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SAZETAK

U danasnje vrijeme sve vise ljudi Zivi u gradovima Sto je rezultat procesa urbanizacije.
Povecanjem broja gradana, povecava se i potraznja za robom i brojem zahtjeva potrebnih za
njihovim zadovoljenjem. Takva situacija podrazumijeva i ve¢u potraznju za robom pa sukladno
tome i potrebu za opskrbom novonastalih potraznji. Da bi se zadovoljila novonastala
potraZznja sve se viSe daje paznje, od strane posiljatelja, prijevoznika i dostavljaca, dostavi robe
u gradu putem kapilarne distribucije. Kapilarna distribucija robe predstavlja koncepciju
distribucijske mreze i zadnju etapu centralne distribucije koja se provodi od nekog centralnog
objekta kao na primjer centralno skladiSte do krajnjeg kupca, privatne ili pravne osobe.
Sukladno tome, u ovom radu su analizirani modeli kapilarne distribucije te analiza kapilarne

distribucije na primjeru odabrane tvrtke.

KLJUCNE RUECI: kapilarna distribucija, urbano podruéje, modeli kapilarne distribucije

SUMMARY

Nowdays more and more people live in cities, which is the result of the urbanization.
With the increase in number of citizens, the demand for goods and the number of requests
needed to satisfy them also increases. Such a situation implies a greater demand for goods
and, accordingly, the need to supply newly created demands. In order to meet the new
demand, more and more attention is being paid by shippers, carriers and deliverers to the
delivery of goods in the city via capillariy distribution. Capillariy distribution of goods
represents the concept of a distribution network and the last stage of central distribution,
which is carried out from a central facility, such as a central warehouse, to the end customer,
a private or legal entity. Accordingly, the paper analyzes capillary distribution models and

capillariy distribution analysis on the example of a selected company.

KEY WORDS: last mile delivery, urban area, models of the last mile delivery
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1. UvOD

Procesom globalizacije trzista povecéava se zahtjevnost odvijanja logistickih procesa,
Sto izravno utjece na distribuciju koja predstavlja sustinu logistickog sustava i kojoj je zadatak
dostaviti ispravne i kvalitetne proizvode, te pri tome skratiti vrijeme dostave kako bi se
ostvarila ucinkovitost u prostornom i vremenskom uskladenju proizvodnje i potrosnje.
Potrebno je imati i visokorazvijenu distribucijsku mrezu koja ¢e osigurati odgovarajuéu
opskrbu u pogledu ispravnih i pravovremenih posiljaka, pritom skracujuéi vrijeme, put i
troSkove dostave robe. Kapilarna distribucija robe predstavlja zavrsnu etapu distribucijske

mreZe u kojoj se prodajnim mjestima odnosno kupcima isporucuje roba.

Svrha ovog rada je istraziti i objasniti specificnosti dostave u urbanim podrucjima kao
i utjecaj procesa distribucije na izvrSenje dostave, prikazati klju¢ne pokazatelje uspjesnosti
unutar kapilarne distribucije te usporediti mjere regulacije dostave u gradovima EU i Republici
Hrvatskoj. Cilj ovog rada je poblize objasniti na koji nacin se organizira distribucija robe u
urbano podrucje, opisati i prikazati tokove i nacine distribucije a samim time predstaviti
koncept gradske logistike. Takoder cilj rada je i prikazati prakticni primjer kapilarne

distribucije te mogucnosti unaprjedenja istog.

Naziv diplomskog rada je Modeli kapilarne distribucije u urbanim podrucjima. Rad je
podijeljen na teorijski i prakti¢ni dio. Teorijski dio rada se odnosi na proucavanje specificnosti
kapilarne distribucije u urbanom podrudju, vrste modela kapilarne distribucije i sli¢no.
Prakti¢ni dio rada temelji se na analizi kapilarne distribucije odabrane tvrtke u urbano

podrucje.

Rad je podijeljen na sedam cjelina:

ZNACAJKE DISTRIBUCIJE U URBANOM PODRUCIU
KLJUCNI IZVEDBENI POKAZATELII

PRAKTICNI PRIMJER KAPILARNE DISTRIBUCIJE

1

2

3

4. MODELI KAPILARNE DISTRIBUCIJE
5

6. MOGUCNOSTI UNAPRIJEDENJA
7

ZAKLJUCAK



U drugom dijelu rada je objasnjena distribucija, znacajke distribucije urbanog podrucja
kroz prikaz meduodnosa fizicke distribucije i kanala distribucije. Objasnjena je distribucija kroz
njenu ulogu u opskrbnom lancu, zadaci i cilj distribucije kako bi se dobio uvid u nacine

funkcioniranja sustava te je detaljno pojasnjena distribucija u urbano podrucje.

U trecem dijelu su obuhvaceni kljuéni izvedbeni pokazatelji. Oni predstavljaju
kvantitativne i kvalitativne pokazatelje kojima se sluze tvrtke odnosno industrije za mjerenje,
ocjenjivanje, pracenje i ocjenu performansa za ispunjavanje strateskih i operativnih ciljeva
tvrtke, te predstavljaju odraz kvalitete upravljanja resursima tvrtke. Klju¢ni izvedbeni
pokazatelji su jako bitni u urbanoj distribuciji jer na temelju analize prikupljenih i obradenih

pokazatelja tvrtka procjenjuje ostvarene performanse u odnosu na ciljane performanse.

U Cetvrtom poglavlju je obuhvacena detaljna analiza modela kapilarne distribucije u
urbano podrucje. Koje su glavne razlike izmedu odredenih modela, razlika izmedu posredne i

neposredne distribucije.

Peto poglavlje se odnosi na praktican dio rada. lzvrSena je analiza sustava kapilarne
distribucije odabrane tvrtke, opisana je odabrana tvrtka te su detaljno opisani svi procesi i

pratece aktivnosti unutar tvrtke.

Sesto poglavlje obuhvaca prijedloge unaprjedenja na temelju utvrdenih nedostataka



2. ZNACAJKE DISTRIBUCIJE U URBANOM PODRUCJU

Kako bi se zadovoljile potrebne potrosaca, a pri tome i ostvarila dobit nuzno je imati
uspostavljen kvalitetan sustav koji to omogucava, a naziva se opskrbni lanac. Kako bi on bio
odrziv i kako bi sve funkcioniralo kako treba, nuzno je imati dobru komunikaciju svih subjekata

koji su rasporedeni po fazama.[1]

S obzirom na razvoj tehnologija i potrebe smanjenja troskova u suvremenim
gospodarskim sustavima uocene su promjene u logistici i logistickim sustavima. Logistika
prema Vijecu Europe je definirana kao: Upravljanje tokovima robe i sirovina, procesima izrade
zavrSenih proizvoda i pridruzenim informacijama od tocke krajnje uporabe u skladu s
potrebama kupca. U Sirem smislu logistika ukljuCuje povrat i raspolaganje otpadnim

tvarima.“[1]

Logistika predstavlja Siri pojam od distribucije s obzirom da ukljucuje upravljanje
sirovinama, poluproizvodima, dijelovima i slicno od njihova izvora do proizvodnog procesa
kao i upravljanje svim njihovim segmentima, dok se pod distribucijom podrazumijeva obuhvat
aktivnostis gotovim proizvodima od zavrSetka proizvodnje do konacne potrosnje. Prema opce
prihvacenoj  definiciji Medunarodne trgovinske komore, definicija distribucije glasi:
,distribucija je stadij koji slijedi proizvodnju dobara od trenutka kada su ona komercijalizirana
do njegove isporuke potrosacima. Ona obuhvaca razne aktivnostii operacije, koje osiguravaju
da se roba stavi na raspolaganje kupcima, bilo da se radi o preradivacima ili o potrosacima,

olaksavajuci izbor, kupnju i upotrebu robe.“[2]

Distribucijom se nastoji omoguciti dostupnost proizvoda ili usluga potrosa¢ima, u
odgovarajucoj koli¢ini i asortimanu, odgovaraju¢em vremenu i mjestu, pritom uskladujuci
proizvodnju i potro$nju te postizanje minimalnih troskova i odgovarajucu razinu zadovoljenja

krajnjih potrosaca.
Temeljni zadaci distribucije sastoje se u sljede¢em[1]:

e Skracenje puta i vremena potrebnog da roba ili usluga stigne od mjesta
proizvodnje do mjesta potrosnje
e Povecanje konkurentnosti robe

e Vremensko i prostorno uskladenje proizvodnje i potrosnje



e Programiranje proizvodnje prema zahtjevima potrosaca
e Plasman novih proizvoda ili usluga na trzistu

e Stvaranje i mijenjanje navika potrosaca

Distribucija je prisutna izmedu svake faze u opskrbnom lancu, od premjestanja
sirovina od dobavljac¢a do proizvodaca, do toga kako se gotova roba premjesta iz proizvodnje

do krajnjeg kupca.

Distribucija predstavlja najvazniju fazu opskrbnog lanca, kada je u pitanju percepcija
kupca o proizvodu ili usluzi. Razlog je taj Sto distribucija osigurava vezu prema kupcima, preko

koje oni dozivljavaju i ocjenjuju funkcioniranje opskrbnog lanca u cjelini.[1]

Nacin na koji se roba distribuira moze se prikazati kroz dvije strukture, struktura sa
jednom ili viSe razina. Odabir strukture distribucije ovisi o raznim ¢imbenicima poput vrste
podrucja, odnosno radi li se o urbanom, prigradskomiili ruralnom podrucju, takoder na odabir

strukture utjece i vrsta proizvoda i slicno.[2]

Da bi distribucija bila moguca, osim same potraZznje za robom potrebno je i postojanje

odredenih kanala distribucije kojima ¢e roba do¢i do potrosaca.[2]

2.1. Odnos fiziCke distribucije i kanala distribucije

Fizicka distribucija je skup aktivnosti koje omogucuju djelotvorno kretanje gotovih
proizvoda s kraja proizvodnog procesa do potrosaca. U nekim sluc¢ajevima ukljucuje kretanje

sirovina od izvora nabave do pocetka proizvodne linije.[3]

Fizicka distribucija predstavlja fizicke tokove odnosno procese dostavljanja,
skladiStenja, rukovanja i Cuvanja roba te ona ima procesno obiljeZje, a znacajka takve

distribucije je stalan tijek materijala i proizvoda.

Osim fizicke distribucije postoje i marketinski kanali distribucije koji predstavljaju
puteve kojima se roba kreée od proizvodnje do krajnjeg kupca. Takvi kanali imaju institucijsko
obiljezje. Vainost kanala distribucije ocituje se u potrebama potroSaca za odredenim

proizvodom ili uslugom.[3]



Kanali distribucije su putevi kojima proizvodi putuju od proizvodaca do potrosaca, a
podrazumijevaju skup meduovisnih organizacijskih jedinica putem kojih proizvod stize do
potrosaca, pri ¢emu se kanal distribucije moze sastojati od proizvodaca, veleprodaje,

maloprodaje i potrosaca.[5]

Kanale distribucije i fizicku distribuciju moraju pratiti kvalitetni informacijski tokovi koji
utjeCu na uspjesnost distribucije. Nije dovoljno osigurati kretanje robe i materijala, vec je
potrebno i pratiti kretanje informacija. Vrlo je bitno znati gdje se roba nalazi, kakvo je stanje
zaliha i kada je potrebno poduzeti odgovarajuce aktivnosti. To¢ne i pravovremene informacije
omogucduju racionalno odludivanje, stoga je potrebno osigurati nesmetani tok informacija

izmedu tvrtke i njenih dobavljaca, prijevoznika, skladista i potrosaca.[7]

Na slici 1. je prikazan odnos kanala distribucije i fizicke distribucije.
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Slika 1. Odnos fizicke distribucije i kanala distribucije

Izvor:[5]

2.2. Fizi¢ka distribucija

Kako je veé spomenuto, fizicka distribucija predstavlja skup aktivnosti koje omogucuju
djelotvorno kretanje gotovih proizvoda s kraja proizvodnog procesa do potroSaca. Navede
aktivnosti su: narudzbe proizvoda, skladiStenje, upravljanje zalihama, pakiranje, manipulaciju

proizvodima, prijevoz i isporuku proizvoda (slika 2).



Skladizten] Pakiranje Prijevoz i . Kupac

Narudibe
1 e | proizvoda |~ | isporuke

Slika 2. Aktivnosti fizicke distribucije
lzvor: izradio autor
Svaka od navedenih aktivnosti ima veliki utjecaj na uspjesnost distribucije te u
konacnici na percepciju potrosaca o funkcioniranju sustava. S obzirom da se trziste
konstantno mijenja i druStvo se razvija, uoCena je potreba za usavrSavanjem i

prilagodavanjem ovih aktivnosti u prostoru i vremenu sukladno promjenama na trzistu.

Cilj fizicke distribucije uvjetovan je s jedne strane potrebom proizvodaca za
uCinkovitim plasmanom proizvoda na trZiSte, a s druge strane potrebnom korisnika za
dostupnoscu robe. Cilj u¢inkovite distribucije mozZe se opisati kao: u pravo vrijeme, na pravo

mjesto, u optimalnim koli¢inama, u odgovaraju¢em asortimanu i uz najnize troskove.[3]

2.2.1. Narudzbe i isporuke proizvoda

NarudzZbe i isporuke proizvoda predstavljaju usko povezane aktivnosti s obzirom da u
skladu s obradom i pripremom narudzbi slijedi planiranje i upravljanje isporukama narucenih
proizvoda kupcima i/ili potrosacima. Upravljanje sustavom narudzbi podrazumijeva proces
prenosenja informacija o narudzbama koji ima veliku povezanost s informacijskim sustavom i
kod kojih je veoma vaZzna tocnost informacija. Ucinkovitost fizicke distribucije ovisi o

pouzdanim i jasnim podacima te o komunikaciji izmedu dobavljaca i kupca.

2.2.2. Skladistenje

Skladistenje sluzi za pohranu proizvoda izmedu proizvodnje i potroSnje zbog
uskladenja prostornih i vremenskih razlika u ponudi i potraznji. Proizvode je potrebno
uskladistiti na adekvatnu temperaturu, odnosno neke proizvode skladistiti na ambijentalnoj
temperaturi, u rashladnim uredajima ili zamrziva¢ima, pri ¢éemu je bitno pratiti temperature

te iste evidentirati.



Skladisne aktivnosti utje€u na tocnosti i brzinu protoka robe unutar distribucijskog

sustava, zbog toga su osnovni zahtjevi dobrog skladiSnog poslovanja sljededi[8]:

e Vodenje to¢ne dokumentacije

e Suvremena organizacija unutarnjeg kretanja robe i pravilna tehnoloska
koncepcija

e (Qdgovarajuci raspored slaganja i pravilni smjestaj robe

e AZurna evidencija ulaskaiizlaska robe

e Nadzor i ¢uvanje, posebice kod pokvarljivih proizvoda

e Pregled stanja skladiSta s obzirom na vrstu, koli¢inu i asortiman robe

e Uskladenje suradnja s poslovnim partnerima koja je takoder klju¢na aktivnost

kako bi se sustav odvijao u kontinuiranom toku

2.2.3. Upravljanje zalihama

Upravljanje zalihama predstavlja aktivnost fizicke distribucije koja je usko povezana sa
skladistenjem ciju koli¢inu i asortiman proizvoda odreduje raspoloziv skladisni prostor,
njegova opremljenost, educiranost zaposlenika kao i nacin upravljanja zalihama s obzirom da
su nadzor i kontrola zaliha vrlo vazni za uspjeh tvrtke na trzistu. Jedna od glavnih zadaca i

svrha zaliha je ublaZzavanje posljedica neuskladenosti ponude i potraznje na trzistu.[2]

Vrlo je vazno optimizirati razinu zaliha sukladno poslovanju kako se ne bi povec¢avao
trosak poslovanja te posti¢i maksimalnu mogudéu uskladenost izmedu ponude i potraznje na

trzistu.

