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Sazetak

Ovaj diplomski rad fokusira se na dijelove prijevozne mreze, na dijelove
prijevozne logistike i na dijelove distribucijske logistike koji su uklju€eni u protok
gotovih proizvoda od njihovih logisticko-distribucijskin centara do manjih skladiSnih
kapaciteta koji se nalaze blize mjestu potroSnje i prodaje. Cilj istrazivanja je analizirati
nacine i metode koje tvrtke koriste za distribuciju njihovih proizvoda kroz transportnu
mrezu te dati prijedlog optimizacije sa naglaskom na smanjenje troSkova prijevoza i
skladistenja. Istrazivanje analizira trenutno stanje distribucijske mreze u promatranom
podrucju (Zadarska Zupanija RH), koji su klju€ni izazovi s kojima se prijevozniCke
tvrtke susrecu i koji su to troSkovi koji se mogu smanijiti da bi se ostvarila usteda i

pruzila bolju profitabilnost tvrtke.

Klju€ne rijeCi: prijevozna logistika, distribucija proizvoda, smanjenje troSkova,

distribucijske mreze
Abstract

This master's thesis focuses on the components of the transportation network,
transportation logistics, and distribution logistics involved in the flow of finished
products from their distribution logistics centers to smaller storage facilities closer to
the point of consumption and sale. The aim of the research is to analyze the methods
and techniques that companies use for product distribution through the transportation
network and to provide optimization suggestions with an emphasis on reducing
transportation and storage costs. The study examines the current state of the
distribution network in the observed region (Zadar County, Croatia), identifying key
challenges faced by transportation companies and pinpointing cost reduction

opportunities to achieve savings and enhance the company's profitability.

Keywords: Transportation logistics, product distribution, cost reduction,
distribution networks
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1. Uvod

U danaSnje vrijeme optimizacija transportnih troSkova, kao i efikasnije
upravljanje distribucjiskim aktivnostima vrlo bitan su ¢imbenik koji uvelike utjeCe na
poslovanje i ostvarivanje konkurentske prednosti na trzistu. Distribucijska mreze, kao
neizostavna karakteristika svakog distribucijskog i logistiCkog lanca ima ulogu

povezivanja proizvodace i kupce.

Samo kroz efektivan nac€in upravljanja transportnim aktivnostima, pritom pazedi
na razinu ucinkovitosti cijelog logistiCkog sustava distribucije, moze rezultirati
unaprijedenjem usluga, smanjenjem ugljicnog otiska i u konacnici ostvarenje usteda.
Ovaj istrazivacki rad proucava nacine kako bi se prijevozni i skladiSni troSkovi smanjili

te su pojasnjene brojne definicije i metode poslovanja u tu svrhu.

Rad se sastoji od Sest poglavlja koji su navedeni u nastavku:

1. Uvod

2. Elementi transportne mreze

3. Uloga prijevozne logistike u unaprjedenju poslovanja

4. Obiljezja transportne mreze — distribucija

5. Analiza transportne i distribucijske mreze na primjeru tvrtke
6. ZakljuCak

Nakon Uvoda, u drugom poglavlju su pojasnjeni elementi trasportne mreze i njeni
tipovi. U treCem poglavlju je opisano koja je uloga prijevozne logistike u unapredenju
poslovanja. U Cetvrtom poglavlju je pojasnjeno koja su to obiljeZja transportne mreze
u pogledu distribucije proizvoda. Dok je u petom poglavlju prikazano rieSenje zadatka

logistiCkog poduzeca i u Sestom poglavlju donesen je zaklju€ak rada.



2. Elementi transportne mreze

Opcenito, izraz mreza prema autorima [1] znaci: napravu od razli€itih materijala
isprepletena na jednaka oka, npr. ribarska mreza, teniska mreza, odbojkaska mreza.
Medutim, izraz mreZza moze imati i druga brojna znacenja, primjerice: u prometu su to
cestovne mreze, kanalske mreza, mreze brodskih linija, mreze zeljezniCkih pruga,
mreze koridora,telekomunikacijske mreze, raunalne mreze itd., dok u obrazovanju su
to mreZe osnovnih Skola, mreze srednjih Skola, mreze veleucilista, mreze fakulteta,
mreze sveucilista, u zdravstvu su to mreze bolnica, mreze ambulanti, mreze apoteka,
mreze ljecCilista, u elektroprivredi su to mreze dalekovoda, mreze trafostanica, mreze
hidroelektrana, u komunalnim djelatnostima su to vodovodne mreze, kanalizacijske
mreze, u Spediterskim djelatnostima su to mreZe poslovnih jedinica nekoga

megaspeditera na odredenome podrucju. [1]

Transportne mrezZe pripadaju Siroj kategoriji prostornih mreza jer su njihov
dizajn i razvoj fizicki ograniCeni u odnosu na neprostorne mreze kao $to su internet,
znanstvene suradnje, multinacionalni RMS, drustvene mreZe i bioloski sustavi kao Sto

su neuronske mreze. [2]

Vec je navedeno na pocCetku ovog poglavlja da su, kada je u pitanju europsko
podneblje, problemu definiranja navedenih pojmova, zajednicki pristupili Europska
unija (EU), Europska konferencija ministara prometa (ECMT) i Europska ekonomska
komisija pri UN-u (UN/ECE), koje su predloZile sljiede¢e pojmovno definiranje i

razgrani¢enje pojmova multimodalni, intermodalni i kombinirani prijevoz: [3]

"Multimodalni prijevoz podrazumijeva prijevoz robe s dva ili viSe prijevoznih

modova".

"Intermodalni prijevoz podrazumijeva prijevoz robe uz primjenu dva ili viSe
prijevoznih modova i teretnih jedinica, cijelog ili dijela cestovnog vozila, bez iskrcaja ili
prekrcaja robe. Intermodalni prijevoz je sustav koji podrazumijeva prijevoz robe od
vrata do vrata uz primjenu najmanje dva prijevozna moda i bez promjene teretnih
jedinica kao Sto su kontejneri, izmjenjivi transportni sanduci, dijelovi ili kompletna

vozila."



"Kombinirani prijevoz je intermodalni prijevoz gdje se glavni dio prijevoza
obavlja Zeljeznicom, unutarnjim plovnim putevima ili morem, a pocetno-zavrsni

prijevoz cestovnim putem".
Svaki element logistiCkih mreza ima svoje bitne karakteristike: [1]

1. Da logisticCka mrezna oka predstavljaju manja ili ve¢a zemljopisna podrucja
razliCitih oblika omedena prometnicama, koridorima, kanalima, linijam. ViSe
takvih podrucja (tj. oka) moze predstavljati manje ili veée logistiCke gravitacijske
zone oko vecih ili manjih logistiCkodistribucijskih centara ili logistiCkih centara u
sklopu logisti¢kih mreza, u kojima funkcioniraju logisticki i transportni lanci,

2. Da logistiCki mrezni uzlovi, odnosno logisticki mrezni ¢vorovi predstavljaju
najceSce vece ili manje logistiCke centre, a u sklopu takvih centara djeluju
skladista, terminali, slobodne zone, robno-trgovinski centri, robno-distribucijski
centri, koji su povezani logistiCko-distribucijskim lancima, odnosno logistickim i
transportnim lancima. LogistiCki mrezni ¢vorovi mogu biti i logistiCko-
distribucijski centri, odnosno robno-distribucijski centri, koji funkcioniraju u
odredenim logistiCkim gravitacijskim zonama pomocu logisti¢ko-distribucijskih
lanaca, odnosno logistickih i transportnih lanaca,

3. Da stranice logistiCkih mreznih oka predstavljaju cestovne prometnice,
ZeljezniCke kolosijeke (tj. pruge), zrakoplovne koridore, brodske linije, vodene
kanale, rijeke, jezera, naftovode, plinovode, produktovodove. Isto tako, niti
stranica logistickih mreza mogu biti transportni lanci, logisticki lanci i logisticko-
distribucijski lanci, Sto ovisi o modelu, velicini, stupnju sloZenosti i zamrsenosti

pojedinih logisti¢kih mreza.

Transportna mreza definira se kao sustav medusobno povezanih i interesno
povezanih transportnih ¢vorista, cesta, ruta, koridora, linija i transportnih lanaca koje
omogucuju brze, sigurne i racionalne procese proizvodnje prijevoznih usluga. Svrha
trasnportnih mreza je prijevoz odredenog tereta ili robe, materijala ili putnika s jednog
mjesta na drugo. Osnovni elementi su &vorovi i veze. Cvor je mjesto gdje se obavlja
utovar ili istovar, proces sortiranja, skladidtenje i promjena prijevoznog sredstva ili
moda prijevoza. Dok veze izmedu tih ¢vorova predstavljaju transportne aktivnosti koje
povezuju ¢vorove te tako stvaraju transportnu mrezu. To je sloZzen sustav i on kao

sustav ima odredene probleme. Ti problemi moraju biti optimizirani da bi se mogla



maksimizirati iskoriStenost transportne mreze i da bi procesi transporta mogli biti sto
vise ucinkoviti. Posvecenost logistiCkih poduzeca prema ovim problemima je vrlo
velika, a sa razvitkom logistike i raCunalnih tehnologija je postala jo$ veéa. Stoga se
koriste razne matematiCke metode i programski alati kako bi ti problemi bili
optimizirani. Neki od problema su problem rutiranja vozila, problemi lokacija, problem

putujuceg trgovca, problemi transporta, problem najkracée rute i drugi. [4]

