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CIMBENICI KONKURENTNOSTI PROMETNIH GRANA UNUTAR TRANSPORTNIH
LANACA

SAZETAK

Transport robe je prijevoz robe (sirovina, strojeva, alata, gotovih proizvoda, poluproizvoda te
druge robe) s jednog mjesta na drugo sredstvima javnog ili vlastitog transporta. Transport je
jedna od osnovnih grana privrede koja izravno utjece na zivot svih nas. Moglo bi se rec¢i da je
transport temelj na kojem se zasniva suvremeni svijet, veza svih grana industrije i temelj za
funkcioniranje svih njezinih dijelova. Jedno od najvaznijih pitanja za korisnika transportnih
usluga je sami izbor optimalnog oblika transporta. Svaka vrsta transporta ima odredene
karakteristike koje treba to¢no definirati i u tom smislu treba dati ocjenu svakog tipa
transportnog sredstva. Takva stru¢na ocjena prijevoznih sredstava vazna je i za analizu

postojeéeg stanja i za planiranje buduéeg razvoja.

KLJUCNE RIJECI: transport, transportni lanci, transportna sredstva

SUMMARY

Transport of goods is the transport of the supplies (raw materials, machines, tools, end products,
semi-end products and other goods) from one place to another by public or private means of
transport. Transportation is one of the main sectors of the economy that directly affects the lives
of all of us. It could be said that the transport is the foundation on which the modern world is
based, the connection of all branches of industry and the basis for the functioning of all its parts.
One of the most important questions for the user of transport services is the choice of the optimal
form of transport. Each type of transport has certain characteristics that need to be precisely
defined and in that sense, an assessment of each type of means of transport should be given.
Such an expert assessment of means of transport is important both for the analysis of the current

situation and for planning future development.

KEYWORDS: transport, transport chains, transport vehicle
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1. UvOD

Transport podrazumijeva specijalnu djelatnost koja pomocu prometne infrastrukture i
suprastrukture omogucuje proizvodnju prometne usluge prevozeci robu, ljude i energiju s
jednog mjesta na drugo. Potraznja za transportnim uslugama na odredenom podrucju zavisi od
razvijenosti svih oblika transporta, njihove integriranosti u jedinstvenu cjelinu, razini cijena po
modovima transporta, kvaliteti usluge koje se izvrsavaju potencijalnim klijentima itd.. Jedno
od najvaznijih pitanja za korisnika transportnih usluga je sami izbor optimalnog oblika
transporta. Svaka vrsta transporta ima odredene karakteristike koje treba to¢no definirati i u tom
smislu treba dati ocjenu svakog tipa transportnog sredstva. Takva stru¢na ocjena prijevoznih

sredstava vazna je i za analizu postojeceg stanja i za planiranje buduéeg razvoja.

Svrha odabira moda transporta je procijeniti selekciju alternative moda na bazi predodredenog
pravila. Ovo pravilo odluke uzima u obzir mjere i performanse svake alternative, kao $to je
ukupni trosak i primjenjuje se kao selekcija pravila koje predstavlja ciljeve kod analize. Sve
navedeno upucuje na vaznost organizacije transportnog lanca te odabira transportnih sredstava

u cilju smanjenja ukupnih logistickih troSkova.

Tema diplomskog rada je Cimbenici konkurentnosti prometnih grana unutar transportnih

lanaca, te je rad koncipiran u osam poglavlja:

1) Uvod,

2) Osnovni pojmovi u logisti¢kim sustavima,

3) Opcenito o transportnim lancima,

4) Prometne grane i mreze u transportnim lancima,

5) Metode za vrednovanje transportnih lanaca,

6) Cimbenici konkurentnosti prometnih grana unutar transportnih lanaca,
7) Case study,

8) Zakljucak.

U dugom i tre¢em poglavlju, radi lakSeg shvacanja tematike diplomskog rada biti ¢e definirani
op¢i pojmovi vezani uz logistiku, logisticke aktivnosti, definirati ¢e se pojam transportnih
lanaca, vrste transportne mreze, transportni procesi kao i ¢imbenici koji utjecu na troskove

prijevoza.