2.2.4. Pakiranje

Pakiranje je aktivnost kojom se proizvodi nakon zavrSetka procesa proizvodnje
stavljaju u ambalaZu odgovarajuceg oblika, kakvoce, nacina zatvaranja/otvaranja i sl. kako bi

se proizvod zastitio od vanjskih utjecaja.

AmbalaZza unutar kojeg se nalazi proizvod, jednoznacéno obiljeZzava proizvod, njegova
svojstva, nacin uporabe i drugo. Odgovarajuéi nacin pakiranja i okrupnjavanja vise manjih
jedinica proizvoda u jednu cjelinu standardiziranih dimenzija, omogucava skracenje vremena

potrebnog za obavljanje manipulacije nad proizvodom.



2.2.5. Manipulacija

Manipulacija proizvodima je aktivnost koja omogudéava kontinuirani tok proizvoda
¢ime pospjesuje distribuciju. Osim oblikovanja teretnih jedinica, manipulacijom se smatra
ukrcaj i iskrcaj robe, slaganje i odrzavanje potrebne temperature gdje se roba nalazi, u

skladistu, prilikom prijevoza u prijevoznom sredstvu i sli¢no.[1]

2.2.6. Prijevoz

Prijevoz predstavlja jednu od klju¢nih aktivnosti distribucijskog sustava zato Sto
povezuje mjesta proizvodnje i potroSnje, sama dostupnost proizvoda uvelike ovisi o
ucinkovitosti prijevoza odnosno prijevoznog procesa. Prijevoz bi trebao biti neprekinut unutar
distribucijskog sustava, trebao bi omoguditi Sto je moguce krace vrijeme dostave proizvoda i

sigurnost proizvoda te zadovoljiti potrebe potrosaca.

2.3. Kanali distribucije

Osim fizicke distribucije, postoje i marketinski kanali distribucije koji predstavljaju
puteve kojima se roba kreée od proizvodaca do kupca. Takvi kanali imaju institucijsko
obiljezje. Vaznosti kanala distribucije oCituje se u potrebama potrosaca za proizvodom ili

uslugom.

Razlika izmedu distribucijskih kanala, kojeg Cine sudionici u prometu robe i fizicke
distribucije, koju Cine fizicki tokovi robe je ta Sto kanali imaju karakteristike institucija,
poduzeca i sl., dok se kod fizicke distribucije karakteriziraju njihovim funkcijskim

obiljezjima.[9].

2.3.2. lzbor kanala distribucije

Smatra se kako je izbor kanala distribucije strateSka odluka tvrtke koja djeluje na
trziStu, s obzirom da predstavlja dugoro¢nu odluku o kojoj ovise ukljuceni sudionici i njihove
akcije. Takoder i sami proizvodi puno utjece na izbor kanala distribucije, njegove znacajke,
Sirina asortimana proizvoda, vrijednost po jedinici proizvoda, koli¢ina proizvoda prilikom
prodaje, promjene potraznje proizvoda u sezonama i slicno. Prema tome se odabiru sudionici

koji mogu svojim aktivnostima zadovoljiti potrebe distribucije proizvoda.



Postoje vise vrsta distribucijskih kanala te svaki od njih koristi odredenu strategiju za

dostizanje razli¢itih segmenata kupaca pa tako postoje[6]:

e Kratki kanali distribucije koji se sastoje od:

- lzravnog kanala gdje proizvodac prodaje robu ili uslugu direktno kupcima

- Neizravnog kanala u kojem se osim proizvodaca kao posrednik nalazi trgovina
na malo

- Neizravnog kanala u kojem se osim proizvodaca nalazi i trgovina na veliko

e Dugi kanal distribucije kod kojeg sudjeluje vise posrednika:

- Distribucija se obavlja preko trgovinskih poduzecéa na veliko koja koriste svoja
skladista i prijevozna sredstva te poduzeca na malo

- Unutar kanala nalazi se distribucijski centar te trgovina na malo

- Cash & Carry sustav u kojem trgovine na veliko prodaju robu obrtnicima il
trgovcima na malo

- Kanal u kojem broker posreduje izmedu kupca i prodavatelja bez trajnog
ugovornog odnosa

- Specijalizirana distribucijska poduzeca imaju ulogu posrednika u distribuciji

robe

Graficki prikaz vrsta kanala distribucije je na slici 3. Ovo su neki od primjera izbora
kanala distribucije, pri ¢emu je vidljivo kako se mozZe koristiti i viSe kanala distribucije za
proizvod. Primjerice lako kvarljiva roba se distribuira preko kanala u kojem se kao posrednik
javlja trgovina na malo zbog vremenskih zahtjeva robe. Roba Siroke potrosnje se distribuira
preko kanala u kojem su posrednici trgovina na veliko i trgovina na malo gdje roba dolazi u
skladiSte te se sortira na manje kamione i kapilarno distribuira prema krajnjem kupcu. Cash &
Carry kanal je najbolji primjer Metro u kojem mali trgovci, obrtnici i sliéno imaju razne

pogodnosti kada kupuju na veliko.
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Slika 3. Vrste kanala distribucije

Izvor:[3]

U suvremenom poslovanju distribucija u kojoj se ne ukljuuju posrednici nije moguca.
Posrednici predstavljaju neke visokospecijalizirane organizacije iz podrucja prijevoza, trgovine
na veliko ili trgovine na malo. Uloga posrednika unutar kanala dolazi do izrazaja pri obavljanju
distribucijskih aktivnosti vezanih uz fizicko kretanje i cuvanje proizvoda, financiranje
distribucije proizvoda, provodenje komunikacije izmedu sudionika i slicno. Takoder velika
koristi od sudionika je u tome da se smanjuju distribucijski troSkovi, uskladenje asortimana

proizvoda izmedu ponude i potraznje na trzistu i sli¢no.[10]

Prosjecni troSkovi distribucije kod prodaje proizvoda ili usluge preko posrednika su
vrlo visoki kod manjeg trzista te oni naglo opadaju kako se trZiste povecava. Nadalje, prosjecni
troskovi kod direktne distribucije ne mijenjaju se ovisno o veli€ini trZista, ve¢ su stalno isti.[8]
Troskove distribucije, tvrtke koje djeluju na trzistima nastoje minimizirati, a svaka tvrtka ima
svoju politiku poslovanja koja odreduje da li ¢e na trziStu djelovati direktnim, indirektnim il

kombiniranim (direktni i indirektni) kanalima distribucije.
Osnovne funkcije kanala distribucije su[8]:

e Informacija — istrazivanje trzista, informacije o trzistu, razina konkurencije,

koliko postoji logisti¢kih operatera na trzistu, navike kupaca i slicno.
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e Promocija — istrazivanje kako na trzistu poveéati prodaju, promocija novog
proizvoda

e Pregovaranje — pregovori koji se odvijaju izmedu sudionika kanala distribucije
oko primjerice: cijene usluge, prijevoza, skladistenja itd.

e Narucivanje — narudzba robe i nacin narucivanja robe

e Financiranje — rokovi plac¢anja, nacini plaéanja, financiranje distribucije

e Preuzimanje rizika — rizici unutar kanala distribucije

e Fizicka distribucija — odabir operatera

e Prijenos vlasniStva — u kojoj fazi unutar kanala roba mijenja vlasnika

Takoder unutar kanala distribucije ostvaruje se povezanost sudionika, njihova
integracija pa se tako proizvodac¢i manjih tvrtki medusobno udruzuju kako bi povecali

pregovaracku snagu te postoji dvije vrste povezivanja[8]:

e Horizontalni oblik povezivanja — udruZivanje na istoj razini distribucijskog
kanala

e Vertikalni oblik povezivanja — odnosi se na tvrtke koje nisu na istoj
gospodarskoj razini, postoji sustav odlucivanja koji kontrolira zajednicke

aktivnosti unutar kanala

Ako se poveéa broj sudionika koji medusobno djeluje unutar distribucijskog lanca
povecava se i slozenost samog kanala $to dovodi do sloZenijeg upravljanja unutar lanca, ali
osigurava proizvodacima dostizanja veéeg trzista dok potroSacima omogucuje Siri asortiman i

dostupnost proizvoda i/ili usluga.
2.4. Distribucija robe u urbanom podrucju
Distribucija u urbanom podruéju odnosi se na to kako se roba moze distribuirati u ili iz
urbanog podrucja. Distribucija u urbanom podrudju, u literaturi, nije odredeno definirana ali

mozZe se objasniti kao: transport robe pomocu vozila na kotaéima i djelatnosti povezane s tim

prijevozom prema ili unutar urbanog okruzenja.[11]
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Komercijalni prijevoz tereta u uZe gradsko podrucje predstavlja problematiku
gradskim vlastima bududi da znac¢ajno utjece na zagusenja u prometu, oneciSéenje zraka, buku
te sigurnost na cesti.[12] Efektivna i efikasna izvedba distribucije u sklopu urbanog opskrbnog
lanca je od velike vaznosti za konkurentnost grada te samu privla¢nost istog. Zbog izrazite
kompleksnosti koja nastaje isprepletanosti razliitih sudionika s moguc¢im konfliktnim
interesima i mnogobrojnim ograni¢enjima kao i zbog interakcije s drugim aktivnostima unutar
grada (turisticke, komercijalne, obrazovne) ostvarivanje dobrih izvedbenih pokazatelja nije lak

zadatak.

Distribucija u urbanom podruéju se moze klasificirati prema nacinu prijevoza, vrsti
operatera te podrijetlu robe (roba moze doci putem dalekog lanca opskrbe ili biti dio lokalne
razmjene izmedu posiljatelja i primatelja). Nadalje vozila koja se koriste su raznolika pa tako
na primjer distribucija se moze vrsiti putem velikih kamiona, kombija ili bicikla. Osim toga
moze se razlikovati prema vrsti tereta odnosno teret kojima se tvrtke bave na sebe ili od

strane logistickih operatera.[12]

Sva kretanja robe u, iz, kroz ili unutar urbanog podrucja obavljena lakim ili teskim

vozilima a koje sektor distribucije opsluzuje su prikazana na slici 4.

= Ushigi HhinjEvans opaia
= Aacikdnans milerjal w Ui i

r W By byt v o (i
gk filsp

= Paarsii proizvod

B Reba ra pabitama
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= i NerAac

EKSPRESMA DIOSTAVA
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Deritava bre e ani
Usbuge pranja e

Slika 4. Sektori distribucije u ubranom podrucju

Izvor: izradio autor prema [12]
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Drugi nacin klasifikacije distribucije u urbanom podrucju je razlikovanje perspektiva

djelovanja. Potrebu za prijevozom u urbanom podrucju odreduje[12]:

e Politika (administrativna i upravna tijela)
e Tehnika

e Logistika

Politika odreduje uvjete u kojima se distribucija u urbanom podrucju moze obavljati,
kao na primjer, vrijeme u koje se prijevoz moze obavljati, mjesta gdje se moze dostavljati i

slicno.

Tehnika odreduje dostupnost sredstava koja su uklju¢ena u prijevoz kao i sredstva za

planiranje putovanja te komunikacijsku tehnologiju.

Kada se promatra logistika kao segment u prijevozu tereta ona upucuje na operativne

rizike kao Sto su: tocno mjesto dostave, ucestalost isporuke, iskoriStenje sredstava i sli¢no.

Zajedno, ove tri perspektive djelovanja odreduju stvarnu organizaciju razliCitih

operacija urbanog prijevoza na temelju operativnih uvjeta i raspolozivih sredstava.

2.4.2. Sudionici procesa distribucije u urbanom podrucju

Organizacija distribucije u urbanom podru¢ju je izazovan zadatak jer zahtjeva
prisustvo mnogih sudionika zato Sto samo podrucje unutar kojeg se obavlja distribucija
generira drustvene, socijalne, ekonomske, usluzne i razne druge aktivnosti koje zahtijevaju

kvalitetnu opskrbu proizvodima i uslugama. Najvazniji sudionici su:

e Posiljatelji — proizvodaci, veletrgovci, trgovci na malo itd. Posiljatelji robu Salju
drugim tvrtkama ili osobama i ¢esto se ne nalaze u gradu $to znaci da obicno
ne osjecaju preveliku odgovornost za moguce probleme urbane distribucije.
Imaju tendenciju maksimiziranja kvalitete usluge u pogledu troskova i
pouzdanosti prijevoza.

e Prijevozni operateri — prijevoznici, kuriri i slicno. Najc¢esée nastoje minimizirati
svoje troskove maksimiziranjem ucinkovitosti njihovog preuzimanja i isporuke,

a od njih se ocekuje visoka razina usluge po niskoj cijeni. Prijevoznici su
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sudionici koji su van urbanog podrucja, ali su u mnogim slucajevima ograniceni
granicama koje su postavili drugi, a te granice mogu biti npr. radno vrijeme
trgovina ili neko odredeno vrijeme do kada je moguca isporuka. Prijevoznici su
Cesto aktivni na geografski ve¢em prostoru od grada.

Primatelji — trgovci, gradiliSta, stanovnici itd. Primatelji se nalaze u urbanim
sredinama i uglavnom su krajnja tocka logistickog lanca. Primatelji ¢esto nisu
odgovorni za urbanu distribuciju bududéi da su posiljke organizirane i placene
od strane posiljatelja (za primatelja je cijena prijevoza ukljuéena u cijenu
narucene robe). Primatelji ne shvacaju da u mnogim slucajevima mogu utjecati
na gradski teretni promet tako $to, na primjer, postavljaju vremenske okvire.
Nadalje kako je primatelj cesto jedini akter opskrbnog lanca koji se nalazi u

gradu, on moze bolje identificirati lokalne probleme od prijevoznika.[12]

Sudionici opskrbnog lanca i specificni odnosi izmedu posiljatelja, prijevoznika i

primatelja zajedno odreduju logisticke aktivnosti. Osim navedenih, razlikuju se i ostali javni

sudionici: lokalna vlast, nacionalna vlast a za neka pitanja ¢ak i Europska komisija. Lokalna

vlast je usredotoCena na atraktivnost grada, osiguravanje pristupacnosti grada i posjedovanje

efikasnog i efektivnog prometnog sustava. Nacionalna vlast je neznatno uklju¢ena u pitanje

urbanog prijevoza tereta zbog toga Sto nacionalna vlast problem urbanog prijevoza tereta

smatra kao problem lokalne vlasti.[13]

U konacnici u zadnju skupinu sudionika spadaju oni koji nisu direktno povezani, ali na

njih utjece urbani prijevoz. Lokalne vlasti ¢esto djeluju u ime tih subjekata jer su to isto akteri

koji glasaju na lokalnim izborima i kao rezultat toga usredotocuju se na umanjivanje stvarnih

i oCiglednih problema koje uzrokuje gradski teretni prijevoz, u tu skupinu spadaju:

Drugi prometni sudionici -ova grupa se sastoji od ranjivih sudionika na cesti
(pjesaci i biciklisti) koji koriste istu prometnu infrastrukturu kao i teretni
promet, posebice u urbanom podrudju.

Stanovnici i korisnici grada - ljudi koji rade, Zive i vrSe kupovinu u gradu.
Stanovnici mogu osjetiti negativne utjecaje teretnog prijevoza ( smrad, buka ili

vibracija).
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e Turisti/posjetitelji — sudionici koji nisu toliko pod utjecajem urbanog teretnog
prijevoza, ali Sto se tice percepcije grada, previSe velikih kamiona u sredistu
grada moZe smanijiti percepciju kvalitete grada. Pogotovo je to vaino sa
komercijalne strane grada, imati privlacan centar grada koji turisti Zele posjetiti

je izuzetno vazno.[11]

Konacéno, sudionici i ljudi koji trpe negativan utjecaj gradskog prijevoza tereta Cesto

imaju koristi od toga jer su oni krajnji kupci isporucenih proizvoda i usluga.