Transportna mreza je sustav koji je definiran sa raznim vrstama veza izmedu
toCaka duz kojih se odvija transport dobara ili robe. Sastoji se od robnih tokova i
prometnih ¢voriSta. Pojam mreZa odnosi se na sustav ruta koje su povezane sa
&vorovima. Cvorovi u transportnim mrezama zapravo su manja ili veéa skladista,
terminali (univerzalni ili specijalizirani), robno-trgovinski centri, robno-distribucijski
centri, logisti¢ki centri, kolodvori (autobusni, Zeljeznicki), morske luke, rije¢na
pristaniSta. Sve logisticke mreze mogucée je, prema osnovnim karakteristikama,
klasificirati u Sest posebnih vrsta: konvencionalne logisticke mreze, multimodalne
logistiCke mreze, mikrologisticCke mreze, makrologistiCke mreze, globalnologistiCke
mreze i megalogisticCke mreze. Ruta je jedinstvena veza izmedu dva ¢vora koji su dio
vece mreze koja se moze odnositi na fizicke rute kao $to su ceste i traCnice ili zraCni i
morski koridori. U daljnjem dijelu rada prikazane su i detaljnije opisane spomenutih

Sest vrsta mreza. [1]



2.1. Transportne mreze — ustroj i vrste

Transportna mreza se sastoji od toka tereta i prometnih ¢vorista. Tokovi tereta
predstavljaju putanje odredenih tipova tereta koji se kre¢u duz specificnih smjerova,
ruta ili koridora. Tokovi tereta, zajedno s prometnim Cvoristima, su integralni dijelovi
transportne mreze. Raspored tokova tereta u svjetskom prostoru oblikuje se pod
utjecajem brojnih ¢imbenika, pri Eemu su kljuéni geoprometni i drustveno-gospodarski
Cimbenici. 1z ovog strukturalnog okvira proizlaze bitni pod€imbenici: polozZaj podrucja
potroSaCa i proizvodnje, ekonomska razvijenost specificnih dijelova svijeta i
ekonomske povezanosti. Stoga, tokovi tereta nisu statiCha pojava u prostoru i
vremenu, ve¢ dinamicki proces Cije oblikovanje, distribucija, struktura i intenzitet ovise
o navedenim utjecajima. S obzirom na znacajne promjene u prometnoj potraznji i
usmjeravanju tokova tereta, ti Cimbenici igraju ulogu u onemogucavanju preciznih i

trajnih predvidanja vezanih za buduce tokove tereta. [5]

Dalje u tekstu su opisane vrste transportnih mreza, njihove karakteristike i kako

su koncipirane.

2.1.1.Konvencionalne tranportne mreze

Takve mreze dizajnirane su u konvencionalnoj logisti¢koj industriji, odnosno za
takav tip mreza indikativno je da je njihov pripadajuéi logistiCki centar ili pojedin
podsustav direktno povezan sa njihovim konalnim odredistima kao Sto su dobavljaci,
skladiSta, terminali, aerodromi, robnotrgovinskim centrima, robnodistribucijskim
centrima na ostalim lokacijama, logistiCkim centrima na ostalim lokacijama, kupcima i
potroSaCima. Za djelotvorno odvijanje transportnih procesa u mrezi najveéu ulogu
imaju logisticki operateri koji u ovom tipu mreze su najcesce isti gospodarski subjekti
koji su i odredista u transportnoj mrezi. Takav prikaz mreze moze se vidjeti na slici 1.

[1]
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Slika 1. Lokalne i medunarodne brodske linije na Jadranu [6]

2.1.2. Multimodalne transportne mreze

Prema autorici i znanstvenici G. Nikoli¢, multimodalni transport definira se kao:
,Skup medusobno povezanih i medu utjecajnih prometno-tehnoloskih aktivnosti
(procesa, funkcija i poslova), direktnih i indirektnih sudionika, prometnih i drugih
kadrova i tehni¢kih pomagala u njihovome radu i drugih elemenata u stalnom kretanju,
mijenjanju i razvoju: tehni¢ko-tehnoloSkom, organizacijsko-ekonomskom i pravnom,
koji omogucuju da se od proizvodaca iz drzave "A” do potro$aca u drzavu “B”, ili
posredstvom drzave “C”, manipulacija i transport robe izvr§i brzo, sigurno i
ekonomiéno s najmanje dva razli¢ita prijevozna sredstva i na temelju jedinstvenoga
ugovora o prijevozu, odnosno jedne prijevozne isprave, a cjelokupni transportni
pothvat izvrSava ili organizira jedan operator transporta”. [7]



Dizajnirane su za multimodalni tip prijevoza i najéeSc¢e za medunarodni tip
transporta. Ako je rije¢ o medunarodnoj razini logistiCke industrije, odnosno za
logistiCke procese gdje se koristi viSe zemalja za proizvodnju proizvoda i gdje je
odreden proizvod ovisan o tim dalekim drzavama, pojavljuje se viSe logistiCkih centara
sa njihovim preferiranim dobavljaCima sirovina, kupcima poluproizvoda ili cijelih
proizvoda te potroSaima. Prema tome se dizajniraju multimodalne logistiCke mreze.
Za ovakav tip transportnih mreza je karakteristicno da je povezanost izmedu vise
logistiCkih centara direktna i medusobno povezana kako na vertikalnoj, tako i na
horizontalnoj razini povezivanja sa ostalim logistickim subjektima te da u njima

sudjeluje vise razli€itih prijevoznih sredstava iz viSe razli€itih grana transporta. [1]

2.1.3.MikrologistiCcke mreze

Dizajnirane su za relativno malo zemljopisno podrucje kao na primjer podrucje
Zadarske Zupanije kao na slici 2. ToCnije za podruc¢je mikrogospodarskoga sustava.
Za takav tip logistiCke mreze specificno je da se u fokusu nalazi maniji, srednji ili veci
logistiCki centar s kojim je povezano viSe logistiCkih subjekata na horizontalnoj ili na
vertikalnoj razini. Mogu biti uklju€eni svi modovi prometa, ali najceS¢e su ukljuceni
cestovni, pomorski, zracni i zeljezni¢ki modovi transporta. Distribucija se vrSi samo
konvencionalnim nacinom prijevoza, a veoma rijetko kombiniranim i multimodalnim
prijevozom. U djelovanju takvih tipova mreza sudjeluju mnogi jednostavni prijevozni i

logisticki lanci. [1]
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Slika 2. Prikaz mikro logisticke mreze Zadarske Zupanije [8]

2.1.4.MakrologistiCke mreze

Makrologisticke mreze su dizajnirane prema ve¢ utvrdenim trzistima. Za takav
tip logistiCkih mreza uobi€ajeno je da se u njima nalazi vise oblika logistiCkih centara
s obzirom na veliCinu i opseg djelovanja istih logistiCkih centara. Ti logistiCki centri su
vertikalno i horizontalno povezani sa mnogobrojnim i preferiranim proizvodacima,
dobavlja¢ima, posrednicima, skladistima i op¢enito sa svim tipovima davatelja usluge

dodatnih vrijednosti proizvodu. Na slici 3. vidljiv je takav tip mreze u Njemacko;j. [1]

Prilikom stvaranja i osmiSljavanja ovakvih mreza, mora se voditi raCuna o

brojnim faktorima. Na primjer kao sto je: [1]

» prometna infrasruktura i suprastruktura,

» razina slozenosti i razvijenosti ekonomije, odnosno gospodarstva gledanog
podrucja,

» koncept rada i broj dobavljaca, posrednika (npr. Spediteri, prijevoznici itd.),

» koncept rada i broj kupaca i potroSaca,

» razinu domaceg bruto proizvoda u manjim mikrologisti¢kim regijama, itd.
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Slika 3. Prikaz makrologistiCke mrezZe unutarnjih plovnih puteva Njemacke [9]

Makrologisticke mreZe imaju mnogobrojne i razli€ito dizajnirane ¢vorove koji su
zapravo logistiCki centri, a izmedu njih su povezani dobavljaci, terminali, prijevoznici,
potrosaci i ostali davatelji usluga dodatnih vrijednosti za proizvod koji su isto povezani

u istu veliku, makrologisticku mrezu. [1]

2.1.5.Globalno logistiCke mreze

Ovaj tip mreze dizajniran je za globalnu i svjetsku trgovinu. Sastavljena je od
vise makrologistickih mreza, na primjer globalno logistiCka europska mreza. Za njih je
specificno to da sadrze jako velike logistiCke centre koje se u literaturama jos$ i nazivaju
mega centri, a uz njih, globalno logistiCke mreze sadrze i makro i mikro logistiCke
centre. Oni su mrezno povezani, horizontalno i vertikalno, sa njihovim pripadajucim
dobavlja¢ima, proizvodacima, terminalima, posrednicima, davateljima dodatnih usluga

za proizvod te svim ostalim aktivnim subjektima u opskrbnom lancu. [1]



Prilikom kreiranja globalno logistickih mreza, logisticki eksperti moraju znati i
upravljati mnogim bitnim faktorima kako bi mreZza mogla funkcionirati na optimalnoj

razini. To su primjerice faktori poput: [1]

» razina razvijenosti i funkcionalnosti gospodarstva,

» struktura i stupanj razvijenostiprometne infrastrukture i suprastrukture,

» struktura i broj proizvodaca, dobavljaCa, preradivaca, posrednika, potrosaca,
kupaca,

» visina BDP-a u odredenim makro i mikro logistickim regijama ili zonama te

» razina razvijenosti modernih tehnologija i njezine uporabe u logistiCkom sektoru
itd.