Cetvrto poglavlje namijenjeno je detaljnom objasnjenju svih sredstava za prijevoz kao i njihova

rasprostranjenost u svijetu.

Struktura diplomskog rada dolazi do izraZaja u posljednja tri poglavlja. Biti ¢e obradene metode
koje se koriste za vrednovanje transportnih lanaca te koriste¢i se jednom od navedenih, AHP
metoda, biti ¢e odabrano optimalno prijevozno sredstvo. Takoder, detaljno ¢e biti objasnjeni
¢imbenici konkurentnosti prometnih grana unutar transportnih lanaca, a neki od njih su obiljezje
robe, kapacitet, dostupnost prijevoznika, odrzavanje. cijena itd.. Odlaskom u jednu poznatu
logisticku firmu, prikupljeni su podaci i temeljem toga napravljene su dvije case study analize

kojom ¢e odrediti ono koje je optimalno za samu stranku.



2. OSNOVNI POJMOVI U LOGISTICKIM SUSTAVIMA

Logistika se razvijala s planiranjem i izvodenjem vojnih operacija, te s razvojem
trgovine. U praksi, logistika je uklju¢ena u svakodnevne aktivnosti. Pocéetak teorije logistike
datira iz 50-ih godina proslog stoljeca. Tijekom Drugog svjetskog rata zapocelo je i doba
racunala, omogucavajuci razvoj modela operacijskih istrazivanja. Glavna podrucja primjene
operacijskih istrazivanja u pocetku bila su rjeSavanje transportnih problema, kao $to su

odredivanje ruta transporta, modeli upravljanja inventarom, problemi lociranja 1 nadziranja.

2.1.Definiranje pojmova logistike, logisticke aktivnosti i procesi

Prve referencije o logistici mogu se naci u poslovnoj literaturi. Bowersox i Closs zakljucuju
da kontinuirani pritisak radi poboljsanja profita i promjenjivi uvjeti trzista fokusiraju sadrzaj

troskova, njihovo mjesto nastanka i njihovo smanjivanje.

Definicija koju je prihvatilo Vije¢e Europe je "Logistika se moze definirati kao upravljanje
tokovima rove 1 sirovina, procesima izrade, zavrSenim proizvodima i pridruzenim
informacijama od tocke izvora do tocke krajnje uporabe u skladu s potrebama kupaca. U Sirem

smislu, logistika ukljuéuje povrat i raspolaganje otpadnim tvarima."*

Tijekom naftne krize 1970-ih, simultano su se povecavali transportni troskovi i interes za
alternativnim pravcima, istiuci vaznost logistike. Optimizacija fizi€ke distribucije nije bila
dovoljna, vec¢ je trebalo pristupiti i rukovanju materijalima. Najznacajnije reference o logistici

1980-ih jesu autora Bowersox i Closs u kojima definiraju logistiku kao:

e vaznu regulatornu promjenu,

e komercijalizaciju mikroprocesora,

¢ informaticku revoluciju,

e Siroku primjenu kvalitetnih poboljSanja i

e porast partnerstva 1 strateSkih alijansa.

1vakovi¢, C., Stankovié, R., Safran, M.: Spedicija i logisti¢ki procesi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2010.
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Definicija logistike, promatrana s motrista korisnika, podrazumijeva filozofiju kojom se on
rukovodi pri prihvacanju usluge i integrira vrednovanje svih elemenata klju¢nih za zadovoljenje

njegovih zahtjeva s unaprijed odredenim zeljenim odnosom kvalitete usluge (koristi) i troska.