2.4.2 Negativni utjecaj distribucije u urbanom podrucju

Distribucija robe u urbanom podrucju igra vaznu ulogu u odrzivom razvoju grada.
Pomaze u podrzavanju urbanog nacina zZivota, u zadrzavanju industrije i trgovinskih djelatnosti
i doprinose konkurentnosti industrije u regiji. Kakogod, distribucija robe takoder se sukobljava
s ostalim urbanim funkcijama i na taj nacin generira negativne (ekonomske, ekoloske i

socijalne) utjecaje na ekonomsku snagu, pristupacnost i kvalitetu Zivota i atraktivnost.[13]

Glavni uzroci ovih problema krecu od neadekvatne cestovne infrastrukture i
neucinkovitih logistickih procesa koji proizlaze iz malog faktora optereé¢enja do nepotrebnog

dugog vremena zadrzavanja i/ili velikog broja pojedinacnih isporuka.

Uske ceste i nedostatak podrucja utovara i istovara u gradskim sredinama zajedno s
neucinkovitim logisti¢kim procesima proizvode negativne ucinke. Najceséi primjeri takvi su

utjecaji na tri dimenzije odrzivosti[13]:

e EkoloSka odrzivost — emisije Stetnih plinova, proizvodnja otpada, koristenje
neobnovljivih izvora energije

e Ekonomska odrZivost — zagusenja cesta, neucinkovitost, troSenje resursa

e Socijalna odrzivost — fizicke posljedice emisija onecis¢ujuéih tvari u javnom

zdravstvu, prometne nesreée, buka te drugi utjecaji na kvalitetu Zivota

Takoder, teretni promet smanjuje dostupnost putnickog prijevoza u urbanim podrucjima te
ujedno utjece i na ucinkovitost samog procesa distribucije u urbanom podrucju zbog

zagusenja.
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lako su gradovi bili svjesni negativne strane urbane distribucije, oni su donekle
pokusavali Zivjeti s time. Svaki grad je pokuSao pronaci i primijeniti vlastito rjeSenje, sto je
rezultiralo inicijativama koje su se drustvenog, ekoloskog ili ekonomskog gledista obi¢no bile
manje nego optimalne. Medutim, drustvo postaje sve zahtjevnije nego Sto je bilo u proslosti,

a gradovi se suocavaju s teSkim izazovom s kojim se moraju suociti bez odgadanja.[24]

Na gradovima je da odrzavaju i promicu svoju odrzivost, mobilnost i kvalitetu Zivota,
istovremeno osiguravaju¢i da sustavi urbane distribucije ucinkovito sluze njihovim
potrebama. Kako bi se suoCili s tim izazovom, gradovi se moraju suociti s teSkim zadatkom
promicanja urbanih distribucijskih sustava koji su ekoloski prihvatljivi i istodobno dovoljno

ucinkoviti da zadovolje i drustvo i distribucijske tvrtke.

2.5. Regulatorne mjere urbane distribucije

Regulatorne mjere su pravila i zabrane namijenjene kontroli aktivnosti privatnih
prijevoznika u cilju o¢uvanja pogodnosti za Zivot urbane sredine i jamciti odgovarajucu razinu
mobilnost. Obi¢no ih provode gradske vlasti jer ¢e onda stupanj prihvatljivosti medu

sudionicima biti veci.
Primjeri ovakvih mjera mogu se grupirati u sljedece podskupine:

e Regulacija parkinga

e Ograniavanja vremena pristupa
e Ekoloska ogranicenja

e Ogranicenja tereta

e Upravljanje protokom teretnog prometa

Regulacija parkinga — Cesto broj parkirnih mjesta nije dovoljan da zadovolji potrebe
dostavnih vozila pa su prijevoznici prisiljeni duplo parkirati kako potraznja za parkiranjem
premasuje linearni kapacitet ulice. Odredbe o prostoru za utovar/istovar uobicajeno su
politika gradske vlasti. Nedostatak prostora za dostavu prebacuje operacije dostave na
prometne trake ili kolnike i dovodi do zagusSenja i potencijalno opasnih situacija za druge

sudionike u prometu.
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Dodatno, dizajn mjesta utovara/istovara podruc¢ja u mnogim gradovima cesto su
neadekvatna. Mnoga mjesta utovara ne mogu primiti kamione a ponekad su ta mjesta
projektirana prema fragmentiranoj viziji, cesto kao odgovor na zahtjev lokalnog trgovca, bez

planiranja velikih razmjera.[13]

Glavne vrste mjera za regulaciju parkiranja su: ograni¢avanje utovara i parkiranja

vozila, sustavi za rezervaciju parkiranja, dijeljenje parking mjesta, Cistine u vrSnim satima.

Prednosti regulacije parkinga su: smanjenje zagusSenja, povecanje sigurnosti i
atraktivnosti, povedéanje efikasnosti. Nedostaci su: zahtjeva provedbu, zahtjeva prihvatljivost

privatnog sektora, zahtjevi za viSe parking mjesta zbog veée potrainje

Ogranicavanje vremena pristupa — ova mjera namece ograni¢avanje vremena kada se
moZe odvijati teretna djelatnost. Namjera je smanjiti teretni promet u vr$nim satima u

ubranim sredinama ili zabraniti no¢ne isporuke zbog ogranicenja buke.

Promocija dostave izvan Spice u gradovima je obecavajuca strategija za kompenzaciju
utjecaja teretnog prometa. Dostave izvan radnog vremena imaju potencijal kako bi se
smanjila guzva u satima najveéeg prometa dajuc¢i dostavljaCima Siri rok i izbjegavanje

kasnjenja.

Glavne vrste vremenskih ograni¢enja pristupa mogu se podijeliti u: dnevna

ogranicenja isporuke, danju zabrane dostave i zabrana dostave nocu te tihe isporuke.

Ekoloska ogranicenja — ovakve mjere imaju za cilj o€uvati Zivotnost gradskih sredista
pokusavajuéi smanijiti negativne eksterne proizvode teretnih vozila, u smislu emisija i buke.
Ova strategija ima dvostruko pozitivan ucinak: s jedne strane smanjuju utjecaj na okoli$
teretnog prometa, dok s druge strane poti¢u koristenje Cistih tehnologija promicanjem
uporabe elektri¢nih ili vozila s niskom emisijom za gradske dostave. Programi obnove vozila

mogu podrzati ovu vrstu inicijative.

Uvodenjem zona niske emisije moZe zabraniti sav promet vozila, ili samo vozila koja

ne zadovoljavaju minimum ekoloskih standarda (ograni¢enja vezana uz motor vozila)

Glavne mjere ekoloskih ogranienja su: standardi emisije i ogranienja vezana s

motorom, programi/propisi o buci, zone niske emisije.[13]
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Ogranicenja tereta — ovakve mjere imaju za cilj povecanje odrzivosti urbanih podrucja
i optimizacije koristenja javnih prostora, posebno javnih ulica. Tocnije, ogranicenja koja
sprjeavaju vozila odredene tezine ili veli¢ine od koristenja odredene ceste ili podrucja mogu
rezultirati u prednostima u pogledu razina zagusenja i prometnih nesreca koje su uzrokovane

velikim kamionima.[12]

Stovide kako bi se smanjio broj teretnih putovanja u urbano podrugje, ove strategije
mogu nametnuti i minimalni faktor opterecenja po kamionu. Ovim mjerama se takoder potice

konsolidacija tereta i povecanje ucinkovitosti gradskih dostava.

Glavne mjere ogranicenja pristupa veli¢ini/optereéenju su: ogranicenje veli¢ine i

teZine vozila, faktor ograni¢enja opterecenja.

Upravljanje protokom teretnog prometa — ova pravila namecu posebna ogranicenja
odredivanjem ruta prometne mrezZe koja se ne moze koristiti za teretni promet. Druga opcija
je koristenje raspolozivih kapaciteta ceste dodjeljivanjem prava prolaza na zabranjene trake
kamionima ili drugom kategorijom vozila. Koristenje trake moZe se dodijeliti razli¢itim
korisnicima prema vremenskim okvirima; moze se dijeliti od strane svih korisnika u

odredenom razdoblju ili dodijeljeno samo odredenim korisnicima cijeli dan.[13]

Glavne mjere upravljanja protokom teretnog prometa su: rutiranje kamiona i

ogranicenje koristenja zajednickih traka.
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3. KUUCNI IZVEDBENI POKAZATEUI

Pokazatelji se koriste za predstavljanje stanja koja postoje u sustavima u odnosu na
Zeljene parametre, za ukazivanje na napredak u skladu s unaprijed definiranim ciljevima i u
svrhu predstavljanja statusa sustava. Pokazateljima se omoguéuje ucinkovito i jednostavno

praéenje promjena tijekom odredenog vremenskog razdoblja.[14]

Konkurentnost nije moguce ostvariti samo na temelju dostave trazenog, kvalitetnog i
ispravnog proizvoda i zadovoljenja zahtjeva potrosaca, ve¢ i prac¢enjem i analizom svih
izvedbenih pokazatelja logistickog sustava. Ti pokazatelji se odnose na sve aktivnosti unutar
distribucijskog sustava, od praéenja voznog parka, broja proizvoda i asortimana istih, pracenja

zaliha i skladiStenja proizvoda, izbora modela i strategija distribucije i slicno.[15]

Na temelju navedenog, tvrtka nastoji implementirati sustav upravljanja kvalitetom i
mjerenja performansi, temeljem kojeg prate niz izvedbenih pokazatelja koji im omoguduju

uvid u prostor za napredak.
Pokazatelj mora biti:[40]

e Sveobuhvatan (mora utjecati na prometne, ekonomske, socijalne i ekoloske
parametre)

e Na temelju visokokvalitetnih podataka (prikupljanje podataka i obrada mora
udovoljiti znanstvenim zahtjevima kako bi se osigurala to¢nost i dosljednost)

e Usporediv (metodologija prikupljanja podataka ima bit standardiziran kako bi
se omogucila usporedba)

e Statisticki i znanstveno valjan

e Otporan na ,udarce”

e Jasan (mora biti koristan za donositelje odluka i razumljiv Siroj javnosti)

e Prilagoden specificnosti razli¢itih mjesta, kultura, navika i institucija

e Isplativ (troSkovi prikupljanja i obrade podataka ne mogu biti veéi od

postignutih koristi)

Kljuéni izvedbeni pokazatelji (KPI) predstavljaju kvantitativne i kvalitativne pokazatelje koje
koriste tvrtke ili industrija za mjerenje, praéenje, upravljanje, ocjenu i usporedbu performansa

za ispunjavanje strateskih i operativnih ciljeva.
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Od velike vaznosti je uCestalost praéenja pokazatelja. Preporuceno je tjedno i li mjesecno
praédenje za mnoge KPl-je, ali to mozZe ovisiti o potrebama odredenog poduzeda. Ako se
odredene mjere ne prikazu prema dogovorenim vremenskim rokovima, rizik od ne

primjeéivanja promjena raste.[16]

3.2. Logisticke performanse

Logisticke performanse predstavljaju razli¢ite koeficijente, parametre, pokazatelje u
logistici koji odgovaraju zahtjevima potroSaca i pokazatelji su ostvarenja postavljenih ciljeva
samog logistickog sustava, pa u Sirem smislu, logisticke performanse mogu se shvadati kao dio
strukture svih karakteristika poslovanja tvrtke. Performanse logistickog sustava trebaju biti
odraz kvalitete upravljanja resursima tvrtke, poslovnim procesima i poslovnog rezultata koji

se ostvaruje.[15]

Logisticke performanse su rezultat strategije poslovanja, organizacije rada i
primijenjene razine tehnike, tehnologije i informatizacije u organizaciji te se moze izdvojiti

osnovna podjela logistickih performansi[15]:

e Logisticki troskovi — obuhvacaju troskove svih aktivnosti koji se realiziraju u
cilju oblikovanja, projektiranja, usmjeravanja, vodenja i reguliranja protoka
proizvoda i informacija te predstavljaju ekonomsku mjeru uspjesnosti
funkcioniranja logistickog sustava

e Razina kvalitete logisticke usluge — mjeri se stupnjem zadovoljstva potrosaca
pruzenom uslugom. Razina kvalitete predstavlja subjektivno misljenje,
preferenciju potroSaca o dobivenoj usluzi. Korisnik usluge formira misljenje o
tvrtki kao cjelini na temelju percepcije o razini kvalitete, ne ulazeéi u sustav i
njegove strukturne elemente. NajceS¢i pokazatelji razine kvalitete odnose se
na: vrijeme realizacije narudzbe, pouzdanost i to¢nost isporuke

e Logisticka produktivnost - obuhvaca razlicite tehnicke i eksploatacijske
pokazatelje logisti¢kih sustava. Pokazatelji logisticke produktivnosti mogu se
podijeliti na tehnicko-eksploatacijske karakteristike za kvantificiranje
logistickih troSkova; tehnicko-eksploatacijske karakteristike koje opisuju

iskoriStenje resursa i karakteristike kojima se odreduje razina kvalitete kroz
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stupanj zadovoljstva korisnika. Na temelju pokazatelja logisticke
produktivnosti se odreduju logisticki troSkovi i razina kvalitete.

Pouzdanost logistickih procesa i utjecaj na okoli§ — sigurnost logistickih
procesa obuhvaca: sigurnost rada, sigurnost radne sredine i pozZarnu sigurnost.
U aspektu pokazatelja sigurnosti logistickih procesa postoji vise pristupa, a neki
od njih su: novéana procjena sigurnosti ovih procesa na temelju direktnih i
indirektnih troskova ili procjena vjerojatnosti nastanka ozljede i eventualno
nastale Stete. Utjecaj logistickih procesa na okoli§ utvrduje se kroz aspekt

okolisa, mjerenjem stupnja zagadenja zraka

Logisticke performanse, sastoje se od identifikacije, mjerenja i pracenjaistih, a u Sirem

smislu mogu se podijeliti na financijske performanse, performanse sigurnosti, vremenske

performanse i performanse kvalitete, pri cemu se svaka od tih podjela sastoji od niza mjerljivih

izvedbenih pokazatelja za pracenje, analiziranje i unaprjedenje poslovanja tvrtke.[17] U tablici

1. su prikazani neki od njih.

Tablica 1. Logisticke performanse

Financijske performanse Performanse produktivnosti
e Ukupni logisticki troskovi e Produktivnost resursa
e Ukupni troskovi logistickih procesa e IskoriStenost kapaciteta
e Troskovi logistickog podsustava e Produktivnost radne snage
e Troskovi po proizvodima e IskoriStenje radnog vremena
e  Troskovi po trzistima e  Brojisporuka na dan/sat
e  Troskovi po kupcima e  Brojisporuka po zaposleniku
e  Prometi prihod e Brojisporuka po prijevoznom sredstvu
e  Profit ®  Broj ruta po vozilu

Odnos troskova i prodaje

Dodatna vrijednost logistike

Vremenske performanse Performanse kvalitete

Ukupno vrijeme isporuke robe e  Tocnost ispravnih isporuka

Vrijeme

Vrijeme

ispostavljanja dokumentacije

Vrijeme

Vrijeme

trajanja logistickih procesa Performanse kvalitete logisticke usluge

pribavljanja, popunjavanja i e  Stupanj zadovoljstva korisnika

Kvaliteta odvijanja logistickih procesa
¢ekanja (zastoji u lancu)

Zalbe, reklamacije, obracuna i plaéanja
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Izvor: izradio autor prema: [17]

3.3. Definiranje klju¢nih izvedbenih pokazatelja u logistici

Postupak izbora kljuénih izvedbenih pokazatelja logistickih performansi sadrzi visSe

metodoloski povezanih koraka, preko kojih je potrebno do¢i do odgovora na sljedeca pitanja:

e Cemu sluZe podaci o logisti¢kim performansama
e Na koji nacin identificirati, prikupljati, kvantificirati i obradivati podatke o

odabranim performansama[18]

Za dobivanje odgovora na navedena pitanja kao i postupak utvrdivanja relativnih KPI-

ja unutar organizacije, koriste se sljedecih pet koraka[18]:

Definiranje ciljeva i potreba mjerenja i pracenja logistickih izvedbenih
Dekompozicija i analiza logistickih sustava i procesa

1.