Zbog Cinjenice da globalne logisticke mreze ukljucuju male i velike nacionalne
te medunarodne logistiCke mreze, njihova struktura je izrazito komplicirana i izuzetno
kompleksna i sa velikim zahtjevima i to s razliCitih aspekata kao Sto su tehnicki,
tehnoloski, organizacijski, ekonomski, pravni, ljudski, upravljacki te ekoloski aspekt.
Primjer takve mreze mozZe se vidjeti na slici 4. koja prikazuje europsku mrezu za

prijevoz tereta putem Zeljeznice. [1]

U globalnologistickim mrezama, uz proizvodace, dobavljaCe, logistiCke centre,
kupce i potroSace, itd., aktivnu ulogu imaju i drugi logistiCki subjekti. Primjerice,
Spediteri, prijevoznici, logistiCki operatori, veterinarski inspektorati, fitosanitarni
inspektorati, carinske sluzbe, morske luke, rijeCna pristaniSta, cestovni terminali,
ZeljezniCki terminali i kolodvori, cestovno-zeljeznicki terminali, itd. aktivho sudjeluju na
razliite nacine i u razliCitim misijama prilikom kreiranja i dizajniranja takvih mreza.
Svaki dan, milijuni otpremnih i odrediSnih mjesta povezuju razliCite prijevoznike -
cestovne, zeljezniCke, pomorske, rije€ne i zraCne. Stalni ili povremeni transportni,
logisticCki i distribucijski lanci etabliraju se izmedu mnogih logistiCkih centara i drugih
logistiCkih subjekata. Ti lanci su stvarani i dizajnirani od strane razliitinh klasi¢nih i
logisti¢kih operatora. U globalno logistiCkim mrezama moze djelovati i vise milijuna
takvih operatora, pri ¢emu broj ovisi o veli€ini i kompleksnosti tih mreza.
GlobalnologistiCke mreze osiguravaju opskrbu mnogih mega, makro i mikrologisti¢kih

centara te njihovih podsustava, kao i svih logistiCkih subjekata na globalnom i
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medunarodnom podrucju. Stotine milijuna potroSaca opskrbljuju se putem ovih mreza

s raznovrsnim artiklima u stotinama milijuna primjeraka. [1]

U toliko dinami¢nom okruzenju, planiranje i operacionalizacija svih logistickih
aktivnosti, uz ispunjenje razliCitih zahtjeva i potreba zahtjevnih potrosaca te

optimizaciju zaliha, nije jednostavan zadatak. [1]

Potrebno je pravilno regulirati pravno-ekonomske odnose izmedu svih pravnih
subjekata i izbjeci sve potencijalne zamke u logisti¢koj industriji. Visoko sofisticirane
procese u logistiCkoj industriji mogu uspjeSno planirati, ostvarivati, nadzirati i
optimizirati samo dobro educirani, kompetentni, vjesti, iskusni i motivirani logistiCki
menadzeri i struCnjaci koji posjeduju primjerena interdisciplinarna i multidisciplinarna
znanja iz raznih znanstvenih podrucja, kao sto su ekonomija, pravo, promet, logistika,
informatika, tehnologija, organizacija, itd. Sve vrste i modaliteti logistickih mreza,
uklju€ujucéi globalnologistiCke mreze, ne mogu optimalno funkcionirati bez potrebnih

robnih tokova, informacijskih i financijskih tokova. [1]
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Slika 4. Zeljeznicka mreza Europe i bojom oznacéene relacije [10]
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2.1.6.Mega transportne mreze

MegalogisticCke mreze se razvijaju, modeliraju, proucavaju i istrazuju na tri

razliCite razine: [1]

* Megalogisticke mreze u uskom kontekstu stvaraju se i koncipiraju unutar
znacajnog logisti¢kog trzista, gdje se masovno generiraju logisti¢ki proizvodi. To moze
obuhvacati velike logistiCki napredne drzave, ekonomske velesile poput Europske

unije ili ¢ak cjelokupne kontinente poput Europe,

* Megalogisticke mreze u Sirem smislu konstruiraju se na velikim logistickim
trzistima koja su obuhvatnija od pojedinih kontinenata, znatnih ekonomskih integracija

ili razvijenih drzava. Ovdje se radi o globalnom logisti¢kom trzistu kao prema slici 5.,

* MegalogistiCke mreze u najopcenitijem smislu, s obzirom na suvremeni stupan;j
tehnologije, znanstvenog razvoja i druStvenih relacija, samo teorijski mogu biti
analizirane. Ove mreze bi se odnosile na proizvodnju logistiCkih proizvoda izmedu

komponenti Suncevog sustava, primjerice izmedu Zemlje i Mjeseca.

TemeljeCi se na spoznajama o kljuCnim karakteristikama glavnih logistickih
mreza - konvencionalnih, multimodalnih, mikrologistickih, makrologistickih i
globalnologistickin mreza - moguce je realno razmisljati o zna€aju megalogistickih
mreza na Zemlji. To su mreZe koje povezuju sve aktivhe uCesnike logisticke industrije
s kontinenata poput Sjeverne i Juzne Amerike, Europe, Azije, Afrike, Australije i
Antarktike. MegalogistiCke mreze su rezultat razli€itih mikro, makro i globalistickih
mreza koje se neprestano konstruiraju i prilagodavaju putem brojnih procesa
proizvodnje logisti¢kih proizvoda. OC¢ito je da su ove mreze golemih razmjera i da su
sustinski samo teorijski promatrane i istrazene. U stvarnosti, njihova prakti¢na
upravljivost u tehnickom, organizacijskom, ekonomskom, pravnom i ekolo§kom smislu
nije izvediva. Stvarna potreba za cjelokupnim upravljanjem megalogistiCkim mreZzama
je ograniCena jer megalogistiCki i specijalizirani logistiCki operatori te distributeri
upravljaju pojedinim dijelovima takvih mreza, obi¢no vodeci pojedine logistiCke lance

ili specificne faze u procesu stvaranja logisti¢kih proizvoda. [1]
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Slika 5. Prikaz glavnih teretnih svjetskih ruta i njihova mreza [11]

2.2. Transportni ¢vorovi

Formiranje transportnih mreza i rast gradova gdje se pojavljuju prometni ¢vorovi
su zajedno odredeni i imaju zajedniCka obiljezja. Gospodarska prilika privlaci rast
stanovnistva i poti€e ulaganja u prometnu infrastrukturu kako bi se olak3ala trgovina
robama i kretanje ljudi. PoCetni odabir lokacije za transportni ¢vor obi¢no ovisi o nekom
prirodnom geografskom elementu koja pogoduje najjeftinijem trgovinskom putu.
Medutim, mnogi faktori mogu utjecati na konkuretnost pojedinih gradova i trgovinskih
koridora. Izum novih oblika prijevoza mogu promijeniti prednost odredenih ¢vorista.
Sliéno tome, mnogi drugi utjecaji, od sigurnosnih pitanja do klimatskih promjena, mogu
reorganizirati hijerarhiju gradova i trgovinskih ruta. [12]

Klasi¢no shvacanje prometnih mreza i ¢vorova usmjereno je iskljuivo na
premjestanje roba. U danasSnjem postmodernom svijetu, sve veci znaCaj dobiva
trgovina uslugama. Ovaj trend takoder mijenja percepciju gradana koji Zive na
srediStima takvih mreza. Trgovinski sektori usluga prepoznaju prednosti potaknute
trgovinom roba, dok stanovnici osje¢aju negativne efekte zagusenja i buke koje oni
generiraju. Vaznost odredenih ulaza i ¢voriSta moze se povecavati ili smanjivati kako

svjetska ekonomija evoluira. Ono $to je izvjesno jest kljuéna vaznost konkurentnih
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trgovinskih koridora. Globalni lanci opskrbe ovise o efikasnim transportnim mrezama,
a ekonomski rast vjerojatno ¢e se pojavljivati na centralnim to¢kama tih mreza koje se
mogu vidjet na slici 6. gdje su prikazana ¢vorista transportne mreze na podrucju
Njemacke, Austrije, Slovadke i Ceske. Primjer je odabran radi jake poveznice
njemacke autoindustrije sa okolnim republikama gdje je vecinski dio njihove

proizvodnje u pogledu autodijelova. [12]
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Slika 6. Transportna mreZa sa glavnim i sporednim &vorovima [13]

Ulazi, ¢vorista i koridori (lukovi) klju€ni su dijelovi transportnih mreza. Prijevoz
uvijek tezi najlaksim, najkracim i najnizim troSkovima, no vecina ruta moze ponuditi
samo dva od ta tri zahtjeva. Naravno, putevi i ¢vorovi mogu se mijenjati tijekom
vremena. Promjene mogu biti ekonomske, institucionalni razvoji, vojni sukobi i
tehnoloSke revolucije. Gradovi smjeSteni na vodeéim trgovackim koridorima
dozivljavaju gospodarski rast, dok oni koji su smjeSteni na slabijim trgovackim

koridorima ulaze u relativni prometni pad. [12]

Trgovinski koridor se moze opisati kao bilo koji put koji olakSava kretanje
dobara izmedu dvaju ili viSe gradova unutar Sire mreze prometnih veza i cvorova Koji
tvore ekonomsku regiju. Gradovi koji Cine trgovinske koridore natjeCu se za rast i

trzidni udio. Najveci gradovi u hijerarhiji posjeduju infrastrukture i institucije koje koriste
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ekonomiju obujma koje manji gradovi ne mogu posti¢i. Dominantni gradovi mogu
pruziti raznovrsne transportne veze poput medunarodnih zracnih luka i intermodalnih
ZeljezniCkih kolodvora te usluge viSeg stupnja poput zZalbenih sudova, bankarstva i
specijaliziranog obrazovanja. Na samom vrhu hijerarhije su gradovi koji su domacini

nacionalne i medunarodne industrije osiguranja, financijskih usluga i zabave. [12]
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3. Uloga prijevozne logistike u unaprjedenju poslovanja

