by znamenalo
nutnost vice otoceni uvazovaného vozidla na dané svozové trase. Tim by vznikly nejen vyssi
naklady na jednotku dostupné kapacity, ale také vice najetych kilometrii, protoZze vozidlo se
navic musi vratit na terminal a poté opét na trasu, coZ opét predstavuje dodate¢né néklady.

Pro srovnani je mozné si uvést priklad znazornény v Tabulce ¢. 11, kdy je uvazovana
modelova svozové trasa pobocky v Ceskych Bud&jovicich, na které se nachazi zakaznici,
soucet jejichz objemil zasilek vychdzi na 13,2 LDM a 24 tun. Sidla zdkaznikli se nachazi
v Tynu nad Vltavou, Tébote, Veselé nad LuZnici a Jindfichové Hradci. Na obsluhu této trasy
bude zvoleno v prvnim piipadé mensi nakladni vozidlo (solo) o uzitné nosnosti 12 tun a ve
druhém ptipadé standardni navésova souprava. Solo vozidlo se na této trase bude muset otocit
dvakrat, aby pojmulo vSechny zasilky. Pronajem solo vozidel o takto vysoké tonazi se

obvykle pohybuje v hornich mezich uvedeného cenového rozpéti, takze v tomto piipade se
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bude pocitat s ¢astkou 23 Kc/km videdlnim piipadé, 24 Ké/km v primérném piipadé
a 25 K¢/km v nejhor§im ptipad€, zatimco cena za prondjem standardni navésové soupravy
bude uvazovana v idedlnim ptipadé¢ 23,50 K&/km, v primémém piipadé 26 Kc/km

a v nejhor§im piipadé 28 K¢/km.

Tabulka 11 Modelovy ptiklad svozové trasy

Vozidlo K¢&/km | Najeté km | Celkovy naklad
solo 23 298 6 854 K¢
solo 24 298 7 152 K¢
solo 25 298 7 450 K¢
kamion 23,5 238 5593 K¢
kamion 26 238 6 188 K¢
kamion 28 238 6 664 K¢

Zdroj: Dachser (2022)

Vyuziti navésové soupravy v daném piikladé ve vsech ptfipadech generuje tsporu
oproti vyuziti solo vozidla. I pfi porovnani nejlevnéjsiho solo vozidla s nejdraz$im navésem je
generovana uspora 190 K¢, pfi porovnani opacnych extrému lze pak pozorovat Uisporu az
1857 K¢, zatimco porovnani primérnych variant tvoii isporu 964 K¢&.

Samoziejmé neddva smysl nahradit vSechna svozova vozidla navésovymi
soupravami, protoze je zde ke zvazeni vice faktorli, nez jen cena placend za celkovou kapacitu
nakladového prostoru vozidla a jeho uZitné nosnosti. Mensi vozidla nabizi nenahraditelnou
flexibilitu, vzhledem k tomu Ze mnoZstvi oblasti (napf. vnitini ¢asti mést, horské oblasti atd.)
nedovoluje nebo neumoziuje vhodnou obsluhu dlouhou navésovou (16,5 m) nebo piivésovou
(18,75 m) soupravou. V potaz je nutné brat i casové hledisko s ohledem na velikost zasilek.
Snahou je docilit zvySeni poctu velkych zasilek, ale ne na ukor téch malych. Naplnit
navésovou €1 privésovou soupravu zasilkami skladajicimi se primérné z jedné palety na
zasilku od riiznych zdkaznikd z riznych mist nakladek je v ramci jednoho pracovniho dne
velice nepraktické. Cilem této upravy neni nahradit jeden typ svozovych vozidel jinym typem,
ale roz§ifeni dostupnych a vyuzivanych kapacit na svozovych trasach, na kterych by to davalo
smysl.

V praxi se navic Ize Casto setkat s tim, ze objemy zasilek od vybranych zakaznikl jsou
do jisté miry predvidatelné. Nékteti zdkaznici posilaji pravidelné malé zésilky o jedné az dvou
paletach, jini zékaznici jsou schopni pravidelné odesilat zasilky, které dosahuji stanovenych
hornich limit. Nabizi se i logicky ptfedpoklad, Ze pokud by bylo mozné témto zakaznikiim
nabidnout niz§i cenu za prepravu jejich zasilek, mohlo by dojit k nartistu objemti a o to vice