2

3. Definiranje pokazatelja u logistickim lancima, sustavima i procesima

4. Definiranje skupa pokazatelja za mjerenje i pra¢enja izvedbenih pokazatelja
5

Odabir i definiranje kljuc¢nih izvedbenih pokazatelja

Postupak definiranja izvedbenih pokazatelja podrazumijeva da se prioritetno sustavno
odrede i detaljno definiraju osnovni ciljevi mjerenja i pra¢enja pokazatelja kako bi se na

temelju ulaznih podataka, u postupcima koji slijede, mogla utvrditi korist dobivenih rezultata.

Drugi korak se odnosi na dekompoziciju logisti¢kih procesa, te je on najvazniji korak.
Najvazniji je zato Sto se u procesu dekompozicije javljaju greske koje mogu bitno utjecati na

rezultat izvedbe.

Tredi korak ukljucuje definiranje izvedbi logistickih procesa. Kako bi bilo moguce taj

korak provesti, kao smjernice se uzimaju povijesni podaci.

Cetvrti korak odnosi se na postavljanje pokazatelja na sam proces i na pojedine
aktivnosti procesa. Pri cemu je potrebno uzeti u obzir podatke koje tehnicko — tehnoloski

aspekt trenuta¢no moze dati kao podatke za ulaznu analizu.
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Peti odnosno posljednji korak je korak u kojem se odabiru oni pokazatelji koji izravno

mogu utjecati na odlucivanje o promjenama kod upravljanja logisti¢kim sustavom.

3.4. Klju¢ni izvedbeni pokazatelji kapilarne distribucije

Postoje mnogo razlicitih klju¢nih izvedbenih pokazatelja koji se mogu koristiti za
mjerenje izvedbi u transportu i logistici. Kako je operacija distribucije kompleksna,
prikupljanje i koristenje pravih podataka u distribuciji nije lagano. Unutar procesa distribucije
je ulog jako velik odnosno, ako se mjere i optimiziraju pogresni KPl-jevi, riskira se
zanemarivanje vaznih mogudih podrucja za rast, poboljSanje i optimizaciju uzduz cijele

kapilarne distribucije.[19]

Bez obzira na vrstu poslovanja, kljucni izvedbeni pokazatelji su mjerni podaci koji

pomazu u pracenju snaga i slabosti poslovne aktivnosti.

KPI bi trebao biti PAMETAN -Specifican, mjerljiv, dostizan, realisti¢an i unutar nekog

vremenskog okvira (eng. SMART — Specific, Measurable, Achivable, Realistic and Timed).[20]

Kapilarna distribucija predstavlja zadnju dionicu unutar opskrbnog lanca. lako postoji
nekoliko strategija i to¢aka fokusa koji pomazu logistickim tvrtkama u analizi programa,
proces kapilarne distribucije tesko je mjeriti tradicionalnim mjerama. Zbog toga je vazno da
posiljatelji postave niz KPl-jeva za pracenje. Ovi KPI-jevi omogucuju da tvrtke primaju

povratne informacije od onih koji su im najvazniji — kupaca.[21]
Najvaznije grupe klju¢nih pokazatelja unutar kapilarne distribucije su[20]:

e Tocnost isporuke

e Stopa potrosnje goriva

e Vrijeme dostave

e TroSak po kilometru, prijevoznoj jedinici, vozilu
e Broj stajalista

e Nepotrebna zaustavljanja

e IskoriStenje kapaciteta vozila

e Pravovremene isporuke

e Stvarna kilometraza
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e Zahtjevi za naknadu Stete

e Detalji prituzbe

3.4.1. To¢nost isporuke

Prije negoli su narudzbe poslane, mora se provijeriti zadovoljava li zapakirana narudzba
specifikacije stvarne potraznje kupaca. Ako se to ne napravi, postoji mogucnost izlaganja
mnostvu nepotrebnih prituzbi i rasprava. Takva to€nost narudzbe moZe se izmijeriti
dijeljenjem ukupnog broja otpremljenih narudzbi s isporukama koje su se dogodile bez

reklamacija.

— Ispoructene narudibe bez prigovora

— o —— 100
ukupan broj isporutenih narudZzbi

Tocnost isporuke moze se izmjeriti dijeljenjem ukupnog broja isporucenih narudzbi i
isporucenih narudzbi koje su se dogodile bez prigovora te se naj¢esce izraZzava u postocima.

Na Grafikonu 1. je prikazan odnos narudzba bez prigovora i sa prigovorom.[20]

Tocnost isporuke

= Narudzbe isporucene bez prigovora 1500 = NarudZbe isporucene sa prigovorom 300

Grafikon 1. To¢nost isporuke

Izvor: izradio autor
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3.4.2. Stopa potrosnje goriva

Pokazatelji kapilarne distribucije koji ukljucuju stopu potrosnje goriva mogu varirati i
ovise o Zeljama tvrtke, ali nacin izracunavanja potrosnje goriva moze uvelike utjecati na to
Stedi li se gorivo od strane vozaca ili trosi gorivo. Gorivo spada medu tri najveca troska tvrtke
koje ovise o voznom parku, a poboljSanje ekonomicnosti potrosnje goriva pitanje je smanjenja
troSkova i utjecaja na okolis. Litre po kilometru, mirovanje motora i neovlastene kilometraze

vazne su za pracenje potrosnje goriva. [22]

U danasnje vrijeme stopu goriva prijevoznici utvrduju koriStenjem raznih sustava za

GPS praéenje vozila koji su povezani s uredajem za mjerenje kolicine goriva.

3.4.3. Vrijeme dostave

U kapilarnoj distribuciji, vrijeme isporuke smatra se jednim od najvaznijih KPI-jeva,jer
konac¢no vrijeme isporuke daje Siri pogled na operativhu ucinkovitost i djelotvornost
cjelokupne strategije isporuke. Vrijeme isporuke moze se izraCunati prosjekom ukupnog
vremena potrebnog za dovrSetak svake narudzbe unutar jednog dana.[21] Formula je
napisana ispod.

Yinvil + vi2 + -+ 4+ vin

PVD =
isporucene narudzbe (dan)

3.4.4. Trosak po kilometru, prijevoznoj jedinici, vozilu

Umjesto mjerenja troSkova dostave, trebalo bi se poceti mjeriti cijenu po km. To jasno
pokazuje koliko novaca odlazi na ispunjenje narudzbi u odredenom vremenskom razdoblju, s
obzirom na trenutni fond sredstava. Mjeri se raspodjela dobiti za teret i nudi se jasna vizija

troskova vase imovine, narudzbi i goriva u odnosu na izvrSene isporuke.[23]

Kao rezultat toga, posSiljatelji bi trebali izracunati prosjecne ukupne troskove po

prijevoznoj jedinici za datu rutu i za poSiljke tvrtke u odredenom razdoblju.
3.4.5. Broj stajalista

Pokazatelji kapilarne distribucije takoder bi trebali pratiti broj stajaliSta po vozilu. Ovaj
podatak je vazan za pracenje troskova goriva, ali se takoder moze procijeniti ako je lose
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optimizirana ruta. Ako se vozilo ¢esto zaustavlja treba ponovo procijeniti kako bi se poboljsali

vozni redovi.

3.4.6. Nepotrebna zaustavljanja

Reklamirano kao jedno od najjednostavnijihn mjerenja kapilarne distribucije,
zaustavljanja znace pracenje ukupnog broja zaustavljanja koje vozilo napravi tijekom isporuke
serije narudzbi. Visoki KPI zaustavljanja moZe znacajno povecati ukupne troskove goriva, a
pritom i smanjiti optimizaciju. S druge strane, niski KPI zaustavljanja moZe ukazivati na

pojednostavljene, ucinkovite i brze operacije kapilarne distribucije.[21]

3.4.7. Iskoristenje kapaciteta vozila

IskoriStenje kapaciteta vozila jedan je od najkriti¢nijih KPl-ova kapilarne distribucije jer
se maksimalna iskoriStenost vozila prevodi u manje troskove najma vozila i goriva, maniji broj
putovanja i viSe isporucenih narudzbi po putovanju. Osim osiguravanja troskovne efikasnosti,

iskorisStenost kapaciteta takoder usmjerava poslovanje prema odrzivosti.

Prikupljanje podataka o unajmljenim vozilima i vozilima u vlastitom vlasnistvu,
integracija pojedinosti o parceli (tezina, volumen, veli¢ina) u planiranju rute i pametno
planiranje optereéenja vozila neki su od nacina za optimizaciju koristenja vozila. Mjerenje i
poboljSavanje ovog KPl-ja zahtijeva koristenje pametnih rjeSenja kako bi se osigurala

maksimalna iskoristivost.[22]

3.4.8. Pravovremene isporuke

Jedan od takoder vaznih pokazatelja je osiguravanje primanja posiljki kako je i
obecano. Pravovremene isporuke se odnosne na odnos narudzbi kupca otpremljenih na ili

prije trazenog i obec¢anog datuma isporuke naspram ukupnog broja isporuc¢enih narudzbi.[20]

_ narudibe otpremljene na ili prije traZzenog datuma 100

ukupan broj pravovremeno isporucenih narudzbi

IzraZeno je u postocima i moze se izraCunati za nekoliko razdoblja mjerenja, najéesce
mjesecno razdoblje. Primjerice ako je neka dostava obeéana kupcu do recimo ponedjeljka,

kupac mora tu robu primiti u tom roku. Ako roba nije dostavljena kupcu u zadanom roku,
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kupac je frustriran i poSiljateljem i markom robe koja mu treba stiéi Kvaliteta robe ostaje ista,
neki proaktivni posiljatelji koriste napredne tehnologije pracenja kako bi ostali u toku s
posiljkama kupca. Na Grafikonu 2. je prikazan odnos pravovremenih isporuka unutar i izvan

okvira.

Pravovremene posiljke

= Unutar zadanog okvira 790 = Izvan okvira 45

Grafikon 2. Pravovremene isporuke
Izvor: izradio autor

3.4.9. Stvarna kilometraza

Svaki put kada se narudzba poSalje, izraduje se plan prijevoza koji se odnosi na
ocekivanu kilometrazu kapilarne distribucije. Medutim, stvarna kilometraza narudzbe mozda
e se razlikovati od planirane. Usporedujudi planiranu kilometrazu i ostvarenu kilometrazu u
procesu dostave, lako se moZe saznati postoje li problemi u planiranju rute, obilasku ili

rasporedu isporuke.[21]
3.4.10. Zahtjevi za naknadu Stete

Ovaj KPI je omjer ukupnog broja zahtjeva koje je primila tvrtka i ukupnog broja
poslanih posiljki. Mjerenje odstetnih zahtjeva pomaZze poduzec¢ima da osiguraju da ne nastanu

gubici zbog gubitka paketa ili oStecenih proizvoda i da se zadrZi poslovna vjerodostojnost

kupaca.
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NS = broj zahtjeva za naknadu Stete

ukupni broj poslanih poSiljki

PoboljSanje ovog KPl-ja zahtijeva pracenje i analizu povratnih informacija kupaca,
praéenje kretanja narudzbe, ukljuCivanje dokaza o kvaliteti narudzbe (fotografije paketa)

tijekom isporuke, itd.

3.4.11. Detalji prituzbi

Posljednje, ali ne i manje vazno, pojedinosti o prituzbama mogu posluziti kao dobar
KPI za izracunavanje ucinkovitosti isporuke i korisni¢kog iskustva. Od posiljatelja se samo trazi
da podijeli ukupan broj primljenih prituzbi s ukupnim brojem obavljenih isporuka, a dobiveni
rezultat pomodi ¢e da se shvati kako je strategija kapilarne distribucije prihva¢ena od strane
korisnika, izracunavanjem i prac¢enjem ovoga KPI-ja omogucuje da se osmisle rjeSenja za

suradnju te pruzanje usluga orijentiranih prema kupcu.[22]

DP = ukupan broj primljenih prituzbi

 ukupni broj obavljenih isporuka
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4. MODELI KAPILARNE DISTRIBUCIJE

Kapilarna distribucija (eng. Last mile delivery) je novo podrucje istraZzivanja s rastuéim
zanimanjem znanstvenika i prakticara, posebno tijekom posljednjih deset godina. Brzi rast
kapilarne distribucije je potpomognut sve vecom urbanizacijom i rastom stanovnistva,
razvojem e-trgovine, promjenom ponasanja potrosaca, inovacijama i sve vecom pazinjom

prema odrzivosti.

Postoje mnoge definicije kapilarne distribucije, no zajednicko stajaliste je da se ona
odnosi na posljednji dio lanca opskrbe, Sto se obi¢no izvodi preko neke vrste centralne
distribucije, od zadnjeg distribucijskog centra ili cross-dock terminala, do odredista primatelja
koja mozZe biti trgovina na malo, dostave do vrata kupca, na nekim ,pick-up“ odredistima na

kojima se pokuplja roba i sli¢no.[25]

Kapilarna distribucija se cesto opisuje kao jedan od najskupljih, neucinkovitih i
zagadujucih dijelova opskrbnog lanca. Prema nekim studijama procjenjuje se da kapilarna

distribucija ¢ini 13-75% ukupnih troskova lanca opskrbe.

Na temelju usluge, trziste kapilarne distribucije je podijeljeno na B2B (Business-to-
business) i B2C (Business-to-customer) modele isporuke. Neki autori u literaturi ograni¢avaju
kapilarnu distribuciju na B2C isporuke dok drugi smatraju da je kapilarna distribucija Siri pojam
i odnosi se na isporuke krajnjem korisniku, ne bitno je li taj korisnik poslovni subjekt ili privatna

osoba.[26]

4.2. Organizacija kapilarne distribucije u urbanom podrucju

Robne tokove u urbanom podrucju sa bilo kojeg aspekta promatranja karakterizira
kompleksnost i raznolikost. Da bi se ostvario tok robe mora postojati odredeni generator toka
za odredenom robom ili uslugom. Na vrstu robnog toka utje¢u kolic¢ine robe, pojavni oblici
rad ili se o rasutom teretu, jedini¢nim pakiranjima, robi smjeStenoj na paleti ili kontejneru,

tokovi se pojavljuju permanentno odnosno jednom ili vise puta ili povremenom.

Organizaciju robnih tokova mogu provoditi dobavljaéi, proizvodacdi, primatelji,

Spediteri ili logisti¢ki operateri. Kada se govori o organizaciji robnih tokova u urbanom
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podrucju najveca painja se posvecuje trgovackim djelatnostima jer su ona najzastupljenija te

samim time imaju najvecu potrebu za opskrbom robe.[27]
Robni tokovi prema i od objekta mogu se podijeliti u vise kategorija[28]:

e Isporuka osnovne robe za objekt

e Sakupljanje osnovne robe od objekta

e Razmjena osnovne robe izmedu objekta
e Isporuka pomoéne robe za objekte

e Sakupljanje i isporuka novca

e Sakupljanje otpada od objekta

e Sakupljanje druge robe od objekta

e Isporuka robe kupcu

Isporuka osnovne robe za objekt ostvaruje se iz vlastitih distribucijskih centara, od
trgovine na veliko, unajmljenih prijevoznika ili izravno od proizvodaca. Povrat robe organizira
se u kombinaciji sa isporukom robe ili se mozZe organizirati kao zasebni prijevoz, kod trgovina

na malo roba se upucuje na proizvodace ili distributivne centre dobavljaca.[28]

S druge strane postoje robni tokovi koji se takoder koriste u urbanom podrudju, a to
su usluzni tokovi. UsluZi tokovi imaju za cilj osigurati ispravnost svih ¢imbenika koji su
potrebni za odvijanje odredene djelatnosti. Broj tih tokova ovisi o veli¢ini, broju i vrsti opreme

u objektu kao i o stupnju unajmljenih usluga.