Korijen pojma logistika treba potraziti u grékim rije¢ima 10gos, Sto znac¢i znanost o principima
i misljenja i razumnog prosudivanja i logistikos $to znaci vjestina prosudivanja bitnih elemenata
u prostoru i vremenu koji su potrebni za optimalno rjeSavanje strateskih 1 taktickih zadataka na
svim podruc¢jima ljudske aktivnosti. Takoder, logistika se moze definirati kao znanost i1 kao
aktivnost. Kao aktivnost, logistika predstavlja skup planiranih, koordiniranih, reguliranih i
kontroliranih nematerijalnih aktivnosti (tj. funkcija, procesa, mjera, poslova, operacija, radnji i
dr.) kojima se funkcionalno i djelotvorno povezuju svi djelomic¢ni procesi svladavanja
prostornih i vremenskih transformacija materijala, dobara, stvari, tvari, (polu)proizvoda,
repromaterijala, zivih zivotinja, kapitala, znanja, ljudi, informacija u sigurne brze i optimalne
jedinstvene logisti¢ke procese, tokove i protoke materijala, kapitala, znanja, informacija od
posiljatelja do primatelja. Te aktivnosti kao svrhu imaju zadovoljiti u $to vecoj mjeri zahtjeve
trziSta uz minimalno uloZene resurse i potencijale. Stoga svaka logisti¢ka aktivnost temelji se

na 4 nacela:?

e kvalitetan i pravi proizvod,
e napravo mjesto,
e uodgovarajuce vrijeme i

e uz najniZe troskove.

Jedne od najcescih logistickih aktivnosti su: proizvodnja, prerada, obrada, dorada, odrzavanja,
pakiranja, signiranja, slaganja, sortiranja, vaganja, mjerenja, ukrcaja (utovara), iskrcaja
(istovara), prekrcaja (pretovara), skladiStenja, punjenja i praZnjenja kontejnera i prijevoznih
sredstava, transporta (prijevoza), fumigacije, deratizacije, dezinsekcije, Spedicije, agencije,
osiguranja, carinjenja, kupoprodaje, distribucije, marketinga, menadzmenta, kalkulacije,
financiranje, kontrolinga, pracenja izvrSavanja odredenih aktivnosti, pravno ekonomskog

reguliranja odnosa izmedu brojnih sudionika u logisti¢kim procesima.

Logistika kao znanost je skup interdisciplinarnih i multidisciplinarnih znanja koja izu¢avaju i
primjenjuju zakonitosti brojnih 1 sloZenih aktivnosti koje funkcionalno i1 djelotvorno povezuju

sve djelomi¢ne procese svladavanja prostornih i vremenskih transformacija materijala, dobara,

2 Zelenika, R.: Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2001.



stvari, tvari, (polu)proizvoda, repromaterijala, zivih Zivotinja, kapitala, znanja, ljudi,
informacija u sigurne, brze i optimalne jedinstvene logistiCke procese, tokove i protoke
materijala, kapitala, znanja, informacija od tocke isporuke do tocke primitka, ali s ciljem da se
uz minimalne ulozene resurse 1 potencijale maksimalno zadovolje zahtjevi trziSta na osnovi
ponude trzistu efikasnije i1 efektivnije, primjerenije i optimalnije solucije rjeSavanja trziSnih
zahtjeva u obliku konkretnih i primjerenih logisti¢kih usluga unutar konkretnih i postoje¢ih

logistickih sustava.

Logisticki procesi su poslovi i zadaci od kojih zavisi realizacija logistickih usluga. Najcesca

podjela tih procesa je prema slijede¢em modelu:

e transporta, pregrupiranja i skladistenja (bitni procesi tijeka dobara),
e pakiranja (bitni procesi pomaganja tijekovima dobara),

e dostavljanja i obrade naloga (bitni procesi tijekova informacija).
Kao na razvoj svega, tako i logistike utjecali su mnogi ¢imbenici, a neki od najvaznijih su:®

e globalizacija i koncentracija gospodarskih aktivnosti,

e internacionalizacija proizvodnje i trgovine,

e ubrzani rast i razvoj znanstvenih spoznaja u svim znanstvenim podrucjima,

e implementacija nacela ekonomije obujma,

e jacanje konkurencije,

e ubrzani razvoj i modernizacija prometne infrastrukture i transportnih tehnologija,

e razvoj i afirmacija robnotransportnih, robnotrgovinskih i logisti¢kih centara, razli¢itih
terminala i slobodnih zona,

e povecanje kupovne moci stanovniStva visokorazvijenih i srednje razvijenih zemalja,

e jacanje EU u globalnim razmjerima,

e ubrzani proces deregulacije, privatizacije i liberalizacije gospodarskih sektora i
pojedinih gospodarskih djelatnosti i

e jaCanje demokratizacije.