Definicija prijevozne logistike ili transportne logistike je: ,znanstvena disciplina
i stru¢na djelatnost koja se bavi organizacijom i optimizacijom prijevoza robe i ljudi.
Cilj joj je ispunjenje zahtjeva kupaca ili korisnika uz najmanje troSkove. Obuhvaca
proces planiranja, implementiranja te kontrole toka robe, informacija i financijskih
sredstava pri dopremi robe do krajnjih korisnika. Omogucuje pokretanje proizvodnih
procesa, otpremu gotovih proizvoda, povrat proizvoda. Djelovanje transportne
logistike, s pomocéu odgovarajucih elemenata, proizvodi transportno logisti¢ku uslugu
i omogucuje obavljanje transportnih aktivnosti. Sluzi odabiranju odgovarajuce vrste
prometa (cestovni, ZeljezniCki, zracni, pomorski ili rije€ni), pripremi prijevozne

dokumentacije, dogovaranju termina prijevoza i dr.“ [14]

3.1. Elementi prijevozne logistike — fiziCki elementi

Elementi u prijevoznoj logistici, oni fizicki, su konkretni elementi i dijelovi
prijevozne logistike koji su direktno povezani sa svim procesima $to se ti€e transporta
tereta. Ti elementi predstavljaju infrastrukturu, suprastrukturu i ostale resure koji su
nuzni za uspjesno izvodenje transportnih operacija u prijevoznoj logistici, a ti navedeni

elementi su: [15]

1. Prijevozna vozila: sredstva koja se koriste za fiziCki prijevoz tereta, npr.
kamioni, teretni vlakovi, teretni brodovi, zrakoplovi, itd.,

2. Roba: materijali, poluproizvodi ili proizvodi koji se dopremaju od jednog mjesta
do drugog,

3. Infrastruktura: fiziCke strukture kao Sto je cesta, autocesta, ZeljezniCka pruga,
brodska teretna luka, robni terminali, zracne luke itd.,

4. Skladista: prostori za skladistenje tereta,

5. Pakiranje: nacin kako je roba pakirana za transport kako bi se osigurala zastita
tjekom transporta te kasnije u blizoj buducnosti olakSalo rukovanje i
skladiStenje istim teretom,

6. Tehnologija pracenja: senzori, GPS wuredaji i druge tehnologije koje

omogucavaju pracenje teretne lokacije tijekom transporta,
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. Manipulacijske aktivnosti: ukljuCuju rukovanje teretom na terminalima,

postupke utovara i istovara i sve aktivnosti koje se tiCu fizickog djelovanja sa

teretom,

8. Transportni putovi: rute i koridori kojima teret putuje od izvora do svojeg cilja,

9. Utovarni i istovarni uredaji: alati i strojevi koji pomazu kako bi teret sigurno

doSao do skladidnih kapaciteta ili do krajnjeg cilja,

10.Sigurnosni elementi: mjere i tehnologije koje osiguravaju da je teret siguran

tijekom prijevoza, a to ukljuCuje i pracenje.

3.2. Aktivnosti pruzanja prijevozne usluge

To su one aktivnosti prijevozne usluge koje sadrZavaju korake kako bi se

osigurala maksimalna razina efikasnosti i efektivnosti isporuke tereta kupcu. Te

aktivnosti su opisane pa potom vidljive na slici 7., a one su: [15]

1.

AngaZiranje prijevoznih sredstava: prodaja prijevozne usluge, prikupljanje
zahtjeva za prijevozom i ugovaranje prijevoza,

Priprema i odabir prijevoznih sredstava: standardizirane aktivnosti pripreme i
tehniCki pregledi prijevoznih sredstava,

Upravljanje radnim vremenom mobilnih radnika: pracenje radnog vremena
(pomoc¢u informacijskog sustava), obraCuni dnevnica i provjera radnog
vremena vozaca,

Usmjeravanje i pracenje prijevoznih sredstava: odredivanje itinerara kretanja
prijevoznog sredstva, pracenje kretanja prijevoznog sredstva u stvarnom
vremenu i informacijsko-komunikacijska podrSska za upravljanje voznim
parkom,

Odrzavanje prijevoznih sredstava: preventivno i redovno odrZzavanje, visoka
razina ispravnosti voznog parka, a cilj je ostvariti pouzdanost i to¢nost u
procesu prijevoza tereta,

Kontrola pruzanja prijevozne usluge: financijska kontrola, eksploatacijska

kontrola i kontrola zadovoljstva komitenata.
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Slika 7. Aktivnosti pruZanja prijevozne usluge [15]

3.3. Prijevozna logistika kao klju¢ unaprjedenja poslovanja

Prijevozna logistika ima bitnu ulogu u unaprjedenju poslovanja tako $to pruza
strategije i komplet raznih operatvnih postupaka za efikasno upravljanje procesima
kao $to je transport tereta. Ona donosi niz prednosti koje u konacnici rezultiraju boljoj
konkurentskoj prednosti na trziStu i povecano zadovoljstvo kupaca. Uvodenje planova
kako organizirati transport, omogucuje tvrtkama da minimiziraju nepotrebne troskove,
ali i da izbjegnu nepotrebno ulaganje u resurse koji ne rezultiraju ekonomskoj dobiti.
Optimizacija prijevoznih ruta i prijevoznih kapaciteta doprinosi mnogobrojne ustede
kao Sto su manje potrebnog goriva za prijevozna sredstva, rijede se pojavljuju kvarovi

na vozilima, s time i potreba za odrZzavanjem i popravcima, itd. [16]

Pazljivo koordiniranje kretanja prijevoznih sredstava, ali i komuniciranje sa
vozacima i pracenje lokacije tereta u stvarnom vremenu povecavaju to¢nost isporuka,
smanjuju rizike da se teret izgubi ili osteti te omoguéuju pravovremeno reagiranje na

neke iznenadne situacije.
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Brzo i sigurno isporuciti teret najbitnije je za stjecanje ugleda tvrtke i izgradnju
lojalnosti prema kupcima. UcCinkovita prijevozna logistika omoguéuje tvrtkama da
ispunjavaju visoka ocCekivanja kupaca za brzu dostavu i pouzdanost. To ima za
posljedicu zadovoljnije kupce koji ¢e se vracati i preporuciti tvrtku drugima.
Kontroliranje i upravljanje dokumentacijom i carinjenjem olakSava prijelaz granica i
smanjuje rizike dobivanja kazni zbog krSenja razno raznih carnskih propisa. Svi
potrebni dokumenti i isprave moraju biti toCne i pravovremeno predane za to
predvidenim institucijama kako bi se teret mogao prevoziti bez prijevoznih rizika. Ono
Sto se time Zeli recCi je da teret mora biti legalan i jasan u zakonskim okvirima svih

drzava u kojim se teret prevozi.

Odrzivost je sve vaznija za tvrtke, a prijevozna logistika sluzi za smanjenje
ekoloskog otiska. Racionalizacija ruta, bolja iskoristivost vozila te primjena ekoloskih
navika i praksi doprinose smanjenju emisija i negativnih utjecaja na okoli§, a time

tvrtka ispunjava svoje drustvene odgovornosti.

Jednako bitno je spomenuti i optimizaciju zaliha i precizno planiranje isporuka
jer to tvrtkama omogucuje da smanje nepotrebne zalihe. U tom pogledu tvrtka ¢e

ostvariti uStede u skladiSnim kapacitetima i skladiSnim operacijama.

Kroz navedeno, uloga prijevozne logistike se ne fokusira samo na optimiranje
transporta, nego pomaze tvrtki u dugoro¢nom uspjehu poslovanja i odrzava
konkurentsku prednost nad ostalim tvrtkama na trziStu. Sposobnost tvrtke da isporuci
svoje usluge ili proizvode na siguran i brz nacin je klju¢na kako bi se zadovoljile

potrebe kupaca.

3.4. Informacija u prijevoznoj logistici

| dalje je uobiCajeno da se sektor transporta unutar poduzeéa promatra samo
kao krajnji dio proizvodnog procesa te se od njega tako oCekuje obavljanje iskljucivo
operativnih zadataka unutar procesa nabave koji se pred njega postave. No, u
modernom poslovanju, sektor transporta treba umjesto Cisto servisnog sektora
prerasti u dio integriranog procesa lanca nabave s ciljem uskladivanja cijelog procesa

nabave i iskoriStavanja svih moguénosti ustede pri prijevozu tereta, bilo tijekom
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narudzbi, skladistenja ili procesa isporuke. Sektor transporta trebao bi biti prepoznat
kao informacijska i funkcionalna platforma koja je dostupna ostalim sektorima te bi
trebao imati znaCajnu strateSku ulogu u uskladivanju cjelokupnog proizvodnog
procesa s ciliem povecanja razine prodaje i pruzanja informacija marketinS§kom
sektoru o mogucnostima i visini troSkova servisiranja pojedinih kupaca, kako bi se
stvorila jasnija slika o strukturama kupaca na kojima bi se trebala bazirati i orijentirati

poslovna strategija. [17]

Radi postizanja te razine unutarnje korporativne politike u pogledu transportnog
procesa, poduzece treba provesti raznovrsne inicijative, medu kojima su

najistaknutije: [17]