Postoje i robni tokovi koji imaju komercijalnu svrhu te se oni mogu promatrati kroz
promociju odredenog proizvoda ili reklamiranje posebnih ponuda od strane dobavljaca ili

regionalnih menadzera kompanije.

Kako bi se realizirali robni tokovi te kako bi se osigurala kvalitetna opskrba u urbanom

podrucdju koriste se sljededi sustavi distribucije[27]:

e Centralizirani sustav
e Decentralizirani sustav

e Hibridni sustav

30



Centralizirani sustav — dijeli se na interni sustav koji se koristi za objekte tvrtke koja
ima vlastitu distribucijsku mrezu te opskrbljuje objekte iz vlastitog distribucijskog centra i

eksterni sustav koji se koristi kada opskrbu vrsi veletrgovac.[29]

Decentralizirani sustav — koristi se kada pojedini objekt dobiva robu od viSe dobavljaca
Sto dovodi do veéeg broja prijevoznih sredstava te veée isporuke, ovaj sustav naj¢esce koriste

nezavisni objekti.
Kombinirana upotreba ova dva sustava naziva se hibridni sustav.[29]

Potreba za pronalazenjem odgovarajuéeg sustava distribucije javlja se zbog
preoptereéenosti broja relacija izmedu proizvodaca i potroSaca. Veliku ulogu u smanjenju
relacija i troSkova imaju posrednici. Posrednici su u pravilu, visoko specijalizirane organizacije
iz podrucja prijevoza, trgovine na malo, trgovine na veliko i sli¢no. Koristi od posrednika u
kanalu distribucije dolaze do izrazaja kroz smanjenje distribucijskih troSkova, uskladenje
koli¢ine i asortimana proizvoda izmedu ponude i potraznje na trziStu. Uvodenjem
distribucijskih centara ostvaruje se smanjenje broja relacija i smanjenje broja pokretanja
vozila te vedi stupanj iskoristenja kapaciteta vozila. Na slici 5. je prikazana razlika izmedu

koordinirane i nekoordinirane isporuke robe.

Slika 5.Koordinirana i nekoordinirana isporuka robe

Izvor:[29]
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4.2.1. Potreba za uvodenjem modela kapilarne distribucije u distribuciju tereta

Potreba za pronalazenjem boljeg i ucinkovitijeg nacina distribucije robe u urbana

podrucja ocCituje se iz donesenih planova za odrzivost gradskog prijevoza tereta[13]:

e Urbani prijevoz robe obi¢no iznosi izmedu 20% i 25% koriStenja cestovnog
prostora

e Urbani prijevoz ¢ini izmedu 10% i 20% urbanog cestovnog prometa

e predvida se da ¢e u 2030. godini 45% potrosSnje energije biti povezano s
teretnim prijevozom

e Do 2030. godine ocekuje se porast tonskih kilometara teretnog prijevoza za

63%

Postoji veliki broj istrazivanja koja se bave i proucavaju uvodenje novih modela i
rieSenja u distribuciju robe u urbana podrucja, a svaki model se koncipira i prilagodava u
ovisnosti od strukture grada kao i njegovog geografskog poloZaja te specificnim problemima
koji proizlaze iz urbanog prijevoza tereta. Problemi koji se pojavljuju imaju Sirok spektar

djelovanja te se kre¢u od zagusenja i trajanja utovara/istovara do poreza na gorivo i sli¢no.

4.3. Metoda distribucije primjenom konsolidacijskih centara

Konsolidacija tereta je relativno nov koncept u logistici i upravljanju opskrbnim
lancem Dizajnirano za smanjenje emisija iz prometa, nize troSkove dostave i smanjenje
koli¢ina gradskih kamioni. Nedostatak sveobuhvatnog pristupa dovodi do zaostataka rute
putovanja, Sto dovodi do povedéanja troskova i negativnih utjecaja na okolis. na kraju S
vremenom se uocava ekspanzija logistike, odnosno logisticki terminali se nalaze na Sirim
podrucjima, Odnosno u vanjske dijelove urbanih sredina u blizini autocesta i drugih
pristupnih cesta. Utvrdeno je da ¢e takvo proSirenje opsega poslovanja povecati negativan
utjecaj na okolis, jer Stoga se preporuca objedinjavanje teretnih djelatnosti, Sto takoder

doprinosi smanjenju tereta prijevoz.[30]

Konsolidacijski centri predstavljaju objedinjavanje teretnih tokova odnosno oni
integriraju teretne tokove u gradske operacije i aktivnosti koje omoguéavaju pristup robi te

odrZavaju razvoj urbanog podrucja. Definirani su kao logisticki objekti koji su smjesteni u
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relativnoj blizini podrucja kojeg opsluzuju, roba koja je namijenjena tom podrucju dostavlja

se iz raznih poduzeca te se obavlja konsolidacija isporuke.[31]

Konsolidacijski centri mogu se prikazati kroz odredene strategije kojima se vrsi

isporuka robe:

e Astrategija usmjeravanja — upotrebljava uslugu izravnog prijevoza za izravnu
isporuku konsolidacijskog tereta do odrediSnog terminala

e Bstrategija usmjeravanja — koristi uslugu prijevoza gdje postoji medustanica
za utovar ili istovar robe do odrediSnog terminala

e C strategija usmjeravanja — otprema konsolidiranog tereta do odredisSnog
terminala gdje se teret reklasificira i gdje se konsolidira s robom koja dolazi
s raznih terminala

e D strategija usmjeravanja — upotrebljava posebne usluge prijevoza koje

omogucavaju prijevoz dodatnog tereta

Prva kategorija predstavlja konsolidacijske centre koji su specificni za odredeno
mjesto, njih kontrolira jedan subjekt koji je najceS¢e komercijalna organizacija poput
trgovackog centra ili zracne luke. Ovakav vid konsolidacijskog centra mozZe se koristiti
dobrovoljno ili je koriStenje obvezno, a financiranje se vr$i naknadom za najam te naknadom

za rukovanje

Druga kategorija predstavlja centar kooperativno gradske logisticke sheme, koriste ga
tvrtke za prijevoz tereta koje djeluju na istom urbanom podrucju te dijele usluge prikupljanja
i dostave. Roba koja je namijenjena istom odredistu konsolidira se u zajednickom ili

pojedina¢nom skladistu te se otprema potpuno iskoristenim prijevoznim sredstvima.[30]

Pod tre¢om kategorijom podrazumijevaju se mjesta za prikupljanje i dostavu unutar
podruéja odnosno zajednice. Ova kategorija ukljuCuje to¢ke izmedu trgovina i stambenih
objekata. Prijevoz je organiziran preko jednog specijaliziranog prijevoznika ili preko privatnih

vozila potrosaca.

Bitno je naglasiti da svaki oblik konsolidacijskih centara osim usluge konsolidacije nudi
i veliki broj usluga dodane vrijednosti kao Sto su: nadzor zaliha, povezivanje i analiza podataka,

obavljanje aktivnosti preprodaje, upravljanje povratom i slicno.
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4.4. Metoda distribucije primjenom upravljanja tokovima tereta

Odabir optimalne rute te minimiziranje troskova predstavlja slozeno proces unutar
urbanog podrucja zbog raznih faktora kao $to su vremenske neprilike, guzve, radovi i sli¢no.
Nastavno, distribucija je jako osjetljiva na kasnjenje i troSkove zbog nepredvidljivih situacija
prilikom obavljanja isporuke te zbog toga u ovoj metodi se klasificiraju grupe u koje se

smjestaju problemi koji se pojavljuju, pa tako postoje problemi od strane korisnika usluge[32]:

e Otkazivanja narudzbe
e Promjena vremena isporuke
e Novi zahtjevi korisnika

e Nedostatak mjesta za iskrcaj ili parkiranje
S druge strane postoje i problemi zbog infrastrukture ili okruzenja:

e GuZve u prometu
e KasSnjenja zbog radova na infrastrukturi

e Utjecaji vremenskih uvjeta (snijeg, kisa)

Svaki od spomenutih kategorija problema ima utjecaj na izvrSenje isporuke.
Neocekivani dogadaji rezultiraju poveéanjem vremena putovanja vozila, povecanjem
vremena opsluZivanja, preusmjeravanjem vozila ili odgodo isporuke. Veéi napredak
tehnologije omoguduje sustav upravljanja voznim parkom te nadgledanja flote vozila u

stvarnom vremenu kao i poboljSavanje performansi dostavne mreze smanjenjem problema.

Da bi se ostvarilo kvalitetno upravljanje tokovima tereta potrebno je razumjeti
probleme koji se javljaju u planiranju, usmjeravanju i rasporedu vozila, odnosno postoje
problemi koji su posebno usmjereni na prijevoz tereta na kra¢im udaljenostima, a to su

problem trgovackog putnika i problem usmjeravanja vozila.[1]

Kod problema trgovackog putnika potrebno je odrediti rutu s minimalnim troskovima
koja kreée od skladista, posjeéuje sve ¢vorove te se vraca u skladiste uz uvjet da se svaki ¢vor
posjeti samo jednom. Nema dodatnih ogranic¢enja poput vremenskih okvira ili ogranicenja
kapaciteta Sto problem trgovackog putnika ¢ini temeljnim problemom u planiranju

distribucije.
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Problem usmjeravanja vozila sastoji se od pronalaska najpovoljnije rute za
opsluzivanje odredenog broja kupaca koji zahtijevaju preuzimanje ili isporuku odredene
koli¢ine robe, potrebno je posjetiti svakog kupca to¢no jednom te opskrba zapocinje i zavrsava

u skladistu.[1]

4.5. Metoda distribucije primjenom ekoloski prihvatljivih vozila

Dostava robe u urbano podrucje pridonosi oneciséenju zraka i ispusStanju Stetnih
emisija. Losa kvaliteta zraka je problem u mnogim urbanim podrucjima diljem svijeta jer
izravno utjeCe na zdravlje stanovnistva. Kako kvaliteta zraka ima znacajan zdravstveni rizik,
europska komisija donosi razne regulative kako na globalnoj tako i na lokalnoj razini.
Konkretni cilj koji se Zeli ostvariti u urbanom podrucju je potpuno izbacivanje vozila na fosilna
goriva. Tome u prilog idu i mjere kojima Europska unija Zeli do 2050. godine smanijiti emisije

staklenickih plinova iz prometnog sektora u odnosu na razine 1990. godine.[33]

lako prijevoz ima negativne ucinke na okolis, on osigurava i ¢ini Zivot odrZivim u
urbanom podrudju te se zbog toga stalno istrazuju nove moguénosti kako bi se smanjio
negativni utjecaj. Jedno od rjeSenja je koristenje vozila na elektri¢ni pogon koja ne proizvode

Stetne emisije.

Glavne prednosti elektro vozila u odnosnu na konvencionalna vozila su da nema
neugodnih i Stetnih emisija, troskovi same voZnje su obi¢no jeftiniji nego kod benzina ili dizela,
razni poticaji prilikom kupnje elektro vozila, smanjenje razina buke. Samim unaprjedenjem
tehnologije elektro vozila pruzaju se moguénosti poput: ostvarivanja veceg dometa,

smanjenje cijene i sli¢no.

4.6. Paketna distribucija u urbanim podrucjima

Poslovanjem paketne distribucije u suvremenom svijetu bave se posebno
specijalizirana poduzeéa koja svojom uslugom omoguéuju isporuku robe i paketa diljem
svijeta. Paketna distribucija moze se objasniti kao djelatnost koju su specijalizirala poduzeéa

kojima je cilj u Sto kracem roku, na Sto efikasniji nacin, isporuciti robu u paketnom obliku na
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bilo koji dio zemaljske kugle, te za takvu uslugu dobiti adekvatnu naknadu i ostvariti odredenu

dobit

Sam proces paketne distribucije, kao i broj njezinih sudionika prije svega ovise o tome
koji model distribucije promatrani poduzeée koristi (ambulantna i centralna distribucija).
Vaino je napomenuti kako su usluge koje paketna distribucija omogudéuje vazne za

zadovoljavanje potreba brojnih industrija.

Kako bi se zadovoljile sve veéi zahtjevi klijenata, kao i sve veci problem dostave u
gradskim srediStima, specijalizirani pruzatelji logisti¢ckih usluga razvijaju modele paketne

distribucije, a neki su[38]:

4.2. Postoje¢i mode — dostavlja¢ kao osoba koja robu dostavlja na adresu prema unaprijed
dogovorenim uvjetima preuzimanja

4.3. Dronovi — autonomne letjelice koje dogovorenu rutu isporuke i preuzimanja robe prelaze
najizravnijim moguéim putem uz relativno visoku prosje¢nu brzinu

4.4. Crowdsourcing — korisnik koji se svojevoljno prijavljuje kao vozac i kao takav izabire odredenu
isporuku koja mu je na putu

4.5. Autonomna vozila — takva vrsta vozila dostavu vrse bez ljudske intervencije. Potrosaci su na
vrijeme informirani o tocnom vremenu dostave. Prilikom dostave paketa na kuénu adresu,
kupci preuzimaju isti iz pretinca koji se nalazi unutar autonomnog vozila.

4.6. Dostava na biciklu — dostavljaci koji su zaposleni kod odredenog pruZatelja logisticke usluge

pakete dostavljaju biciklom

Specijalizirana usluzna poduze¢a moraju zadovoljiti specificne zahtjeve pojedinih
narucitelja, a koje se posebno ti€u brzine isporuke. Napretkom tehnologije razvijaju se i
promjene u ponasanju korisnika, isto tako i njihova ocekivanja koja su vezana za kvalitetu i
brzinu usluge. Paketna distribucija zbog toga predstavlja vrlo sloZeni oblik industrije Ciji je
zapravo cilj da na optimalan nacin iskoristi postojece resurse koju su skupi, a istovremeno

zadovoljiti vremensku komponentu.[38]
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5. PRIKAZ | ANALIZA SUSTAVA KAPILARNE DISTRIBUCHE-primjer iz prakse

Odabrana tvrtka sa sjediStem u Zagrebu je medu vodecéim tvrtkama za distribuciju
robe ne samo u Republici Hrvatskoj vec i Sire. Quehenberger Logistics pruZatelj je logisti¢kih
usluga i specijalist za holisticka industrijska rjeSenja za industrijske i trgovacke tvrtke s
fokusom na Srednju i Isto¢nu Europu. To je vlasni¢ko poduzeée srednje veliCine sa sjediStem
u Strasswalchenu u blizini Salzburga i zaposljava preko 3000 zaposlenika na 81 lokaciji u 18
zemalja. Korporativna strategija tvrtke je usmjerena na kvalitetu, digitalizaciju i

automatizaciju. Quehenberger Logistic je tvrtka Augustin Quehenberger Grupe.

Odabrana tvrtka u Hrvatskoj ima velik broj partnera te se roba dostavlja na vise od 20
000 prodajnih mjesta koja uklju¢uju supermarkete, veletrgovine, trgovine na malo i sli¢cno.
Tvrtka posluje veé¢ 30 godina u Hrvatskoj Sto je dovelo do uspjesnog razvoja partnerskih
odnosa s brojnim domacim i inozemnim tvrtkama te dugogodisnje partnerstvo i povjerenje.
Vaino pravilo je osiguranje visoke razine kvalitete usluga koje se postizu konstantnim
naporima unaprjedenja usluge raznim edukacijama djelatnika, pruZanje individualnog

pristupa partnerima te provodenje naprednih logistickih rjesenja.