3 https://www.efri.uniri.hr/upload/Suvremeni%20menadzment%20-%20teorija%20i%20praksa%20E-1zdanje.pdf
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2.2.Definiranje pojmova logisti¢kih sustava i upravljanje lancem opskrbe

Logisticki se sustav moze definirati kao sustavi prostorno-vremenske transformacije
dobara, a procesi koji u njima teku kao logisticki procesi. Karakteristika logisti¢kih sustava je
shvac¢anje povezanosti procesa kretanja (transporta) s procesima zadrzavanja (skladista).
Procesi kretanja i procesi zadrzavanja mogu se predstaviti mrezom. Objekti se kreCu mrezom,
zadrzavaju se u ¢vorovima i prevode na put koji otuda vodi. Cvorovi se mogu razli¢ito povezati,
te se objekt moze razliCito kretati. . Da bi se realizirali zadani ciljevi poduzeé¢e mora donositi

ispravne odluke u Cetiri razli¢ita podrudja, i to:

e Jlogisticka infrastruktura,
e logisticki sredi$nji sustav,
e Jlogisticki informacijski sustav,

e upravljanje kadrovima.

Logistic¢ka infrastruktura po svojoj definiciji ne pripada iskljucivo jednom logistickom partneru
(opskrbni lanac, distribucijska mreza ili dijeljeni resursi), obi¢no pripadaju dvojici ili vise
trgovackih partnera, svaki partner moze sudjelovati u viSe opskrbnih lanaca i distribucijskih
mreza. Predvidanje potrodnje vazan je element u svakom logistickom kontrolnom sustavu. Sto
je bolje predvidanje, to je lakSe kontrolirati tijek robe. Prema tome, ¢ini se neophodno da
partneri u logistickom sustavu koriste kontrolni sustav njihove suradnje, da bi bili uspjesni. Za
efektivan 1 ucinkovit prijenos podataka izmedu partnera u logistickom sustavu, vrlo je vaZan
kvalitetan 1 kompatibilan informacijski sustav. To ne znaci da svaki partner mora imati istog
pruzatelja usluga, ve¢ da sustav mora biti uskladen sa sustavom drugog partnera. U logistickom
sustavu menadzeri snose potpunu odgovornost za organizaciju toka robe koja putuje od
proizvodaca do potrosaca, kao 1 za obrnute logisticke procese. Medusobna suradnja u
logistickim sustavima i opskrbnim lancima mora biti izgradena oko ,,brzih pobjeda®, tj. kljuc¢no
je da se rezultati suradnje vide vrlo brzo. Konkretni rezultati poboljSavaju medusobnu suradnju,

a povjerenje potom raste prirodno.

Upravljanje lancem opskrbe je definirano kao upravljanje svim aktivnostima,
informacijama, znanjima i financijskim sredstvima koja su povezana s tijekom i
preoblikovanjem dobara 1 usluga od sirovina kod dobavljaca do krajnjeg korisnika. Obi¢no se
kretanje materijala promatra kroz jednu organizaciju, ali zapravo niti jedna organizacija nikada

ne funkcionira izolirano. Konkretno, svaka od organizacija djeluje kao kupac kada kupuje