» Povecéanje vaznosti transportnih informacija: informacije vezane uz prijevoz sve
se viSe koriste, kako od internih korisnika tvrtke (poput odjela prodaje, proizvodnje,
skladistenja, financija), tako i od vanjskih partnera (transportnih tvrtki, posrednika,
dobavljaca, kupaca). Porastom koriStenja informacija raste i njihova vaznost. Ovako
unaprijedene informacije primjenjuju se na razli€ite nacine, poput ubrzanja isporuka,
koordinacije utovara i istovara, minimiziranja narudzbi s manjom dobiti itd., Sto dovodi

do znacajnih usteda unutar poduzeca,

» Centralizacija i automatizacija izrade planova prijevoza: treba uspostaviti
centralnu skupinu ili odjel Cija je uloga pregovaranje s prijevoznicima i partnerima u
ime cijelog poduzeca. Time se postiZze vecCa pregovaracka snaga poduzeca, uvodenje
jedinstvenih pravila i nabavni sustav, osiguranje bolje kontrole narudzbi i isporuka te

¢vrsca veza i bolje razumijevanje potreba i poduzeca i pruzatelja prijevoznih usluga,

* Povecanje brzine planiranja prijevoza: obzirom na potraznju kupaca za sve brzim
isporukama i dostavama narucenih proizvoda, pritisak na transportne odjele sve je
veci. Radi zadovoljenja tih zahtjeva, bitno je razviti strateski sustav stalnog planiranja,

jer kratkoro€ni planovi viSe ne mogu pratiti dinamiku trziSnih potreba,

« Cedc¢e izdavanje prognoza potreba za prijevozom: prebacivanje na mjeseéne ili
tiedne prognoze potreba za prijevozom omogucava bolje kratkoro¢no predvidanje
transportnih potreba, osigurava potrebne kapacitete za prijevoz i smanjuje nepotrebne

dodatne troskove u trenucima neocCekivanog porasta potraznje,
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* Kreiranje poticajno temeljenih ugovora: zbog izazova na trziStu, kao Sto su
ograniCeni kapaciteti i rastuCi troSkovi prijevoza, klasi¢ne ugovorne veze s
prijevoznicima temeljene iskljuCivo na nizoj cijeni treba preoblikovati u ugovore s
poticajima. Kako bi se oCuvala ili poboljsala kvaliteta usluge, ugovore s prijevoznicima
treba obogatiti razli€itim dodacima, kao Sto su bonusi ili ubrzanje placanja

prijevoznicima koji izvrSe to¢nu dostavu tereta.
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4. Obiljezja transportne mreze — distribucija

Danas se distribucija najéeSée sagledava s dva aspekta. S opceg
gospodarskog aspekta, pod distribucijom se podrazumijevaju sve aktivnosti, koje
sluze raspodjeli proizvodnih dobara potroSadima, a s aspekta pojedinaénog
gospodarskog subjekta, distribucija se odnosi na sve poduzetnicke odluke i radnje
koje su povezane s kretanjem proizvoda do konacnog kupca. Distribucija nije sinonim
za trgovinu. Trgovina obavlja samo dio distributivnih funkcija, dok drugi dio obavljaju
proizvodna, prometna i neka neproizvodna poduzeca. UCinkovito kretanje gotovih
proizvoda od kraja proizvodne linile do potroSaca, ukljuCuju¢i meduskladisno
poslovanje, izbor lokacije skladiSta i razne usluge kupcima, naziva se sustav
integralne distribucije, koji je najuze povezan s poslovnom logistikom. Distribucija
obuhvaca tijek gotovih proizvoda, od zavrSetka procesa proizvodnje do konacne

potrosnje. [18]

4.1. Struktura sustava distribucije

Strukturu sustava distribucije, €ine kanali distribucije i fiziCka distribucija: [19]

e Kanali distribucije (marketinski kanali distribucije) su funkcionalni putovi, oblici
i metode dostave robe od proizvodaca do potroSaca (kupca). Kanali distribucije
mogu biti direktni (bez posrednika) i indirektni (sposrednikom). Nositelji kanala
distribucije su gospodarski subjekti koji obavljanju funkcije prometa roba i
usluga na trzistu,

e FiziCka distribucija obuhvaca logisticke procese u svezi otpreme, prijevoza,
skladiStenja, prekrcaja i dostave robe, Sto se u operativnom smislu odvijaju u
skladistima gotovih proizvoda, logistiCko-distribucijskim centrima (LDC) i
maloprodajnoj mrezi. U Sirem smislu, fizicka distribucija uklju€uje i kretanje

sirovina i repromaterijala od izvora nabave do pocCetka faze proizvodnje.
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4.2. Koncepcije distribucijskih mreza

S obzirom na nacin (tehnologiju) fizicke distribucije, postoje dvije osnovne koncepcije
distribucijskih mreza. Na ovim se koncepcijama (i njihovim kombinacijama) baziraju

sva prakti¢na rjeSenja opskrbnog lanca u fazi distribucije: [19]

1. Neposredna distribucija (direktna ili ambulantna dostava robe),
2. Posredna distribucija (centralizirana distribucija),
2.1.Distribucijsko skladiste,

2.2.Cross Docking.

4.2.1.Neposredna distribucija

Neposredna ili direktna distribucija je nacin obavljanja distrubicijskih aktivnosti
gdje se proizvod krece kroz distribucijsku mrezu bez posrednika, direktno kupcu iz
tvornice od prodavatelja, odnosno proizvodaca kako je prikazano na slici 8. i na slici
9.

PROIZVODAC >“

n Kupci (prodajna

mjesta)
——» Robni tokovi

Slika 8. Prikaz neposredne distribucije kupcima [18]

Prednosti neposredne distribucije su manji troSkovi infrastrukture i transportno-

manipulacijskih sredstava, nema troSkova distributera i logisti¢ko-distributivhog centra
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i kraci su rokovi isporuke. Dok su mane neposredne distribucije veca izlozenost
utjecajima neizvjesnosti potraznje, povecani su prijevozni troskovi i €esto se pojavljuju

problemi vezano za povrat robe. [19]

Dobavljat A Dobavljac B

Kupac A Kupac B

Slika 9. Prikaz neposredne distribucije [18]

4.2.2.Posredna distribucija

Posredna ili centralizirana distribucija je nacin distribucije tereta ili proizvoda
gdje postoji centralizirani sustav kretanja unutar distribucijske mreze, Sto je najceSce
jedan logisti¢ko-distribucijski centar u kojem su objedinjene sve aktivnosti poput
dodatnog pakiranja proizvoda, stavljanje u strozZiji temperaturni rezim tijekom
prijevoza, sortiranje tereta, opéenito svaka usluga vezano za dodavanje vrijednosti i
osiguranja proizvodu ili teretu. Takav sustav sa centraliziranim objektom vidljiv je na
slici 10.

Prednosti takvog sustava su smanjenje prijevoznih troSkova, obavljanje zavrsnih
operacija Sto ukljuCuje sve usluzne djelatnosti vezane za dodavanje vrijednosti
proizvodu (eng. value added services) i pojednostavljen je povrat robe jer ujedno je
takav centar najceSce i srediste povrata proizvoda pa je tako kupcu olak§an sam

povrat. Nedostatak ovakvog sustava distribucije je troSak infrastrukture uspostave

24



centra i troSak svih transportno-manipulacijskih sredstava za normalno odvijanje

manipulacijskih radnji unutar centra, npr. vili€ari i ostali strojevi. [19]

PROIZVODAC | mmmp

Kupci (prodajna

mjesta)

—
mm—)p ROON tokOV

@ Distributer

Slika 10. Distribucijski centralizirani sustav [18]

4.2.3.Cross dock koncept

Cross docking je logisticki koncept i logisticki sustav nastao kao reakcija na JIT
(eng. just in time) sustave Cija je zadaca ubrzati protok tereta i eliminirati zalihe u
opskrbnim lancima, ali to nije jednostavno i povlacCi za sobom mnoge izazove. JIT
sustav je rezultirao pojavom veceg broja robnih tokova i bilo je potrebno pronadi
rieSenje kojim ¢e se tokovi optimizirati bez prekidanja. Cross docking u tom smislu ima
prilicno veliku ulogu. Radi se o pretovarnom terminalu u kojem se robni tokovi
koordiniraju. Umjesto veCeg broja pojedinacnih dostava maloprodajnicima,
proizvedena se roba dovozi na jednu lokaciju — cross-dock terminal. Tamo se sortira
s drugom slichom robom ovisno o relaciji za koju je namijenjena i bez dugotrajnog
zadrzavanja odnosno bez skladiStenja preusmjerava prema razliitim destinacijama.
Korisnici koriste ovu uslugu kako bi spojili poSiljke razliCitih dobavljaCa namijenjene
zajednickim destinacijama, sortirali robu prema razlicitim destinacijama ili promijenili

tip prijevoza. [20]

Funkcioniranje cross-dock terminala funkcionira tako da na prijemnoj strani

cross-dock terminala, gdje se nalaze rampe/vrata za prihvat vozila, roba se iskrcava
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iz dolaznih vozila (prikolica, kontejnera ili vagona). Zatim se sortira prema narudzbama
kupaca po odredenim zonama (slaze u redove) te se na izlaznoj strani ukrcava na
odlazna (dostavna) vozila zaduzena za daljnu distribuciju. Primjerice, pristigla
inozemna roba u cross-dock centru u Zagrebu moze se pretovarivati odnosno
okrupnijivati i sortirati po zonama za Dalmaciju, Slavoniju, Liku i Istru. Operacije
rukovanja i prijevoza unutar terminala mogu biti manualne — radnici u prijemnoj,
sortirnoj i izlaznoj zoni slazu palete pomocu vili€ara ili automatizirane — na pokretnim
trakama. [20]