by byl ptfechod na svozové vozidlo s vétsi kapacitou opodstatnény.
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Kli¢ovym aspektem pro zavedeni navésovych a piivésovych souprav do bézného
provozu, jako svozova a rozvozova vozidla, je optimalizace svozovych tras dle pravidelnych
a o¢ekavanych objemt v kombinaci s dostatecnou komunikaci se zakazniky. I pfi navysSeni
objemi zasilek dosahujicich maxima limitli by se nemusely velkokapacitni vozy na kazdé
trase vyuzivat v kazdy dany den. Vzajemnou domluvou s nékterymi zdkazniky by mohlo byt
v nékterych piipadech mozné stanovit svozové dny, kdy zdkaznik bude odesilat vétSinu
objemu svych zasilek, zatimco ve zbylé svozové dny bude odesilat pouze doplitkové nebo
nutné zasilky. Tento krok by byl velmi narocny na prvotni nastaveni, ale jakmile by se tento
systém stal pro zadkaznika rutinnim, doSlo by zna¢nému odlehCeni ndro¢nosti organizace
svozovych tras, moznosti efektivnéji vyuzivat kapacity svozovych vozidel a schopnosti

zakaznikovi nabidnout lepsi cenu.

3.3 Ad hoc linkova vozidla

Z analyzy modelovych piikladli cenotvorby je zjevné, Ze u vétSich zasilek s rostouct
vzdalenosti klesa konkurenceschopnost sbérné sluzby. Hlavni variabilni ¢ast téchto nakladii
pochazi z ptekladek na jednotlivych meziclancich pfi cesté siti z vychoziho do cilového bodu
a z pohybu linkovych vozidel, kterd ptevazi zasilky mezi jednotlivymi ¢lanky v siti. Snizeni
nakladl by bylo mozné dosahnout snizenim poctu meziclankt, tedy piekladek, coz by vedlo
k snizeni manipulaénich nakladii a jinych naklada spojenych s piekladkou. Zaroven by doslo
i k snizeni ndkladd diky niz§imu poctu celkovych najetych kilometrd linkovych vozidel,
protoze cesty skrze meziclanky znamenaji, Ze se trasa do cilového bodu prodluzuje o desitky
az stovky kilometrti neefektivnim trasovanim. Neefektivnim trasovanim v tomto ptipadé neni
mysleno, Ze by sit’ jako celek méla Spatné sestavené trasy, ale Ze cesty na meziclanky vytvari
extra zajizd’ky oproti nejkrat§i mozné trase z vychoziho do cilového bodu. V ramci sbérné
sluzby ur¢ité neni mozné docilit nejkrat§si mozné trasy od odesilatele k ptijemci tak, jak by to
bylo mozné v ptipadé pfimého dopravce rovnou putujiciho mezi témito dvéma body, ale bylo
by mozné dosahnout alespon ¢astecné Gspory.

Sit sbérmné sluzby se ve spolenosti Dachser pribézn€ aktualizuje tak, aby
provozované linky odpovidali aktudlnim stalym proudiim zasilek. V silni¢ni nakladni dopravé
se vSak lze béZné setkat se znacnou fluktuaci (sezonni 1 mimotadnou), na kterou musi sbérna
sluzba reagovat prostfednictvim zajisténi ad hoc linkovych vozidel. Pojem ,,ad hoc linkové
vozidlo* se obecné da povaZovat za oxymoron, v praxi se jednd o pracovni oznaceni, které
sbérné sluzba pouziva pro vozidla k zajisténi extra kapacit obvykle od externich dopravct.