materijale od vlastitog dobavljaca, te kao dobavljac kada isporucuje materijale svojim kupcima.
Primjerice, veletrgovac djeluje kao kupac prilikom kupnje robe od proizvodaca, a zatim kao
dobavlja¢ pri prodaji robe. Svaki proizvod ima svoj jedinstveni lanac opskrbe, te u stvarnosti
opskrbni lanci dolaze u velikoj raznolikosti konfiguracija, neki su vrlo kratki i jednostavni, dok
su drugi vrlo dugi i slozeni s velikim brojem sudionika. Svaki sudionik u lancu moze Kupiti
materijale od razli¢itih dobavljaca i1 prodati proizvode razli¢itim kupcima. Upravljanje lancem
opskrbe ukljucuje procese organiziranje, planiranje sirovina i usluga i njithovu kontrolu sve od
dobavljaca pa do krajnjeg korisnika s ciljem postavljanja dobrih odnosa medu sudionicima
lanca i njihove ucinkovite povezanosti, otklanjajuéi pri tom uska grla i osiguravajuci smanjenje
troskova. Kod upravljanja lancem opskrbe jako je vazno postivati eticke principe kao §to su
povijerljivost informacija, pridrzavanje ugovornih obveza, promoviranje visokih standarda,
suzdrzavanje od koruptivnih aktivnosti i ciljanje na dugoro€nu poslovnu suradnju. Upravljanje

lancem opskrbe mozZe se objasniti kroz sljedeée korake:*

e odgovornost — podrazumijeva brz odgovor kada su u pitanju potrebe kupaca,

e pouzdanost — uklju¢uje moguénost redefiniranja procesa,

e clastiCnost — moguénost odolijevanja promjenama na trzistu,

e odnose — bolje ¢e funkcionirati oni koji imaju na umu zajednicke koristi od medusobnih

odnosa.

Da bi se ucinkovito upravljalo lancem potrebna je integracija poslovnih procesa medu
sudionicima lanca. Uc€inkovitost opskrbnog lanca ovisi o integraciji zaliha, lokacije,
proizvodnje, prijevoza i informacije, pri ¢emu je glavni cilj integracije eliminacija nepotrebnih
troSkova koji se ne mogu pravdati, a da bi se mogla provesti na u€inkovit nacin potrebno je
pojednostaviti pojedinacne operacije. Takoder, upravljanje lancem opskrbe podrazumijeva 1
upravljanje svim aktivnostima koje su uklju¢ene u rukovodenje nabavom i resursima,
ukljuéujuéi koordinaciju i suradnju sa strateskim partnerima (dobavlja¢i, posrednici). Sto se
tice odluka u upravljanju lancem opskrbe, one mogu biti strateske, takticke ili operativne.
Strateske odluke su obi¢no one koje se dogadaju tijekom duzeg razdoblja i usko su povezane
sa strategijom organizacije. Takticke su odluke usmjerene na vodenje nabave uz postizanje
najnizih troskova, oblikovanje godiSnjih ugovora, odabir i ugovaranje s dobavljacima.
Operativne odluke su kratkoro¢ne i usredoto¢ene na dnevne aktivnosti; utjecu na to kako ¢e se

proizvod mijenjati u opskrbnom lancu, obuhvacaju proces narucivanja, pracenje i1 zaprimanje