5.2. Distribucijska mreza odabrane tvrtke na podrucju Republike Hrvatske

Kako bi se omogucile pravovremene isporuke, tvrtka je razvila u¢inkovitu distribucijsku
mrezu koja osigurava da se svakodnevno opskrbe svi korisnici. Centralno skladiste koje se
nalazi u Svetoj Nedjelji predstavlja lokaciju na kojoj se nalazi cjelokupni asortiman kojim tvrtka
raspolaZze i s koje se odraduje nacionalna distribucija. Cross dock skladiSte se nalazi na istoj
lokaciji kao i centralno skladiSte. Proizvodi koji se dobavljaju iz drugih drzava Europe prevoze
se do centralnog skladista tegljacima, koji omogucuju prijevoz 33 palete do 24 tone robe u
jednoj vozniji, ali koli¢ina dopremljene robe ovisi o potraznji i potrebama. Roba koja dode na
centralno skladiSte se premjesta u cross dock gdje se formiraju narudzbe za kapilarnu
distribuciju. Na slici 6. je prikazana distribucijska mreza sa lokacijom centralnog skladista i

cross docka te prikaza podjele Hrvatske na regije.
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ACross dock
B Centralno skladiste

.....

Slika 6. Distribucijska mreza odabrane tvrtke
Izvor: izradio autor na temelju podataka tvrtke
lako je najéesci pristup podjele nekog podrucja u zone prema gravitacijskom podrucju
odredenih objekata u distribucijskoj mrezi, odnosno na ovom primjeru samo glavno skladiste
i cross dock, odabrana tvrtka uvidjela je da takav nacin nije odrziv. Kako je podrucje Hrvatske
reljefno jako zahtjevno, podjela na gravitacijsku zonu nije moguéa. Nacin na koji je odabrana
tvrtka rascjepkala podrucje Hrvatske je prema slici 6 odnosno na zone. Crvena zona
predstavlja zonu Istre i Kvarnera, plava zona predstavlja Zagreb i sjevernu Hrvatsku, zelena
zona predstavlja Liku i sjevernu Dalmaciju, Zuta zona predstavlja juznu Dalmaciju i smeda boja

predstavlja Slavoniju.

5.3. Vozni park tvrtke

Odabrana tvrtka nema svoja vlastita vozila nego sklapa ugovore o prijevozu sa
vanjskim prijevoznicima. Prijevoznicima se daju nalozi za prijevoz i oni su zaduZeni da robu

pokupe sa cross dock terminala i obave dostavu po Hrvatskoj odnosno urbanim podrucjima.
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5.2.1. Laka dostavna vozila

Tvrtka koristi kombi vozila za opskrbu uZzeg gradskog podrucéja odnosno pristup
pjeSackim zonama koje su ograni¢ene nosivos¢u. Unutar takvih zona nalaze se manja
dostavna mjesta odnosno zahtjeva s vise razli¢itih artikala u manjim kolicinama Sto znaci da
se roba ne dostavlja na paleti vec se u dostavno vozilo slazu proizvodi u kartone, pakete, bacve

i slicno. Opis takvog vozila je prikazan u tablici 2.

Tablica 2. Lako dostavno vozilo - kombi

Vrsta vozila Nosivost (tone) Broj paletnih mjesta Podrucje djelovanja
Kombi vozilo 1,2 5 UZe gradsko
podrudje

Izvor: izradio autor

Uz kombi takoder postoji i kombi s rampom. Nosivost ovakvog kombija je takoder 1,2

tone, ali ima 7 paletnih mjesta. Prikaz jednog takvog je na slici

Slika 7. Kombi— rampa

Izvor: TRCZ automobili: https://www.trcz.hr/peugeot-boxer-20-hdi-14--kutija-s-rampom-
rabljeno-vozilo-kombi-2017-g-51087.aspx [svibanj 2023.]

5.2.2. Teretna vozila

U vedini slucajeva za gradska sredista roba se dostavlja na paleti na nacin da se artikli
za odredeno dostavno mjesto objedinjuju na paleti. Najée$éi nacin istovara je upotreba

kamionske rampe i ru¢nog vili¢ara. Teglja¢ nosivosti do 24 tone se koriste za duge relacije
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odnosno, u sluc¢aju ove tvrtke, koriste se za dostavu robe do centralnog skladiSta. Na tablici 2.

su prikazani opisi teretnih vozila koja se koriste za distribuciju odabrane tvrtke.

Tablica 3. Prikaz teretnih vozila

Vrsta vozila Nosivost (tone) Broj paletnih mjesta Podrucje djelovanja

Kamion 5,5 17 Sire gradsko
podrudje

Kamion 2,3 15 Sire gradsko
podrudje

Tegljac 24 33 Transport do
skladiSta

Izvor: izradio autor prema podacima tvrtke
Za distribuciju u gradsko podrucje odabrana tvrtka na raspolaganju ima:

e Tri prijevoznika koji koriste kamion — 17 paletnih mjesta, nosivost 5,5 tone i 15
paletnih mjesta nosivosti 2,3 tone.

e Dva prijevoznika koji vrse distribuciju u uze gradsko podrucje kombi vozilima —
5 paletnih mjesta, nosivost 1,2 tone

e Jedan prijevoznik koji takoder vrsi distribuciju u uze gradsko podrucje s kombi

rampom — 7 paletnih mjesta, nosivosti 1,2 tone

5.4. Kapilarna distribucija odabrane tvrtke

Kako bi se napravila kvalitetna analiza sustava kapilarne distribucije u urbano
podrucje, opisane su aktivnosti i procesi koji se vrSe kako bi se omogucila dostava robe do
krajnjeg korisnika. Model poslovanja koji je ovdje slucaj je B2B (business to business) $to znaci
da se opsluzuju samo poslovni korisnici kao $to je maloprodaja, veleprodaja, institucija,

odnosno ne dostavlja se roba na kuénu adresu.

U procesu realizacije kapilarna distribucije, potrebno je provesti aktivnosti zaprimanja
naloga za prijevoz, izrada plana prijevoza, skladiSnog plana, komisioniranje, pakiranje te

prijevoz robe.
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5.4.2. Zaprimanje naloga

Naloge za transport zaprima isklju¢ivo centralno skladiste u Svetoj Nedjelji za podrucje
cijele Hrvatske. Nalozi za prijevoz se mogu zaprimiti putem elektronske poste ili u poslovno-
informacijskom sustavu LBase. Ovaj sustav omogucéava uvid u dobivene naloge za prijevoz,
trazenu koli¢inu odredenih proizvoda, ime naruditelja, lokaciju dostavnog mjesta, datum

istovara i slicne informacije

Kada je nalog za prijevoz zaprimljen, poSiljka mora biti isporucena unutar 48 sati ako
je narudzba zaprimljena do 14:00 sati.U tom slucaju se na dan narucivanja izraduje plan
prijevoza i plan skladistenja (D=0), idu¢i dan se obavljaju radnje u skladistu(D+1), te je zadnji

dan namijenjen za isporuku (D+2)

Broj naloga za prijevoz nekog kupca stalno varira, ovisno o vrstama proizvoda koji su
naruceni. Trgovine zbog jednostavnosti, a i zbog oCuvanja kvalitete proizvoda, tj. Sprjecavanje
unakrsne kontaminacije Salju naloge za prijevoz za svaku grupu proizvoda. Primjer toga moze
biti kada se se narucuju prehrambeni i neprehrambeni proizvodi kao Sto su neki slatkisi i
Samponi kod kojih nije bas poZeljno da se nalaze u istim kutijama. Sama organizacija prijevoza
bi bila puno jednostavnija kada bi jedan narucitelj slao jedan nalog za prijevoz, ali bi se utovar

i provjera ispravnosti dostave zakomplicirala.

5.4.3. Plan prijevoza i skladiStenja

Plan prijevoza se obavlja sa koriStenjem LBase sustava. Lbase sustav je za racunalno
upisivanje naloga, odredivanje ruta distribucije proizvoda. LBase sustav rjeSava problem

grupiranja naloga s ciljem izvrSavanja dostava u dogovorenim rokovima uz minimalni trosak

Nakon $to se zaprime svi nalozi tog dana, i kada sjednu u sustav, unose se ostali
parametri koji utje¢u na izra€un najoptimalnije rute. Parametri mogu biti: lokacije kupaca,

zahtijevani vremenski okvir dostave, karakteristike narudzbe (masa, volumen, vrsta robe, itd.)

Sljededi korak je pokretanje sustava kojim se dobiva vise mogucih rjeSenja plana
prijevoza za podrucje cijele Hrvatske. Primjer dobivenih ruta prikazan je na slici 8. Disponent
ru¢no slaze rutu i sam prolazi kroz sve rute te utvrduje nedostatke i moguca poboljSanja

kojima bi ruta bila optimalna.
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5.4.4. Proces dostave na podrucju Zagreba

Dostava u Gradu Zagrebu je specificna zbog toga Sto uprava grada regulira dostavu u
srediSnji dio grada kao i u pjeSacke zone na temelju donesene uredbe o uvjetima
prometovanja vozila u srediSnjem dijelu grada Zagreba. Ovom uredbom je odredeno podrucje

srediSnjeg dijela grada Zagreba, pjeSacke zone prometovanja vozila te uvjeti za izdavanje i rok
vazenja dozvole za prometovanje.
U sredisnjem dijelu Grada Zagreba je zabranjeno prometovanje vozilima opskrbe,

dostava robe, selidba, za potrebe gradevinskih i drugih radova i slicno kojima najveca

dopustena masa prelazi 12 tona. Prikaz granica sredisnjeg dijela grada je na slici 8.

Slika 8. Granice sredisnjeg dijela grada
lzvor: izradio autor
Nadalje u pjeSackoj zoni je zabranjen promet motornim vozilima. Iznimno, vozila
opskrbe mogu prometovati u srediSnjem dijelu grada Zagreba na temelju dozvole za

prometovanje vozila koju na zahtjev izdaje gradskog upravno tijelo nadlezno za promet.[36]

Na slici 9 je prikazano gdje se nalazi pjeSacka zona.
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Slika 9. PjeSacka zona u Zagrebu

lzvor: [37]

Za vrijeme prometovanja vozila opskrbe u pjeSackoj zoni, dozvola odnosno preslika
dozvole za prometovanje vozila mora se nalaziti u vozilu. Fizicke osobe, obrtnici i pravne
osobe koje obavljaju opskrbu duzne su uz dozvolu za prometovanje vozila priloZiti preslike
prometnih dozvola za svako vozilo kojim ée obavljati distribuciju te dokaz o pravnom temelju
za koriStenje vozila (ugovor o leasingu ili najmu) kao i prijevoznicki dokument (dostavnica,

otpremnica i slicno).

Dozvola za prometovanje vozila fizickih osoba, obrtnika i pravnih osoba koji obavljaju
opskrbu, izdaje se na rok od 1 godine (godiSnja dozvola) ili na rok od 30 dana (privremena

dozvola). Nacin na koji se obracunava ta naknada je prikazana tablicom 4.

Bitno je naglasiti takoder da gradsko upravno tijelo nadleZzno za promet moZe odobriti
prometovanje motornim vozilima radi selidbe, snimanja reklamnih spotova i filmova,
prijevoza gradevinskog materijala i odrzavanje manifestacija u pjesackoj zoni uz plac¢anje

naknade koja iznosi 0,8€.

Iznimno, gradsko upravno tijelo nadlezno za promet moZe odobriti prometovanje
motornim vozilima radi odrzavanja manifestacija od posebnog znacenja za Grad Zagreb
(organizator ili suorganizator Grad Zagreb, pokroviteljstvo Grada Zagreba i slicno) i za potrebe
radio-televizijskih vozila u pjesackoj zoni uz pla¢anje naknade koja iznosi 10 kuna po

vozilu.[36]
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Tablica 4. Obracun naknade

.. Najveca Visina naknade / vozilo opskrbe
Vrijeme dopustena
opskrbe P Dnevna Mjesecna Godisnja
masa
00:00 — <3,5tona 0,8 €/toni najvece dopustene mase vozila 13,27€ 160 €
24:00 >3,5 tona 0,8 €/toni najvece dopustene mase vozila 133 € 1600€

Izvor: izradio autor prema [36]

Sama organizacija kapilarne distribucije odabrane tvrtke po aktivnostima je identi¢na
organizaciji u ostalim podrucjima. Kako se plan prijevoza i skladisni plan obavlja u centralnom
skladistu, kako za cijelu Hrvatsku tako i za Zagreb, nema nekih specificnosti, osim parametra
koji utjecu na izra¢un ruta. Jedina razlika izmedu distribucije za Sire podrucje i distribucije za
neko urbano podrucje je u tome Sto za distribuciju urbano podrucja postoje vise dostavnih
mjesta disperziranih na manjem podrudju i razlika je u nacinu utovara robe u prijevozno
sredstvo. U kapilarnoj distribuciji se ne dostavlja roba samo na paletama, vec¢ se dostavljaju
paketi, kartoni, bac¢ve i sli¢no, ali su ti paketi paletizirani kako bi bio laksi proces utovar.

Tvrtka za kapilarnu distribuciju ima na raspolaganju prijevoznike koji imaju u ovom
slu¢aju odgovarajuc¢a kombi vozila, male i srednje kamione. Sama dostava u Zagrebu nije
najjednostavnija za vozace zbog velikog broja rotacija. Ako se za podrucje dostave gleda samo
uzi centar odnosno sredisnji dio kao i pjeSacka zona, na raspolaganju su kombi vozila i mali
kamioni.

Sustav za racunalno odredivanje ruta prijevoza samostalno izvrSava planiranje i
optimizaciju prijevoza na temelju prethodno unesenim podacima o raspoloZivosti
prijevoznika, dostavnim mjestima, ograni¢enjima te podacima o narudzbi. Nakon $to sustav
za racunalno odredivanje ruta prijevoza izvrSi planiranje, disponent koji nadzire samo
planiranje, na temelju iskustva prepravlja i doraduje plan koji je sam sustav predloZio. Razlog
tome je maksimalna optimizacija rute dostave. Prikaz sucelja za odredivanje ruta je na slici

10.
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Slika 10. Sucelje za odredivanje ruta

Izvor: izradio autor

Sustav za racunalno odredivanje ruta prijevoza izraduje veoma to¢ne podatke za plan

prijevoza, ali ne daje 100% toc¢ne i detaljne podatke o planu prijevoza. To je dokaz da racunalni

sustavi joS uvijek ne mogu u potpunosti zamijeniti covjeka koji iskustveno zna kako rijesiti

odredene prepreke u realnom vremenu.

Skladisni radnik je zaduZen za izradu plana skladistenja. Aktivnosti komisioniranja,

pripremanja i ukrcaja nemaju nekih znatnih razlika izmedu dostave u gradu i ostalih podrucja.