Mimotadna vozidla se témét vyhradné pouzivaji k posileni kapacit na trasach provozovanych
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linek. Jednoduse feceno, misto obvyklého jednoho vozidla se poslou dvé, pficemz ob¢ putuji
na stejnou pobocku, kam se linka obvykle smétuje, 1 kdyz zésilky pak putuji v siti dal. Proces
by se vtomto pfipadé¢ dal zefektivnit tim, ze by kromé najmuti ad hoc vozidla doslo
1k sestaveni ad hoc trasy na jiny nez obvykle obsluhovany ¢lanek v siti. Naptiklad dle
propojeni uvedenych v Tabulce €. 2 (str. 30) je zfejmé, ze zasilky putujici do Francie vzdy
cestuji pres alespoil jeden meziclanek, v tomto piipadé vzdy pies nékterou z némeckych
pobocek. V piipad¢ nartstu celkového objemu zasilek, naptiklad z divodu zde cileného
narGstu vétSich zasilek, se nabizi moznost zkonsolidovat zasilky cilené do Francie a dalSich
zemi, které se pfes Francii trasuji, a ubrat tim minimalné jeden ptekladkovy bod. S rostouci
vzdalenosti by vhodnou konsolidaci bylo mozné vypustit obvyklych mezi¢lank i vicero. Tim
by doslo k troji uspofe nakladii — odpadlymi naklady z ptekladek, odpadlymi kilometry
z extra zajizd€k na pobocky mezi€lankil, a vyuzitim vyhodnéjSich cen ceskych (a potazmo
ostatnich stfedoevropskych a vychodoevropskych) dopravcti oproti cenam mistnich dopravet
v zapadni Evropé. Je velmi obtizné stanovit pfesnou cifru nebo pevné procento uspory,
protoze nédklady na zajiSténi externiho vozidla se velmi lisi dle cilové destinace. Ceny
externich dopravct spolupracujicich se spole¢nosti Dachser se aktudlné pohybuji okolo 28-45
K¢&/km pii jednosmérném vytizeni, ale témét u vSech zemi zapadni Evropy se da najit lokalita,
ktera je pro tyto dopravce atraktivni a byli by schopni nabidnout cenu v nizsi ¢asti uvedené¢ho
rozpéti. Celkova Uspora na takové mimotadné lince by tedy mohla byt v fadech nékolika
tisicli az par desetitisicii korun. Jako modelovy ptiklad, pro ptedstavu v jakych tadech se
zhruba potencionalni uspora pohybuje, si lze ptedstavit porovnani mimoradné linky, kterd by
byla vysldna z brnénské pobocky do pobocky v Spanélské Barcelon€. Standardné by tyto
zasilky byly trasovany pfes mezi¢lanky v Némecku a ve Francii. Cenova kalkulace sbérné
sluzby je uvedena dle interni kalkulace nékladi od okamziku nakladky zasilek na brnénském
terminalu do okamziku vykladky na termindlu v Barceloné. Cena najat¢tho mimotadného
vozidla je kalkulovéana dle nabidky externiho dopravce jako 30 K¢&/km. Porovnani vyslednych

nakladl na zajiSténi pohybu mezi odesilajici a cilovou pobockou je uvedeno v Tabulce €. 12.

Tabulka 12 Modelovy ptiklad mimotadné linky

Trasovani Najeté km | Mezic¢lanky | Pocet dnii | Celkovy naklad
Standardni trasa 2066 2 3 80 046 K¢
Piim4 linka 1916 0 2 57 480 K&
Uspora 150 2 1 22 566 K&

Zdroj: Dachser a smluvni dopravci (2022)
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V piipad€¢ uspéSného aplikovani mimotadnych linek na ad hoc trasach by pak do
budoucna bylo mozné pfejit i na bézny provoz mimotadnych linek, kdy by jedna mimotadna
linka byla vyslana na dvé rtizné pobocky, samoziejmé s ohledem na vhodné trasovani. Tim by
odpadla zévislost na velkych narazovych objemech, tedy vznikla by moznost takovouto extra
linku vyslat 1 pfi menSich narastech anebo dokonce i v rdmci bézného provozu.

Cilem ovSem neni pouze zajisténi snizeni nakladli na pohyb v siti v obdobich nérastu
objemi zésilek. Motivaci by mélo byt tyto trasy prvotné otestovat formou mimoiadnych
linek, ale eventuelné piejit k jejich pfevodu na linky pravidelné. ZkuSebni provoz jednak
umozni podchytit piipadné neoCekiavané problémy s novou trasou, ale zaroven umozni
docasné nabidnout zédkaznikiim lepsi ceny za ptepravu vétSich zasilek, coz by v teorii mélo
podpofit jejich zdjem a tim zvysit objem velkych zasilek, ¢imZ by bylo umoznéno prevedeni
mimotfadnych linek na pravidelné v reakci na zvySené objemy. Toto feSeni tedy zaroven

predstavuje postupnou investici do rozriistani sité.

3.4 Konsolidace zasilek primo u zakazniku

Konsolidace zésilek je stézejnim pilifem, na kterém je postaven Hub and Spoke
systém. Moznost konsolidace zasilek byla adresovana jiz v pfedchozi kapitole, kde bylo
navrzeno vyuziti mimotadnych linek na ad hoc bazi. Kromé konsolidace zasilek na odesilajici
pobocce se jesSt¢ nabizi moznost konsolidace zasilek pifimo u zdkaznikl. Jedna se o velmi
podobny princip jako v ptedchozim ptipadé€, ale namisto toho aby se svazely zasilky od
zakaznika na odesilajici pobocku, kde zasilky za béznych okolnosti vstupovaly do sité sbérné
sluzby, by se zasilky od zédkaznika mohly odeslat na nejvzdalengj$i moZnou pobocku, tedy
bud’ pobocku dorucujici nebo pobocku dale po proudu v siti, kde by zasilky mohly byt dale
rozpustény do sité. Tim by bylo mozné se vyhnout extra nakladim za svozové vozidlo
a potencionalnim mezi¢lanklim, které by odpadly vstupem do sit¢ az v bodu blize cilové
destinaci zasilek.