4 Lueti¢, A., Seri¢, N.: Suvremena logistika, Upravljanje logistikom u poslovanju poduzeca, Split, 2016.



narudzbi, rjeSavanje defekata, monitoring 1 evaluaciju performansi dobavljaca. Fokus je na
ucinkovitom upravljanju protokom proizvodnje u strateski planiranom opskrbnom lancu.
Konkurencija je na globalnom trzistu jako velika, no ne samo medu tvrtkama, nego medu
opskrbnim lancima. Kako bi se efikasno upravljalo opskrbnim lancem, vazan faktor su
tehnoloska 1 organizacijska poboljsanja, drugim rije¢ima implementacija informacijskih
sustava uz integraciju i reorganiziranje poslovnih procesa. Kako bi se poboljsali poslovni
procesi unutar tvrtke, potrebno je postoje¢e metode u okvirima, kod poslovnih procesa,
prilagoditi i kao takve koristiti na razini lanca opskrbe. Danas je zapravo jako bitno i
prilagodavanje procesa opskrbnog lanca prema zahtjevima potraznje tako da u stvari potraznja
odreduje lanac opskrbe. Povecanjem broja proizvoda, igraca, zahtjeva kupaca, geografije i
nesigurnosti, opskrbni lanci postaju sve sloZeniji i tu je kljuc uspjeha u pravilnim strategijama
1 ublazavanju rizika. Kako bi zadovoljili potrebe i ocekivanja kupaca, nema mjesta nikakvim
pogreskama. Da bi se to postiglo, i da bi kupac u buduénosti opet naruéio proizvod, prodavatelj
bi trebao prvo imati Zeljeni proizvod dostupan za narudzbu, zatim odraditi narudzbu pravilo,
isporuciti narudzbu putem kojim je kupac zatrazio, obavijestiti o isporuci i broju kojim se
isporuka moze pratiti i na kraju dostaviti narudzbu neoste¢enu na vrijeme. Pri tome je jako bitan
faktor komunikacija, $to se moZze najbolje vidjeti na primjeru lanca opskrbe svjeZom hranom,
gdje je potreban dvosmjerni protok informacija i podataka menadzerima, kako bi se stvorila
vidljivost potraznje, ali i §to prije otkrili moguci problemi. Osim navedenog, vazni su i drugi
¢imbenici, poput jako o¢itoga, novca. Dobavljaci Zele biti placeni u $to kracem roku, 1 bez puno

poteskoca.

Prema Council of Supply Chain Management Professionals djelatnosti opskrbe nisu
odgovornost samo jedne osobe ili jedne tvrtke, one okupljaju veliki broj ljudi koji su aktivno
ukljuceni u rane procese koji omogucuju ispravno funkcioniranje cijelog sustava. Kako bi se
nosili sa svim izazovima, trebaju se prihvatiti nacela upravljanja procesima i gledanja
organizacija na temelju procesa koje provode, a ne se toliko bazirati na funkcionalne jedinice i
odjele na koje su podijeljeni. Unato€ suvremenim promjenama, upravljacke vrijednosti i nacela
industrijske revolucije odreduju organizacijsku strukturu mnogih modernih tvrtki. Procesi

kojima treba upraviti u lancu opskrbe su sljedeéi:®

e planiranje — stvaranje dugoro¢nih strategija opskrbnog lanca,

e nabava — kupovanje potrebnih sirovina,

S Lueti¢, A., Seri¢, N.: Suvremena logistika, Upravljanje logistikom u poslovanju poduzeéa, Split, 2016.



proizvodnja — proizvodnja, pretvorba ili sastavljanje sirovine u gotove dijelove za druge
proizvode ili u gotove proizvode,

distribucija — logisticki protok robe preko opskrbnog lanca prilikom procesa
premjestanja,

korisni¢ko sucelje — sva pitanja koja se odnose na planiranje interakcije s korisnicima.

Svi navedeni procesi trebaju biti uskladeni i odradeni bez kaSnjenja i pogresaka, kako bi

osigurali zadovoljstvo kupca i buducu suradnju. Strategija je bitna kod dobre integracije

opskrbnog lanca. Kada se definira strategija treba se voditi ratuna o konceptima i mrezi

opskrbnog lanca koji ve¢ postoji, treba se ustaliti sistem mjerenja performansi, te izmjeriti

vremenske cikluse i potrebnu razinu logisticke potpore. Takoder je vazno strategiju definirati

prema potrebama klijenata koji ve¢ postoje, ali i prema onim buduc¢im. Temeljni principi na

kojima se unapreduje upravljanje lancem opskrbe su fleksibilnost, inovativnost, pouzdanost i

produktivnost. Na ovim odrednicama se objasnjavaju i Cetiri temeljne strategije upravljanja

lancem opskrbe:

1.