Nakon $to je roba ukrcana u vozilo, krece se s dostavom. Primjer plana prijevoza jedne

rute kapilarne distribucije za grad Zagreb je prikazan na slici 11.
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Teiina Kolicina | Br dostavnice Dostavni grad Primatelj Ulica Dostava Redosljed dostava
27.087)4 KRT [-3158-23 ZAGRER FOTON ZAGREE d.o.0. lica 14 {Lovacki rog) hama trgovina 412612023 1
68,7861 KAT 0-3165-23 ZAGRER FOTON ZAGRES d.o.0. lica 14 {Lovacki rog) hama trgovina 4261023 1
H 3226|1krt RIS Zagreb Superior ugosfiteistvo do.0. Strojarska 32 LrrrA] ]

25‘2792| 2|3812023 Zagreh Konzum plus d.0.0. Marjana Cavica 1a 412612023 3
53 4856 2kt PRA01AH Zagreb Konzum plus d.0.0 Slavonska avenia 11 A LrrrA] 3
49.194[3 KRT 0-318-23 ZAGRER FLBA d.0.0. Sinise Glavasavica 1 412612023 4
7] J|KB4B15THR-2 |Zagred KOTURIC d.o.0. Culinecka cesta 221e 4B ]
67 4 6850016636 | Zagred Koturic Culingcka 2218 412612023 ]
15.5485 0[30T8188 Zagreb Plodine supermarket Zagrep-008 Stefanovecki zavoj 10 4B 7
4.3 0[30TBM2 Zagreb Sve-promd.0.0. Trg 3v. Simuna 1, Markusevec 40 L]
64653 PRI Zagred Bimbo jd.0.0. Oporovecka 151 3 WAL L]
290878 1kt PRAN01423 Zagreb Bimbo jd.0.0. Oporovecka 151 a LrrrA] L]
18.54 0[30T8213 Zagreh Teka color 4.0.0. Grupa kalor Polanicki priaz & 412612023 10
an 0[30T8298 Zagreb-Oubrava Fintic: promet Kin 23 LrrrA] 1
7 1|{HR-961304-HR-1 | Sesvete Metro chcd.o.o. Slavonska avenia 71 412612023 12
159 D[128788 SESVETE TOMAPALETE d.0.0. zatrgovinu ipr | Industriigka cesta 16 4B 13
5.376 0[30T8343 Sesvete-Kralievee Braca Jelic d.0.0. Biogorska 1b, Dumovec 412612023 14
2E-.55| 0[30T8287 Sesvete-Kralevec Dor-mat - posiovnica Kobijacka 117 4B 15
40626 e Dugo Selo Top Color obrt vl D. Pasalicil. Josipa Zorica 30 LLrrA] 16
0 0[30T8307 Dugo Selo Top Color obrt vl. D. PasaliciJ. Josipa Zorica 30 412612023 16
429 0[30T830 Dugo Selo Futura - prodavaonica 2 Zagrebacka 4 Prikra) LrrrA] 17
25 1{HR-960706-HR-1 | Duge Selo Plodine £7 Josipa Zorica 117 412612023 18
Slika 11. Plan prijevoza

Izvor: izradio autor prema podacima odabrane tvrtke

Jedna ruta Cini jednu prijevoznicu. Prijevoznica ili teretni list je dokument o prijevozu
robe na kojem prijevoznik biljezi bitne podatke vezano za robu koja se prevozi (teZina robe,
koli¢ina, datum i vrijeme dostave i slicho. U ovom slucaju se vidi da se neke adrese ponavljaju,
to znaci da trgovine 3alju vise naloga ovisno o robi.

Ruta prijevoza pocinje od centralnog skladista u Svetoj Nedjelji i sadrZi 24 dostavna
mjesta. Na slici 9 su prikazana 18 dostavnih mjesta, ali nakon $to se te dostave , ide ponovni
utovar, ali na skladistu u Zitnjaku. Slikom 12. ¢e biti prikazane i te dostave.

3 4 Zagred Ak Kovacevic Gornj bukovac 1a 412612023 20
5 4 Zagreh Pia Slavonska Slavonska 10 412612023 21
84 4 Zagreb AL Agram Lopasiceva 426/2023 a2
3 4 Vellka Gorica Zubak Zagrebacka bb 412612023 23
33| 4 Zagreh AC Roca + |Zagrebacka avenia 412612023 L]

Slika 12. Ostale dostave
Izvor: izradio autor na temelju podataka odabrane tvrtke

Na slici 13. su prikazane lokacije svih dostavnih mjesta kao lokacija pocetka rute,

odnosno centralnog skladista.
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Slika 13.Prikaz dostavnih lokacija
Izvor: izradio autor na temelju podataka odabrane tvrtke

Vozila s kojim se obavljao transport u ovom primjeru je kombi vozilo, s nosivos¢u od
1,2 tone Sva vozila nakon Sto obave dostavu, obavljaju proces prikupa ovisno o regiji u kojoj
su imali dostavu te dostavljaju tu robu na centralno skladiste. Od centralnog skladista ta roba
se Salje ovisno o potrebama u druge, ve¢ spomenute, regije u Hrvatskoj (Dalmacija, Slavonija
i slicno).Primjer toga je na slici 9. odnosno na dostavi 6 gdje se na istu lokaciju isporucuje 4

komada robe, ali se i prikuplja 4 komada robe za neku drugu regiju po potrebi.

Veliki problem dostave u gradu je ne postojanje adekvatnog parkinga za dostavna
vozila. U nekim sluc¢ajevima u prijevoznom sredstvu nalaze se dva vozaca. To je zbog toga Sto
dostavna vozila nisu uvijek u mogucnosti pristupiti mjestu iskrcaja pa uz vozaca putuje jos
jedan djelatnik koji pomodu rudla, kolica ili necega slicnog dostavlja robu. Tijekom tog
vremena vozac vozi po gradu, traZi parking i ¢eka da se roba istovari. Takvo poslovanje stvara

dodatne troSkove, ali ne postoji neki bolji sustav.

Takoder jo$ jedan problem dostava u urbanim podrucjima su i trgovacki centri, $to u
ovom primjeru nije slucaj, ali, bitan je problem zbog striktnih perioda dostave. Trgovacki
centri zaprimaju robu od 07-09 sati ujutro pa bi njihove dostave trebale biti prioritet iako to
¢esto nije optimalno. Trgovacki centri stvaraju dodatni problem ve¢ postojeéim problemima

regulativa koje su prethodno objasnjene.

Ukupni broj dostava u jednom danu je 144, ukupni broj dostava u mjesecu travnju je
7996. Dostave u Zagrebu sa cross dock skladista su rasporedene u 11 zbirnih linija. Neke od

zbirnih linija imaju samo nekoliko dostava, a neke imaju i vise od 20 dostave. To ponajvise
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ovisi 0 nosivosti dostavnih vozila kojima se obavlja kapilarna distribucija, vrsti robe (kartoni,

paketi ili palete), ali i o potraznji za robom. Prikazani primjer dostave je obavljen kombi

vozilom nosivosti do 1,2 tone koje ima 5 paletnih mjesta. U nastavku, na slici 14., je prikaz

plana dostave kada se za distribuciju koristi manji kamion nosivosti do 5,5 tona i koji ima 17

paletnih mjesta.

Tedina Koliina | Br dostavnice Dostavni grad Primatelj | Ulica Stanje Paleta (NOTES) Redosljed dostava

108.083|1 ewp 5-3175-23 ZAGREB Lonei & Pokiopci - lica 40 licadl 2642023, 1
19.231[4KRTEUR  [0-3117-23 ZAGRER FLIBA d.0.0. V. Skorpika 25 264000, 1
118]1 eup A-1T812401-HR-2 | Zagreb Hervis Filiale 01 Jankomir 33 264202, 3
300|4 &lp HR-962254-HR-1 | Zagreb Offsettisak Kovingka 4a 264202, 4
5

54388 0|30T8175 Bariovic VB INZENJERING d.0.0. Poslovni park Karlovac 4D, Belajske Pofjce 264.2023.
670 42362| 0|30T8327 Jastrebarsko Polidor 4.0.0. isporuka Tresnjevka 264.2023 §
1005 14|K-B48129-HR-2 | GORNJI STUPNIK CLAK AUTO d.o.. GORNJOSTUPNICKA 98 264200, '

Slika 14. Plan dostave malim kamionom

Izvor: izradio autor na temelju podataka odabrane tvrtke

Na ovom primjeru je vidljivo da je ukupna tezina robe koja se prevozi otprilike 2,8 tona,

a sama nosivost vozila je 5,5 tona Sto bi znacilo da iskoristivost teretnog prostora nije

optimalna nego je otprilike 50%. Razlog tome je Sto je dostava bila hitna i nije se mogla

formirati drugacija zbirna linija zbog ukupne teZine robe. U ovakvim situacijama, kada je

dostava hitna, od klijenta odnosno krajnjeg kupca se trazi ve¢a ukupna cijena pri organizaciji

prijevoza.

Nadalje, bitni podaci za organizaciju kapilarne distribucije u urbano podrucje su i

dinamika dostave po mjesecima, broj dostavljenih posiljaka na vrijeme te KPI-jevi koji se prate

u odabranoj tvrtki. Prikaz svih tih podataka je na tablici 5.

Tablica 5.Podaci o posiljkama

Vremenski period Broj posiljaka Kasnjenje Dostava na vrijeme Ostecenja
Sijecanj 2023. 6068 7 99,88% 0
Veljaca 2023. 6791 11 99,84% 0
OZujak 2023. 8632 20 99,77% 2
Travanj 2023. 7996 10 99,87% 2
Prosinac 2022. 5836 5 99,91% 0
Studeni 2022. 8047 18 99,78% 2

Izvor: izradio autor
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U tablici 5 prikazani su podaci o ukupnom broju posiljaka u periodu od Sest mjeseci za
podrucdje cijele Hrvatske. Vidljivo je da broj posiljaka varira od mjeseca do mjeseca pa tako
primjerice je vidljivo kako je broj posiljaka koji se dostavlja u studenom puno veci nego u
prosincu. Razlog tome moze biti opskrba duéana pred pocetak blagdana ili pak manjak zaliha
krajnjih kupaca. Sezonalnost proizvoda moze biti i uvjetovana raznim akcijama u duéanima,
pogotovo u trgovackim centrima, to je i vidljivo u tablici 5. Vidi se veliki skok u broju posiljaka
izmedu veljace i oZujka sto je uzrokovano akcijskom ponudom u duéanima trgovackog centra.

U tom periodu su krenule sezonske akcije, a samim time i dostava vece koli¢ine robe u ducane.

5.5. Klju¢ni izvedbeni pokazatelji

Odabrana tvrtka prati klju¢ne izvedbene pokazatelje kroz sve aktivnosti svog

poslovanja. Najvazniji KPI-jevi koji se prate su:

Tocnost isporuke — odnosi se na to¢nost isporuke i dobiva se tako da vozac javlja ako
krajnji kupac ne Zeli preuzeti narudzbu zbog neke nesukladnosti koja mozZe biti primjerice,
ostecenje, krivi proizvod, kasnjenje dostave i slicno. Odabrana tvrtka prati broj ostec¢enja koje
se mogu dogoditi ljudskom greSkom na utovaru/istovaru, loSom transportnom ambalazom i
slicno. U tablici 5. je vidljivo da je broj oStecenja posiljaka u odnosu na ukupan broj poSiljaka
vrlo mali, ali kako bi odabrana tvrtka stekla konkurentnost na trzistu, potrebno je zadrzati
ovakvu kvalitetu usluge i u buduénosti. Osteéenja ¢e uvijek biti, ali broj oStecenja ne smije

smanijiti kvalitetu usluge.

Popunjenost teretnog prostora — prikupljaju se i podaci o popunjenosti teretnog
prostora vozila tako da se gleda koliku masu vozilo preveze u odnosu na dopustenu teretnu
nosivost. Popunjenost teretnog prostora ovisi o vrsti robe koja se prevozi pa se na temelju
toga donose odluke o vrsti vozila koje se koristi. Manja vozila troSe manje goriva, ali veéa

vozila vise prevezu.

Pravovremenost isporuke - u ovom praktiénom primjeru se provjerava i utvrduje je li
narudzba isporuc¢ena na dogovoreni dan i ako nije koliko dana je zakasSnjenje. Nakon Sto se
utvrdi da postoje narudzbe koje su isporucene nakon zadanog datuma, slijedi analiza
problema. Uzrok problema moZe biti razli¢iti, od nedostupnosti robe na skladistu,

neispravnosti dostavnih vozila, do ljudskih gresaka i uvjeta na cestama (prometne nesrede i
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slicno). Takoder je ovaj pokazatelj bitan i naruditelju robe jer i on Zeli znati zasto je roba kasnila
odnosno koji je uzrok kasnjenju. U tablici 5. je prikazan broj kasnjenja za svaki od datih
mjeseca. U tablici je vidljivo da broj kasnjenja raste s koli¢inom posSiljaka, sto je veca koli¢ina
posiljaka to je i veci broj potencijalnih problema jer se mora viSe vozila slati na distribuciju. S
druge strane Sto je viSe vozila na dostavi, viSe je posiljaka i veca je ukupna zarada. Zbog toga
jeicilj Sto vise vozila imati na raspolaganju kako bi tvrtka imala veée prihode i samim time bila
konkurentnija. Takoder, vidljivo je da je razina usluge i s te strane visoka s obzirom da postotak
dostavljenih posiljaka na vrijeme ne pada ispod 99,77%. Kako bi tvrtka stekla vecéu

konkurentnost na trzistu, radi se na tome da se Sto je viSe moguce smaniji broj kaSnjenja.
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6. MOGUCNOSTI UNAPRIJEDENJA POSTOJECEG STANJA

U cilju unaprjedenja postojeceg stanja kapilarne distribucije odabrane tvrtke za
distribuciju robe, analizirane su rute na podrucju grada Zagreba i procesi koji su potrebni za
ostvarenje tih ruta. Analizom procesa dostave u gradu Zagrebu je uo¢en problem ne unosenja
pravovremenih podataka o izvrSenoj dostavi, odnosno nije unijeto vrijeme o zavrSetku

obavljene isporuke narucitelju koje javljaju vozaci.

Podatak o izvrSenoj narudzbi je bitan jer daje uvid o potrebnom vremenu da se izvrsi
narudzba od centralnog skladista u Svetoj Nedjelji do krajnjeg kupca. Faktori koji bi mogli
utjecati na to su primjerice: teZina paketa, vrSna opterecenja, koli¢ine kartonskih kutija i
sli¢no. Tim podacima bi se moglo pruziti algoritmu da Sto preciznije optimizira rutu i da tocnije

podatke o njenom trajanju i izvrSenju pojedine isporuke.

Nastavno na to, utvrdenom problemu su dati neki prijedlozi unaprjedenja koji bi se
mogli implementirati kako bi proces isporuke bio ucinkovitiji, takoder u ovom radu nije
moguce analizirati podatke o ostvarenoj ustedi jer podaci o troskovima nisu dostupni zbog

tajnosti podataka.

6.1. Provjera GPS lokacije i edukacija vozaca

Proucavanjem podataka odabrane tvrtke vezano za dostavu u Zagrebu, utvrdeno je da
nedostaje podataka o izvrSenoj dostavi. Razlog tome moze biti da vozaci ¢esto ne potvrduju
dostave onda kada su se iste stvarno dogodile ve¢ to naprave naknadno, na nekoj sljedec¢oj
dostavnoj lokaciji ili na kraju radnog vremena. Zbog toga, ne dobivaju se stvarni podaci o
vremenu posluzivanja koji su neophodni za utjecaj na algoritam rutiranja. Dobar primjer toga
bi bilo povecanje urbanizacije na nekom podrucju, samim poveéanjem se mijenjaju i koli¢ine
robe koje neka dostavna lokacija zahtjeva, pa se samim time i vrijeme posluZivanja mijenja.
Ako se ne prikupljaju stvarna vremena posluzivanja taj parametar bi ostao isti te bi konstantno

bilo neko kasnjenje.
Ovom problemu se mozZe pristupiti na tri nacina[39]:

1. Izmjenom nacina prikupljanja podataka od vozaéa — aplikacija kojom se podaci

prikupljaju je promijenjena tako da se vozacu kad je u krugu od 100 metara od
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tocne GPS lokacije (engl. Global Positioning System) na ekranu prikazuje skocni
prozor da se nalazi u blizini dostavne lokacije te da je potrebno unijeti vrijeme
zavrSetka dostave.

2. Edukacijom vozaca o bitnosti pravovremenih i to¢nih podataka — upoznavanje
vozaca s cjelokupnim dostavnim procesom i njegovom vaznos$éu. To ih moze
upoznati s beneficijama svih sudionika pa i njih samih

3. Utjecajem na algoritam za racunalno stvaranje ruta — ako nijedan od

prethodno spomenutih pristupa nije dovoljno ucinkovit.

U literaturi je pronadeno kako je razvijen model koji se temelji na strojnom ucenju, a
sluZi za predvidanje parametara. Ako postoje povijesni podaci za volumen i tezinu paketa koji

se dostavljaju na poznate lokacije moze se predvidjeti koliko bi bilo vrijeme posluzivanja.[39]

KoriStene su metode linearne regresije i stabla odluke za predvidanje vremena
posluzivanja koriste¢i parametre koli¢ine, volumena, gustoce populacije, broj dostavnih

mjesta i vrSno opterecenje.

Linearnom regresijom predvidanja vremena za vrijeme posluzivanja jednog narucitelja
su tocnija od onih koja su zakazana, medutim utvrdeno je da vrijeme posluzivanja nije
dovoljno dugo sto stvara problem u kapilarnoj distribuciji. Bolje je biti ranije na dostavi nego

kasnije.