Ono $to je najvaznije roba se kratkotrajno zadrzava (do nekoliko sati) kako bi
se sortirala ili se direktno utovaruje na odlazno vozilo. Tek proizvedena roba direktno
se cross dockingom Salje u maloprodajne lance, sto je odlicno rjeSenje za lako
pokvarljivu robu odnosno hranu; meso, ribu, voée i povrce, kojoj dugotrajno
skladistenje moze znatno smanijiti kvalitetu. Isto tako je rjeSenje za distribuciju
medicinskih proizvoda koji takoder zahtijevaju temperaturni rezim. Dakle, uloga cross
dock terminala je koordinacija ulaznih i izlaznih tokova, a ne smjestaj i Cuvanje robe.
[20

Postoje dvije razli€ita koncepta cross dockinga, a to je: [19]

e Break Bulk Cross Docking (BBxD) i
e Pre Packed Cross Docking (PPxD)

Break Bulk Cross Docking (BBxD model) je naCin cross dockinga gdje dobavljaci
isporuCuju robu u logisti¢ko distribucijski centar ili skraéeno LDC. U jednom cross
docking ili cross dock terminalu unutar logisti¢ko distributivhog centra komisionira se
zaprimljena roba prema prethodno zaprimljenim narudzbama kupaca. Tako formirane
poSilike dostavljaju se kupcima. Cijeli ciklus od narudzbe prema dobavljacu do
otpreme kupcima obi¢no ne traje dulje od 48 sati. Takav nacin cross dockinga prikazan
je naslici 11. [19]
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Slika 11. Prikaz BBXD modela [19]

Pre-Packed Cross Docking (PPxD model) je nacin cross dockinga gdje se poSilike
komisioniraju kod dobavljaCa prema ve¢ unaprijed stvorenim narudZbama kupaca.
Nakon Sto se zaprime narudzbe u cross docking terminalu se prebacuju u otpremnu
zonu za konsolidaciju s poSiljikama drugih dobavljaCa za iste kupce. NajceSce se
primjenjuje u slu€aju kod velikog broja artikala koji isporucuje mali broj dobavljaca za
dostavu kupcima koji su manje veli€ine. Takav model croos dockinga prikazan je na
slici 12. [19]

—
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Slika 12. Prikaz PPxD modela [19]
Glavne prednosti cross dock sustava opc¢enito, su manji troSkovi manipulacija teretom,
reduciranje zaliha, reduciranje skladiSnih prostora i povecana je vrzina isporuke
kupcima. Mane ili nedostaci ovakvog sustava su visoka pocCetna ulaganja za

funkcioniranje takvog sustava i visoki zahtjevi koordinacije uklju€enih subjekata. [19]
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Glavna zadaca Cross dockinga je optimalno iskoriStenje prijevoznih kapaciteta.
Cesto se dobavljadéima dogada da ne popune svoje kamione, ve¢ prevoze robu
polupraznim kamionima. To stvara troSak jer je prostor kamiona neiskoristen. Cilj je
svakog prijevoznika popuniti vozilo §to je mogucée vise u jednoj voznji odnosno

maksimalno iskoristiti prostor vozila. [20]

Cross dockingom, umjesto da, primjerice tri razli¢ita dobavljaca tj. tri poluprazna
kamiona dostavljaju svoju robu istom maloprodajniku i vrac¢aju se prazni, ista tri
kamiona ostavljaju robu u cross-dock centru. Tamo se nadalje njihove poSiljke
okrupnjuju tj. spajaju sa slicnim posiljkama drugih dobavljata u jednu zajednicku i
ukrcavaju na jedan kamion koji vozi prema relaciji maloprodajnika. Sada se umjesto
tri poluprazna kamiona na cesti nalazi jedan puni kamion. Time se smanjuje broj
kontakata (manje voznji), maniji broj vozila na cestama u jutarnjim satima, manje je

vrijeme i sama kompleksnost distribucije. [20]

Cross-docking operacije prvi puta su se pojavile u SAD-u 1930-ih i i od tada se
koriste u zbirnom LTL (Less-Than-Truckload) prometu. Vojska SAD-a koristila je
cross-docking operacije u 1950-ima, a u maloprodaji se poceo Koristiti 1980-ih. Prvi
lanac prodaje koji je koristio cross-docking bio je americki Wal-Mart, koji je zasluzan i
za niz drugih logisti¢kih rjeSenja koja se danas koriste. Cross docking moze obavljati
sam distributer, a ¢eS¢e koriStena varijanta je outsourcing (3PL dobavljacCi). Osim u
cestovnom koristi se i u ZeljezniCkom prometu. Najvaznije je shvatiti koncept cross-
dockinga jer jedino pravilnom implementacijom i dobrom organizacijom moguce je
posti¢i funkcionalnost. Bez dobre organizacije, cross-dock zone mogu se lako

pretvoriti u jos jedno skladiSte nagomilano robom. [20]

Naravno postoje izazovi. Kako bi se takav proces ostvario vazno je pridrzavati
se rasporeda, odnosno da kamioni zakazani za dolazak na odredena vrata ne kasne.
Jedna greSka moze imati lan€anu reakciju i poremetiti vremenske okvire
istovara/utovara drugih kamiona. Dobra implementacija cross-docking sustava
zahtjeva dobro planiranje, dinami¢ne i fleksibilne rasporede te koordinaciju svih
sudionika. PonajviSse ovisi o kontinuiranoj komunikaciji izmedu dobavljaca,
distribucijskih centara i prodajnih mjesta. Nepozeljni scenariji mogu biti izazvani

upravo nepridrzavanjem plana tijekom izvrSavanja operacija, primjerice prekasni
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istovar iz kamiona, prekasni dolazak kamiona na zakazana vrata, dolazak kamiona na

kriva vrata ili nedostupan izvor informacija. [20]

4.3. Kapilarna distribucija

Kapilarna distribucija odnosi se na posljedni korak u procesu isporuke
proizvoda kada se paket premjesta od najcesce lokalnog skladista do svog konacnog
odrediSta koje je obicno osobni dom kupca, njegovo radno mjesto ili maloprodajno
mjesto. To je najkriticniji korak u procesu isporuke tereta i onaj za koji tvrtke Zele
osigurati da bude Sto brzi i ucinkovitiji. Dodatno, ovo je jedini korak u cijelog lancu
distribucije gdje se pojavljuje kupac proizvoda i zbog toga ima veliku vaznost. Svaki
korak u procesu opskrbnog lanca je bitan, ali posljednji dio, odnosno kapilarna
distribucija je korak gdje se moze ostvariti najveci utjecaj na korisni¢ko iskustvo. Ako
proizvod kasni, ako je ostecen ili nikad nije isporucen, postoji velika vjerojatnost da ce
kupac sljedeci put kupovati kod konkuretne tvrtke. U sustini, posljednja milja je mjesto

gdje tvrtka donosi svoje vrijednosti i svoj brend na vrata kupaca.

Kako bi se lakSe prikazali bitni faktori u kapilarnoj distribuciji, oni su prikazani
na slici 13., a ti faktori su brzina, to¢nost, pravovremenost i preciznost isporuke

proizvoda. [21]
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Slika 13. Koraci prilikom izvrSavanja kapilarne distribucije [21]

4.3.1.Kapilarna distribucija- znaCajke

Jedna od vrlo bitnih znaCajka kapilarne distribucije je davanje sigurnosti i
osiguranja na posSiljku. Uvijek postoji rizik kod manipuliranja robom kako na pocetku
distribucijskog lanca pa tak o i na kraju kod kapilarne distribucije. No ako proizvodadi,
naj¢esSc¢e u sklopu kurirske tvrtke, prilikom dogovaranja dostavnih aktivnosti dodaju
osiguranje i jamstvo da Ce posiljka sti¢i sigurno i u zadanom vremenskom periodu, u
tom slu€aju kupac ima odredenu dozu sigurnosti i pouzdanja u dostavnu uslugu i time
dobiva Zelju za poslovanjem. Danas je to uobiajena praksa kod svih kurirskih tvrtki.
[21]

Dodatno, vrlo bitna znacajka kod kapilarne distribucije je mogucnost slanja
paketa na vise nacina. To¢nije, kupac dostavne usluge unutar kurirske tvrtke mora
imati razne nacina da posSalje poSiljku ili da ju vrati ako nije zadovoljan proizvodom.
Uspostava paketomata na klju€nim lokacijama u urbanim podrucjima grada, odnosno
mjesta sa velikim protokom ljudi u gledanom satu ili danu moze biti jedan od dobrih
alternativnih nacCina slanja ili vracanja posiljke. Jo$ jedan primjer dobrog nastupa na

trzistu kurirskih aktivnosti je da kurirska sluzba nudi prikup paketa na osobnim
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adresama kupaca. Svime time korisnicko zadovoljstvo se povecava i dize se |li

odrZava visok standard poslovanja. [21]

Brza dostava bi trebala biti na vrhu prioriteta za rijeSavanje dostave kod
kapilarne distribucije. Potrosaci ubijek biraju najbrZzu opciju, a vec€ina preferira dostavu
isti ili drugi dan. Uz sve navedene znacajke kapilarne distribucije, bitno je spomenuti i
precizno pracenje poSiljaka ili narudzbi potro$aca. O informacijama i bitnosti
informacija vec¢ je pisano u radu, a to potrosaci kapilarne distribucije vrlo dobro znaju
jer uvijek Zele znati aktualan status svoje poSiljke. Dok tradicionalne kurirske sluzbe
pruzaju opcu predodzbu gdje se poSiljka nalazi, modernije tvrtke pruzaju preciznije

lokacije poSiljke i njihove statuse. [21]