Aby vSak bylo moZné toto feSeni aplikovat, musi cileny zdkaznik splhovat dvé
podminky. Prvni podminkou je dostate¢ny objem zésilek na to, aby bylo mozné dostatecné
naplnit kapacitu mimofadného vozidla. Druha podminka se vdze na podminku prvni, tedy
zasilky musi putovat v siti stejnym smérem. V praxi by potom bylo mozné zésilky od
velkoobjemového zakaznika na pravidelné nebo nepravidelné bazi piepravovat napiiklad
rovnou na pobocky v Némecku nebo Eurohub Bratislava, coz jsou uzly v siti, do kterych
putuje velkd cast z bézného objemu zasilek sbérné sluzby. Naptiklad na sledované Ceské

pobocce byla identifikovana moznost pravidelnych vozidel s ptimou nakladkou u zdkaznika
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a vykladkou na pobocce v Madarsku, kde by cast zasilek byla dorucovana a cast dale
putovala v siti, a to na pravidelné bazi zhruba dvakrat tydné. Kdyby se navic zvysil pocet
velkych zasilek od tohoto zakaznika, mohlo by dojit 1 k zavedeni zcela pravidelné linky piimo
od zdkaznika na zminénou madarskou pobocku. Na stejné pobocce byla zaroven
identifikovana moznost vysilani zasilek pfimo na némecké pobocky, kde by vétSina zasilek
byla rovnou dorucovana. Podobny trend l1ze pozorovat i na ostatnich ¢eskych pobockach, kdy
kazda znich ma alesponn jednoho zakaznika, ktery splituje obé uvedena kritéria pro
konsolidaci zasilek.

usporu i ¢asovou, ¢imz mize dojit k zkraceni ptrepravni lhity. Pokud by se tedy podaftilo
vytvofit usporu jednoho dne v rdmci dodaci lhiity, bylo by mozné po domluvé se zdkaznikem
akumulovat zasilky pfimo na jeho skladé po dobou dvou dni a tim by v nékterych ptipadech

Slo zajistit dostate¢ny objem na vyslani mimotradné linky pfimo od zdkaznika.
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ZAVER

Cilem prace bylo analyzovat provedenou zménu limitli sbérné sluzby spolecnosti
Dachser a navrzeni moznych feSeni pro vyssi konkurenceschopnost hlavné v oblasti zésilek
spadajicich v rozmezi od horni meze limiti starych po horni mez limith novych. Expanze
v této oblasti by mohla spolecnosti Dachser pfinést narGst celkového objemu zasilek
a obohatit nabidku sluzeb jejim zdkaznikiim.

V souladu s vyty€enym cilem byla provedena analyza zmény objemu zasilek a tonaze
v reakci na provedenou zménu limitl, kde byl identifikovany vétsi procentualni narast oproti
nariistu minulych let. ZjiStény narGst vSak nebyl natolik vyrazny, jak by dalo plvodné
ocekavat. V navaznosti na analyzu objemi tedy byla provedena analyza modelovych piikladt
cenotvorby, variabilnich nékladt a dopravnich kapacit. Na zdklad¢ této analyzy bylo zjisténo,
ze konkurenceschopnost sbérné sluzby znaéné klesa u vétsich zasilek putujicich na stfedné
dlouhé¢ a velké vzdalenosti v porovnani s nabidkou pfimych dopravct.

V ramci této prace bylo navrzeno teoretické feSeni, které by umoznilo snizit nékteré
variabilni naklady. Navrhovanym feSenim je Gprava trasovani pii vyuziti mimotadnych linek
auzsi spoluprace se zakazniky s cilem konsolidace zasilek piimo z jejich skladti. Uspésna
aplikace navrhovanych feSeni by mohla umoznit dalsi rozSifovani aktudlnich limith sbérné
sluzby v budoucich letech, ¢imz by mohlo dojit k zvySeni podilu spole¢nosti Dachser na trhu

silni¢ni nakladni dopravy v oblasti ¢astecnych (LTL) zasilek.
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