U stablu odlucivanja, u gotovo svim skupovima podataka model radi bolje od osnovne
linije. lako je poboljSanje performansi nije veliko, rezultati bi dali bar neku smjernicu u trajanju

posluZivanja.[39]

6.2. Kapilarna distribucija primjenom elektri¢nih vozila

Rastom svijesti o utjecaju cestovnog prometa na ekolosku odrZivost javlja se potreba
za inovativnim rjeSenjima koja omogucuju smanjenje ekoloskog otisak i negativnog utjecaja
svakodnevnih dostava u gradove. Cestovni promet proizvodi gotovo 12% emisija CO2, a 21%

emisija u cestovnom prometu je povezano s dostavom u urbana podruéja. Jedno od
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predloZenih rjeSenja su zone nultih emisija. U Zagrebu taj model jos nije zazivio, ali u velikim

gradovima Europe je (London, Barcelona i drugi.)[40]

S Euro 7 regulacijom dizel vozila koja je predstavljena 2021. godine i koja stupa na
snagu 2025. godine, sve je vedi pritisak na prestanak upotrebe zastarjelih vozila s unutarnjim

izgaranjem i okretanja prema novim i odrzivim nacinima dostave.

Zbog toga je uvodenje elektri¢nih vozila jedan od prijedloga kako bi tvrtke unaprijedile

poslovanje i povecale konkurentnost u buduénosti.

Elektrifikacija voznog parka ima za cilj unaprijediti postojeci sustav kako s ekonomskog

tako i ekoloSkog aspekta, s toga su razlozi odabira elektri¢nog vozila sljede¢i[41]:

e Manja potrosnja energije u odnosnu na potrosnju goriva

e Maniji troskovi odrzavanja

e Maniji utjecaj na okoli$

e Manji utjecaj na buku

e Oslobodenost pla¢anja naknada za okoli$

e Oslobodenost pla¢anja naknada za pristup ograni¢enim zonama

e DrZavna subvencija

U nastavku je prikazana usporedba elektriénog vozila i vozila pogonjenog na dizel
gorivo u svrhu prikaza isplativosti. Samo uvodenje elektri¢nih teretnih vozila preporuca se za
opskrbu urbanog podrucja jer se tada postizu najbolje performanse. Usporedba je prikazana

tablicom 6.

Tablica 6. Usporedba vozila

Majveia [r— . Duljina Sirina Visina Haoriana
Vil Motor dopulitens gorivaien teretnog terelmog teretnoeg Eapramn
masa [kg) [hg) 'd#.““ prosiora prosiora prosiora na |m’)

Citroen
Sumpes dizel 3500 1365 11 320 1BTO 1662 15

Wokswag [N
[N m 3500 998 30 kwh 3200 1832 1600 1

m

Izvor: [42]
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U tablici je vidljivo da oba vozila imaju skoro pa iste dimenzije teretnog prostora te
imaju priblizno jednaku nosivost, razlog manje nosivosti elektricnog vozila proizlazi iz njegove

veée mase vozila na koju utjece baterija

Nastavno, prikazani su i operativni troSkovi koje generiraju vozila kako bi se uocila
razlika. Kod vozila na pogon s unutrasnjim izgaranjem operativni troskovi se odreduju
potrosnjom goriva na 100 kilometara, dok kod elektricnog vozila troskovi se odreduju

potrosnjom kWh na prijedenih 100 kilometara. Spomenuti troskovi su prikazani u tablici 7.

Tablica 7. Usporedba operativnih troskova

Vrsta motora Troskovi na 100 km Prijedeni km Godisnji trosak
Standardno vozilo Dizelski motor FAT EUR 187,500.00
Elektro vozilo Elektri¢ni motor 1,6€ 25000 EUR 40,000.00

Izvor: izradio autor

Prosjecni troskovi za prijedenu udaljenost od 100 kilometara standardnog vozila
iznose 7,5€, dok troskovi elektricnog vozila iznose 1,6€ Sto bi znacilo da elektri¢na vozila imaju
znatno manji trosak u odnosnu na standardno vozilo te se na godisnjoj razini moze ustedjeti

20-ak % koristenjem elektri¢nih vozila.

Osim same uStede operativnih troSkova, elektricna vozila postizu ustedu i u
troskovima registracije te troskovima odrzavanja. Troskovi registracije umanjeni su za trosak
eko testa kao i za troSak naknade za okolis jer elektri¢na vozila ne utje¢u negativno na okolis.
Troskovi odrzavanja elektri¢nog vozila biljeZze ustedu od 40% iz razloga Sto je konfiguracija
motora elektri¢nog vozila napravljena tako da nema zamjene ulja koje je kod redovnog vozila
propisano redovnim odrzavanjem, takoder nije potrebna redovna zamjena dijelova kao $to je

to uobicajeno kod klasi¢nih vozila.
Takoder neke od prednosti su[42]:

Tih nacin rada

e Ubrzanje zahvaljujuéi okrethom momentu
e Udobna vozZnja zahvaljujuéi smanjenim vibracijama
e Brzoijednostavno punjenje

e NiZi troSak elektriéne energije

54



e Kupnja uz drZzavne poticaje

lako je cijena elektricnog vozila u pravilu veca za iznos od 10 000 € to vozilo ostvaruje ustede
u troSkovima na godisnjoj razini, u pravilu se isplativost elektricnog vozila ostvaruje unutar

perioda od 5 godina ili 150 000 kilometara.[42]

6.3. Primjena eko voznje

Jedan od nacina smanjenja troskova je primjena eko voZnje Ciji je cilj smanjenje potrosnje
goriva i smanjenje emisija ispusnih plinova. MoZe se promatrati kroz dva aspekta, jedan se odnosi na

tehniku voZnje a drugi se odnosi na povecanje svijesti kod vozaca.

Sama tehnika voZnje se odvija prema pravilima koja opisuju nacin voznje a ona se
oCituju u: redovnoj provjeri tlaka u pneumaticima, kontroliranoj primjeni papucice gasa,
nacinu promjene brzina gdje se preporuca voznja u viSoj brzini sa nizim brojem okretaja, zatim
odrzavanje kontinuirane brzine kao i izbjegavanje naglih ubrzavanja odnosno usporavanja te

¢eSce kocenje motorom.

Drugi aspekt je osobnost, odnosno povecanje svijesti gradana, gdje je HAK kao
nacionalna udruga gradana koja izmedu ostaloga mora brinuti i brine o sigurnosti cestovnog
prometa a samim tim i o ekologiji gdje HAK Zeli potaknuti nase gradane da povecaju svijest i
brigu u ocuvanju okoli$a, a eko voZnja i smanjenje potrosnje goriva je jedan od najboljih i
najucinkovitijih nacina koji moze u vrlo kratkom razdoblju i s vrlo malo edukacije dati
rezultate. Dakle, cilj je da svaki vozac pronade sebe i da kada sjedne u automobil pocne

razmisljati kako upravlja svojim automobilom.[41]
Eko voZnjom se moZe ustedjeti[41]:

e Pravodobnim planiranjem putovanja

e Izbjegavanjem zagrijavanja motora prije polaska
e Izbjegavanje rada motora u neutralnom hodu

e Voziti pri niskom broju okretaja

e Stoje moguce &edée kociti motorom

e Racionalno koristiti klima uredaj u vozilu

e Redovito provjeravati propisani tlak zraka u gumama i sli¢no.
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Prednosti eko voznje su:

e Smanjenje potrosnje goriva do 10% bez znacajnog povecanja vremena
putovanja

e usteda novaca

e smanjenje emisija CO2

e Ugodna voinja

e Smanjenje stresa i agresivnosti

e Postivanje prometnih propisa

e VoZnja bez novcanih kazni

6.4. Rutiranje vozila uzimanjem u obzir vrijeme vr3nih opterecenja

Pri rutiranju vozila moguce je u obzir uzeti zaguSenja na prometnicama koje su
uklju¢ene u rutu. Samim zanemarivanjem zagusenja u logisti¢kim procesima mozZe dovesti do
povecanja operativnih troSkova vozila (povecanje placa, vise cijene, kasnjenje isporuke i
slicno.) U literaturi i ve¢ provedenim istrazivanjima je prikazano da prometna zagusenja

povecavaju ukupne troskove logistickih procesa za 3%, a vrijeme putovanja za 5,5%[43].

Tijekom ljetnih mjeseci u gradu Zagrebu i ostaloj kontinentalnoj Hrvatskoj nema
smanjenja brzine dok se ostalim dijelom godine biljeZi znacajan pad. U Zagrebu se povecava
vrijeme putovanja u vrSnom prometnom satu za oko 14% u odnosu na ljetno razdoblje zbog
toga Sto manji broj ljudi boravi u Zagrebu tijekom ljetnog perioda. Za vrijeme vrSnog
optereéenja, na jednoj od najprometnijih prometnica u Zagrebu, se brzina voZnje smanjuje sa

70 km/h do 30-40 km/h kao $to je prikazano na slici 15.
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Slika 15 Promjena brzine vozZnje kroz tjedan.
Izvor:[44]

Na primjeru odabrane tvrtke rutiranje vozila u kojem bi se uzela u obzir vrSna
opterecenja bi imala pozitivhe ucinke na smanjenje logistickih troSkova dostave kao i
smanjenje vremena putovanja. U Zagrebu se formiraju guzive izmedu 7:30 i 9:00 te u
popodnevnim periodima izmedu 15:30i 18:00 i takve guzve imaju veliki utjecaj na probleme
s dostavom. Ti problemi se ocCituju kroz kasnjenja uzrokovanja stajanjem u koloni pogotovo u
situacijama kada postoje vremenski okviri dostave za pojedine primatelje. Uzimanjem u obzir

vrSna optereéenja moglo bi se izbjeci neZeljene okolnosti.

6.5. Moguci ucinci pojedinih unaprjedenja

Pracenje KPI-jeva je veoma znacajno za svaku tvrtku zbog uvida u Zeljeno i stvarno
stanje. Da bi se doseglo Zeljeno stanje potrebna su ulaganja u sustav i procese kako bi KPI-jevi

bili konstantno na Zeljenoj razini.

Sto se tie potrodnje goriva kao KPI-ja koji pokazuju prosjeénu potrodnju goriva,
smanjenja se mogu posti¢i uvodenjem elektri¢nih vozila i rutiranjem vozila uzimajuéi u obzir
vrSna optereéenja sa strane posiljatelja. Smanjenje potroSnje goriva znacajno bi se smanjilo
izgradnjom urbanih konsolidacijskih centara kao i uvodenjem elektri¢nih vozila koja ée s

odredenih lokacija kupiti dostavu i dalje raznositi.
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Na tocnost isporuke kao KPI-ja mozZe se utjecati rutiranjem vozila uzimajuci u obzir
vrSna optereéenja Cime bi se smanjio problem s kasnjenjem. Kasnjenje poSiljaka je bitan
podatak jer krajnji kupac nece tolerirati stalna kasnjenja, u nekim situacijama ako se stvarno
niSta nije moglo napraviti da roba ne kasni, krajnji kupac ima razumijevanja, ali ako se stalno
dogada da se termini isporuke mijenjaju, krajnji kupac se moze odluditi za nekog drugog

davatelja usluge prijevoza Sto bi za odabranu tvrtku znacilo velike gubitke.

Na tablici 5. je vidljivo kako postoji mogucnosti za unaprjedenje kada bi se koristilo
rutiranje vozila uzimajuc¢i u obzir vrSna optereéenja. Prema podacima prikupljenim od
disponenta koji su rutirali te poSiljke zaklju¢eno je da je vecina kasnjenja uzrokovana guzvama
u centru grada u vr$nim satima, a rijetko kada je kasnjenje zbog mehanickih kvarova na
dostavnim vozilima ili ljudske greske. Kada bi se promijenio algoritam za rutiranje, kada bi se
znalo u kojim dijelovima Zagreba je zagusenje unutar vrSnog sata, moglo bi se smanjiti vrijeme
dostave na nacin da se promijeni plan prijevoza tako da se unutar vr$nog sata dostavljaju
dostave van mjesta zagusenja, a kada produ vrsni sati, obavljaju dostave u dijelovima koji se

rasterete.

Nadalje, izgradnjom urbanih konsolidacijskih centara ne samo da bi se smanijilo
kasnjenje, vec bi se moglo i utjecati na ispravnost posiljke, u smislu neispravnosti ambalaze,
ostecenja, krivog proizvoda i slicno. Ostecenja mogu biti veliki problem prilikom dostave u
urbano podrudje ako se ne zna rukovati s robom, ako se ne pazi pri utovaru ili ako se pri
istovaru roba ne istovaruje na pravi nacin. Problem oStecenja moZze biti jako skup ukoliko je

velik broj istih.
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7.  ZAKUUCAK

Analiziranje opskrbe robe unutar urbanog podru¢ja uofava se znacajna uloga
distribucije kojoj je cilj poduzeti sve radnje potrebne kako bi Zeljena roba stigla na odrediste
u Sto kradem roku uz odgovarajucu kvalitetu te s najmanjim mogucim troskovima. Spomenuti
ciljevi distribucije robe pokusavaju se rijesiti uz pomoé organizacije robnih tokova kao i
upotrebnom prikazanih metoda od ikojih se najviSe istice metoda distribucije primjenom

konsolidacijskih centara.

Distribucija robe u urbano podrucje smatra se najmanje odrzivim dijelom distribucije
i ekoloski i ekonomski no jo$ uvijek predstavlja neophodan proces koji omogucuje da grad

zadrZi svoju konkurentnost i privlacnost kroz zadovoljenje konstantne potraznje.

Kako bi posiljatelji mogli utjecati na kvalitetu odvijanja kapilarne distribucije, ¢esto se
prate razli¢iti izvedbeni pokazatelji kojima se utvrduje u kojoj mjeri se priblizavaju ili
udaljavaju od ciljeva. Unutar kapilarne distribucije najvazniji klju¢ni pokazatelji performansi
koji se prate su: pravovremenost isporuke, toc¢nost isporuke, pracenje potroSnje goriva i

slicno.

Prakticnim djelom rada je prikazana analiza kapilarne distribucije robe Siroke
potroSnje odabrane tvrtke te procesi i aktivnosti koje prethode dostavi robe u urbano

podrucje, odnosno u ovom slucaju grad Zagreb.

Analizom poslovanja odabrane tvrtke uocene su mogucnosti unaprjedenja postojeéeg
sustava. Utvrden je nedostatak u pogledu ne unosenja vremena kada je izvrSena dostava kod
pojedinog narucitelja. Sam podatak je jako bitan jer daje uvid u to¢no vrijeme koliko je
potrebno da se izvrSi odredena narudzba, te ovisnosti faktora koji bi mogli utjecati na to

(teZina paketa, koli¢ina kutija i slicno.)

Osim prijedloga na temelju podataka, dati su i ostali prijedlozi vezani za samu
organizaciju kapilarne distribucije u urbano podrucje. Uvodenjem elektri¢nih dostavnih vozila
bi smanijili bi se operativni troskovi, ali joS uvijek cijene elektri¢nih vozila nisu pristupacne te
time odbijaju kupce. Jo$ jedan zapazieni problem je i problem dostave u vrijeme vr$nih

optereéenja. Samo vrijeme vrsnog opterecenja (7:30-9:00 i 15:30-18:00) utjece na vrijeme
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potrebno da se obavi dostava $to stvara znadajne troSkove. Uvodenjem poboljSanja u

algoritam troskovi i vrijeme isporuke bi bilo krace.

Dostava unutar urbanog podrucja postaje sve kompleksnija i zahtjevnija ponajvise u
vidu brige za okoli$ te o¢uvanje kvalitete Zivota stanovnika Sto direktno utje¢e na Spedicije i
prijevoznicke tvrtke koje ée u buducnosti biti primorane uskladiti i optimizirati svoje

poslovanje.
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