4.3.2.Kapilarna distribucija — Izazovi na trzistu

NajucCinkovitiji nacCin za ostvarenje konkurentske prednosti na podrucju
kapilarne distribucije je da se prepoznaju izazovi i mjesta za napredak. Ti izazovi su:
[21]

» Cijena (troSak) — kada je kapilarna distribucija neucinkovita, za sobom povlaci
nepotrebne i nagomilane troSkove za tvrtku. To je ujedno i najvedi izazov u
kapilarnoj distribuciji,

» UCinkovitost — zbog velikog broja korisnika kojima poSiljike moraju biti
isporuCene, kapilarna distribucija pokazala se kao veliki izazov. Potreban je
veliki broj vozila i zaposlenih,

» Transparentnost — zbog tehnoloskog napretka i trenutnih navika potrosaca,
tvrtke koje obavljaju kapilarnu distribuciju, morale su dodati komponentu
pracenja lokacije poSiljke u stvarnom vremenu,

» Glatko kretanje proizvoda kroz distribucijski lanac.
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5. Analiza transportne i distribucijske mreze na

primjeru
Trenutna distribucija proizvoda tvrtke na Zadarskom se podrucju vrsi izravno iz
logistiCko - distribucijskog centra u Dugopolju. Na slici 14. prikazane su mikroregije
zadarskog podrucja, a koje opskrbljuje logisti¢ko - distributivni centar u Dugopolju. S
obzirom na lokacije koje se opskrbljuju, pojedina su dostavna mjesta udaljena i preko
200 km u jednom smjeru, npr. Dugopolje — Novalja. Navedeno generira nepotrebne
vremenske i materijalne gubitke te neefikasnost, osobito tijekom turistiCke sezone.

Slika 14. Mikroregije opskrbe zadarskog podrucja [22]
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5.1. Uvod u zadatak

S obzirom da se opskrba logistiCko-distribucijskog centra Dugopolje u
potpunosti vrSi sa centralnog skladiSta u zagrebacCkoj regiji te potom Dugopolje
opskrbljuje zadarsku regiju, dolazi se do ideje uvodenja cross — dock skladista u
Zadru. Razlozi uvodenja cross — dock terminala (shema na slici 15.) ili skladiSta gotovo

su uvijek neki od nize navedenih:

* osiguravanje centralnog mjesta za razvrstavanje i kombiniranje sli¢nih

proizvoda za dostavu na viSe odrediSta na najbrzi i najefikasniji nacin;

» okrupnjavanje viSe manjih narudzbi u manje vecih dostavnih vozila, radi
popunjavanja prijevoznih kapaciteta i smanjenja troSkova i praznih kilometara,

odnosno konsolidacija;

+ podjela vece koli€ine proizvoda na viSe manjih poSiljaka, kako bi se olakSala

isporuka kupcu, odnosno dekonsolidacija.

Kao $to je ranije u radu pojasnjeno, to je logistiCki sustav nastao kao reakcija
na just-in-time sustave, €ija je funkcija ubrzati protok robe i eliminirati zalihe u
opskrbnim lancima. Proizvedena se roba dovozi na cross—dock terminal, tamo se
sortira s drugom slicnom robom, ovisno o relaciji za koju je namijenjena i bez

dugotrajnog zadrzavanja preusmjerava se prema dostavnim lokacijama.

Kao $to je prikazano na shemi, roba se iskrcava na prijemnoj strani terminala
iz dolaznih vozila, prekrcava se i prepakirava prema narudzbama kupaca unutar
terminala te se na izlaznoj strani ukrcava na odlazna (dostavna) vozila zaduzena za

daljnju distribuciju.
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Slika 15. Primjer cross dock terminala [20]

5.2. Analiza rjeSenja

U radu su predstavljena tri rieSenja za distribuciju proizvoda na gledanom
podru€ju, odnosno na podrucju Zadarske Zupanije. Analizirajuci distribucijsku i
transportnu mrezu, odnosno odredivanje svih bitnih ulaznih parametara koji su
potrebni za izraCun troSkova (npr. jediniéni troSak skladidtenja, jedini¢ni tro$ak
manipulacije robom, itd.) te kasnije njihov zbroj, istrazivanje pruza viSe varijanti

rieSenja zadatka. IzraCunato je najpovoljnije rjeSenje te se ono nalazi u drugoj varijanti.

5.2.1.RjeSenje — Prva varijanta

Prilikom proraCuna troSkova skladista, za jednu je paletu uraCunat troSak
skladistenja od 5 € te troSak ulazne manipulacije 1 €, kao i troSak izlazne manipulacije

1 €. Dakle, troSak jedne palete u trosku skladiSta mozemo raCunati kao 7 €.

Pretpostavka po kojoj je dobiven potreban broj skladisnih radnika je da jedan
skladisni radnik u jednome danu mozZe komisionirati 240 stavki. To je podatak dan od
strane tvrtke poucen empirijskim podacima. Broj stavki u mjesecu sveden je na broj
stavki po tjednu te je na taj nacin dobiven okvirni broj potrebnih skladisnih radnika

izvan sezone.
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Isti je postupak primijenjen na razdoblje u sezoni. Navedenim postupkom
izraCunato je kako je izvan sezone u skladiStu potrebno pet skladiSna radnika
(odnosno dva ili tri po smjeni, ako su u pitanju dvije smjene, jutarnja i popodnevna).
Tijekom sezone potrebno je sedam dodatnih skladiSnih radnika, odnosno ukupno

dvanaest (Sest po smjeni), kao $to je prikazano na slici 16.

BROJ RADNIKA IZVAN SEZONE U DUGOPOLJU 5
DODATAN BROJ RADNIKA U SEZONI U DUGOPOLJU 12
DODATAN BROJ RADNIKA U XD 12

MJESECNA PLACA 5 RADNIKA IZVAN SEZONE U DUGOPOLIU 5.250,00 €
MJESECNA PLACA 12 RADNIKA U SEZONI U DUGOPOLIU 12.600,00 €
MJESECNA PLACA 12 RADNIKA U XD 12.600,00 €

Slika 16. Place ljudskih resursa

IzraCun za cross — dock skladiSte u Zadru izraden je pod pretpostavkom da se
skladiSni prostor uzima u najam. Prikaz troSkova nalazi se na slici 17. Veli€ina
potrebnog prostora je 400 m2 te je prosjecni troSak najma 6 €/1 m2. Prema prethodno

izraCunatom, potrebno je dvanaest skladisnih radnika u danu tijekom turisticke

sezone.
TROSAK SKLADISTENJA U DUGOPOLJU 35.204,00 €
TROSAK RADNIKA izvan SEZONE 36.750,00 €
TROSAK RADNIKA u SEZONI 63.000,00 €
TROSAK NAJMA XD u SEZONI 12.000,00 €
TROSAK RADNIKA XD u SEZONI 63.000,00 €

Slika 17. Troskovi cross dock skladista

TroSkovi transporta za prijevoz od skladiSta do mjesta distribucije izracunati su
pomocu izlaza u paletama. Ukupan broj paleta podijeljen je sa brojem paleta koje
svako pojedino vozilo moze natovariti. Transportna sredstva koja su koriStena u
proracunu su Sleper koji ima mogucénost prijevoza 33 palete, zatim Sleper double s
mogucénosSc¢u utovara 66 paleta, kamion solo s utovarom do 20 paleta i tandem s

mogucnosc¢u utovara 38 paleta.

Dijeljenjem ukupnog broja paleta sa brojem paleta koje pojedino vozilo moze

prevesti dobiven je broj vozila jednog tipa koji je potreban da se prijevoz izvrsi.
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Za daljnji izraCun troSka transporta pretpostavljene su cijene transporta na

pojedinim relacijama prema uputama tvrtke, a to je prikazano na slici 18.

VOZILO/RELACUA ZG-DUG DUG-ZD ZD

SLEPER 750,00 € 270,00 € - €
SLEPER DOUBLE 800,00 € 300,00 € - €
KAMION SOLO - € 270,00 € 200,00 €
TANDEM 900,00 € 350,00 € - €

Slika 18. Cijene prijevoznih sredstava na relacijama

Kamion solo nije uklju¢en u prijevoz na duze relacije zbog manjeg broja paleta
koje moze prevesti, dok se ostatak vozila smatra neprikladnim za distribuciju po

zadarskom podrucju zbog njihove veli€ine i neprilagodljivosti podrucju dostave.

Na slici 19. prikazani su ukupni transportni troSkovi za pojedine relacije.
TroSkovi su dobiveni na naCin da se ukupan broj potrebnih vozila pomnozio s

jediniénim troskom prijevoza pojedine relacije iz tablice sa slike 18.

RELACIJE/VOZILA SLEPER DOUBLE KAMION SOLO TANDEM
ZG-DUG 114.297,00€ 60.800,00 € - €| 118.800,00 €
DUG-XD 41.040,00 £ 22.800,00 € - £ 46.200,00 £
ZADAR IZVAN SEZONE - £ - £ 15.805,00 £ - £
ZADAR SEZONA - £ - £ 38.600,00 £ - £

Slika 19. Ukupan troSak prijevoza po relacijama
ZakljuCak ovog se prijedloga rjeSenja nalazi na slici 20., gdje su prikazani
ukupni troskovi koji uklju€uju troSkove skladistenja, place radnika, najam cross dock
terminala i place radnika u sezoni. Uz navedene troskove josS su ukljuceni i transportni

troskovi.

Najpovoljnija kombinacija transporta je na relaciji Zagreb-Dugopolje sa
Sleperom double, iz Dugopolja u XD sa Sleperom te na kraju kamionom solo iz XD-a

po Zadru u i izvan sezone.

KOMBINACIJE SA:
UKUPNI TROgAK 366.199,00 € |[DOUBLE-SLEPER-50LO
UKUPNI TROgAK 419.696,00 € [SLEPER-SLEPER-SOLO
UKUPNI TROSAK 405.959,00 € [TANDEM-DOUBLE-SOLO
UKUPNI TROgAK 424.199,00 € [TANDEM-SLEPER-SOLO

Slika 20. Ukupni troSkovi 1. rjeSenja
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5.2.2.RjeSenje — druga varijanta

Sljedece rieSenje prikazano je na nacin da se distribucija proizvoda vrsi direktno
iz Zagreba u cross dock terminal u Zadru. Najam 400 m? cross dock terminala se
uzima u obzir kroz cijelu godinu te je na slici 8 vidljiv troSak najma kao i troSak radnika

uiizvan sezone.

TROSAK RADNIKA izvan SEZONE 36.750,00 €
TROSAK RADNIKA u SEZONI 63.000,00 €
TROSAK NAJMA XD 28.800,00 €

Slika 21. TroSak najma cross dock terminala i troSak placa radnika

TroSak najma dobiven je na nacCin da se povrsina cross dock terminala pomnozZi
sa cijenom najma jednog kvadrata koja iznosi 6 €. Ulaz paleta je isti $to znaci da ¢e
broj potrebnih skladisnih radnika biti jednak kao i u 1. rjeSenju, Sto iznosi 5 izvan

sezone i 7 dodatnih u sezoni, odnosno ukupno 12 radnika u sezoni.

Distribucija u Zadru se vrSi na nacin da ju obavlja kamion solo kao i u 1. rjeSenju.
Na slici 22. prikazani su ukupni transportni troskovi za pojedine relacije. TroSkovi su
dobiveni na nacin da se ukupan broj potrebnih vozila pomnozio sa brojem jedini¢nog

troSka prijevoza pojedine relacije sa slike 23.

RELACIJA/VOZILO SLEPER DOUBLE KAMION SOLO TANDEM
TROSAK ZG-XD 84.,150,00 € 46.200,00 € - € 93.100,00 €
TROSAK ZD - £ - £ 50.400,00 € - €

Slika 22. Ukupni troSak transporta

Zaklju€ak ovog rieSenja nalazi se na slici 11, gdje su prikazani ukupni troSkovi
koji uklju€uju najam cross dock terminala (skladista) kroz cijelu godinu i place radnika.

Uz navedene troSkove josS su ukljuc€eni i transportni troskovi.
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VOZILO/RELACIA ZG-XD ZD
SLEPER 550,00 €

DOUBLE 600,00 €

KAMION SOLO 200,00 €
TANDEM 700,00 €

Slika 23. Cijena transporta po relaciji

Najpovoljnija kombinacija transporta je na relaciji Zagreb-cross dock terminal

sa Sleperom double te na kraju kamionom solo iz cross dock terminala po zadarskom

podrucju u i izvan sezone.

KOMBINACIJE SA:

UKUPNl TROSAK 263.100,00 € |SLEPER-SOLO
UKUPNI TROSAK 225.150,00 € [DOUBLE-50LO
UKUPNI TROgAK 272.050,00 € |TANDEM-SOLO

Slika 24. Ukupni troSkovi 2. rjeSenja

5.2.3.RjeSenje — tre¢a varijanta

Treci nacin rjeSenja analize distribucije je da se distribucija zadarskog podrucja

provodi direktno iz Dugopolja kamionom solo. JediniCne cijene prijevoza na relacijama

Zagreb-Dugopolje i Dugopolje-Zadar prikazane su na slici 25. te su na slici 26.

prikazani ukupni troSkovi transporta.

VOZILO/RELACIJA 7G-XD DUG-ZD

SLEPER 750,00 £ - £
DOUBLE 800,00 € - €
KAMION SOLO - £ 270,00 €
TANDEM 900,00 € - €

Slika 25. Jedini¢na cijena transporta

Dimenzije prijevoznih sredstava su uzete kao i iz prethodnih varijanti te su one

fiksnog karaktera.
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RELACIJA/VOZILO SLEPER DOUBLE | KAMION SOLO TANDEM
TROSAK Z2G-DUG 114.750,00 € | 61.600,00 € 119.700,00 €
TROSAK DUG-ZD 68.040,00 €

Slika 26. Ukupa troSak transporta

TroSkovi skladiStenja uzeti su kao i u prethodnim rjeSenjima, prikaz se nalazi
na slici 27. Cijena skladistenja je dobivena tako da je pomnozen troSak skladiStenja

palete sa brojem paleta. TroSak radnika izvan i u sezoni je izraCunat kao i u prethodnim

varijantama.
TROSAK SKLADISTENJA 35.203,52 €
TROSAK RADNIKA IZVAN SEZONE 36.750,00 €
TROSAK RADNIKA U SEZONI 63.000,00 €

Slika 27. TroSkovi skladistenja i place radnika

Na slici 28. prikazani su ukupni troSkovi treCeg rjeSenja, odnosno opskrba
zadarskog podrucja iz skladiSta u Dugopolju. Uklju€eni su transportni troSkovi, troSkovi
skladistenja i radne snage u sezonskom i izvansezonskom dijelu godine. Ovdje
najisplativija varijanta je kombinacija prijevoza Slepera double i kamiona solo.
Ponovno se Sleper double pokazuje kao najisplativije prijevozno sredstvo zbog svojeg
transportnog kapaciteta.

KOMBINACIJE SA:
UKUPNI TROSAK 317.743,5 € [SLEPER-50LO
UKUPNI TROSAK 264.593,52 € |pOUBLE-5010
UKUPNI TROSAK 322.693,5 € [TANDEM-50L0

Slika 28. Ukupni trosak 3. rieSenja
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6. ZakljuCak

Transportna i distribucijska mreza kompleksan su dio, ali i neizostavan dio
svakog poduzeca koje se bavi organizacijskim i logistiCkim aktivnostima. Optimizacija
takvih mreza je jedan od temeljnih ciljeva svakog od tih istih poduzeéa. Stvar koja je
od kljuéne vaznosti je poznavanje svakog ulaznog parametra i zadavanje njihovog
to€nog iznosa. Ukoliko je zbroj troSkova svih aktivnosti (npr. skladiStenje, manipulacija

robom i sli¢ni) toCan, utoliko se konac¢ni troSak moze smatrati relevantnim.

S obzirom da se opskrba logistiCko—distributivnog centra Dugopolje u
potpunosti vrSi sa centralnog skladiSta u zagrebackoj regiji te potom Dugopolje
opskrbljuje zadarsku regiju, dolazi se do ideje uvodenja cross — dock skladista u
Zadru. Cross-dock je pretovarni terminal u kojem se robni tokovi koordiniraju. Umjesto
vecCeg broja pojedinaCnih dostava kupcima, proizvedena se roba dovozi na jednu
lokaciju odnosno cross-dock terminal. Tamo se sortira s drugom sli€nom robom ovisno
o relaciji za koju je namijenjena i bez dugotrajnog zadrZavanja, odnosno bez
skladiStenja preusmjerava prema razliCitim destinacijama. Proizvodaci, odnosno
distributeri koriste ovu uslugu kako bi spojili poSiljke razli€itih dobavljaca namijenjene
zajednickim destinacijama, sortirali robu prema razlicitim destinacijama ili promijenili

tip prijevoza.

Nakon provedenih analiza zadatka i analize svih troSkova koji su izraCunati,
ideja cross-dock skladista i prije izraCuna Cinila se najrealnija u ekonomskom smislu,
a i nakon zbrajanja troSkova jedna od tih varijanta pokazala se najisplativijom, to¢nije

drugo po redu rjeSenje u drugoj varijanti izracuna.

Kada bi se uvodio cross-dock terminal u zadarskom podrucju, ono $to nije
uklju€eno, a od velike je vaznosti sigurno je dostupnost, pouzdanost i opremljenost
skladisnih i manipulacijskih kapaciteta, kao i ljudskih resursa. Naime, to rjeSenje Cini
se preoptimisticno s obzirom na razliku u ustedi, no to je posljedica odredivanja ulaznih
parametara. No ti isti parametri zadani su prema empirijskim podacima logisti¢kog

poduzeca i oni se kao takvi smatraju fiksnima i toCnim.
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isklju¢ivo rezultat mojega vlastitog rada koji se temelji na mojim istrazivanjima i oslanja se na
objavljenu literaturu, a $to pokazuju upotrijebljene biljeske i bibliografija. lzjavljujem da
nijedan dio rada nije napisan na nedopusten natin, odnosno da je prepisan iz necitiranog rada
te da nijedan dio rada ne krsi bilo ¢ija autorska prava. Izjavljujem, takoder, da nijedan dio rada
nije iskoristen za bilo koji drugi rad u bilo kojoj drugoj visokogkolskoj, znanstvenoj ili
obrazovnoj ustanovi.

Svojim potpisom potvrdujem i dajem suglasnost za javnu objavu zavrénog/diplomskog rada

pod naslovom optimizacija transportne mreze na
primjeru , u Nacionalni repozitorij zavrsnih i diplomskih
radova ZIR.

Student/ica:

U Zagrebu, ___rujan 2023. M'ho\/'/ @M

(ime i prezime, p tpis)
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