racionalizacija — bazirana na temeljnim procesima nabave i proizvodnje, i preporuca se
kod operativnog upravljanja troSkovima, a s ciljem postizanja vodeceg polozaja u
odnosu na konkurente,

sinkronizacija — bazirana na uklju¢ivanju temeljnih procesa proizvodnje, s ciljem
postizanja vjerodostojnosti operacija u lancu,

adaptacija — podrazumijeva uklju¢ivanje procesa koji se obavljaju kod servisiranja
kupaca, marketinskih aktivnosti, predvidanja 1 slicno, u svrhu postizanja kvalitetnijih
odnosa s kupcima,

inovativnost — kojom se postize efikasnija promocija novog proizvoda i veca lojalnost
kupaca, putem razmjena informacija s partnerima i dobavljac¢ima, ukljucujuéi pri tom

tradicionalne procese kod istraZivanja i razvoja.

Sukladno navedenom moze se zakljuciti da se strategija upravljanja opskrbnim lancem treba

oblikovati prema potrebama specifi¢nih kupaca.



3. OPCENITO O TRANSPORTNIM LANCIMA

Pod transportom se podrazumijeva premosSc¢ivanje prostora ili promjena mjesta
transportiranih proizvoda pomocu transportnih sredstava. Svaki se transportni sustav sastoji od
transportnog sredstva, transportiranog proizvoda (proizvoda Koji treba transportirati) i
transportnog procesa. Sa stajaliSta poslovne logistike pod transportom se podrazumijeva
djelatnost koja je istodobno i1 element logistickog sustava kojim se omogucava premjestanje
dobara kroz logisticki i distribucijski proces. Transport se moze obavljati u sklopu razli¢itih
grana prometa, a svaka je karakteristicna po prijevoznom putu, prijevoznim sredstvima i

prijevoznom procesu.

Transportni lanac je skup tehnickih, tehnoloskih, organizacijskih, prostorno i vremenski
sinkroniziranih operacija (npr. pakiranja, signiranja, vaganja, brojenja, okrupnjavanja, ukrcaja-
utovara, iskrcaja-istovara, prekrcaja-pretovara, skladiStenja, primopredaje robe i ostalo) u bezi
s prijevozom odredene robe koje osiguravaju brz, siguran i racionalan, optimalan protok robe

od sirovinske baze do potrosa¢a. Transportni lanci se dijele na:®

e kratke - imaju do pet karika i takvi lanci se prakticiraju najvise u konvencionalnom
transportu,

e dugacke - imaju od 6 do 10 karika i prakticiraju se najviSe u kombiniranim i
jednostavnijim multimodalnim transportima,

e veoma dugacke - imaju od 11 do 20 karika 1 prakticiraju se u sloZenijim kombiniranim
i multimodalnim transportnim poduhvatima,

e megatransportni lanci - imaju vie od 21 kariku i prakticiraju se u megamultimodalnim

transportnim poduhvatima.

Takoder, transportni lanci se mogu dizajnirati u konvencionalnom, kombiniranom i
multimodalnom transportu. Za konvencionalni transport je znakovito da se predmet transporta
prevozi s jednog mijesta na drugo samo jednim prijevoznim sredstvom i to prijevoznim
sredstvom samo jedne vrste transporta, npr. kamionom ili Zeljeznicom. Prijevoz se provodi na
osnovu jednog ugovora o prijevozu, jedne isprave o prijevozu i takav prijevoz organizira samo
jedan Spediter. U kombiniranom transportu prijevoz robe (sipki, rasuti teret) obavlja se
najmanje s dva razli€ita prijevozna sredstava 1 s dvije razliite transportne grane. Zapravo se

sklapa onoliko ugovora o prijevozu robe koliko je sudjelovalo transportnih grana. Pribavlja se

& Caki¢, A.: Razjasnjenje definisanja transportnog lanca, Vojna akademija — katedra logistike, Beograd, 2009.
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i ispostavlja onoliko isprava o prijevozu robe koliko je sklopljeno ugovora o prijevozu.
Transportni proces organizira jedan ili viSe Speditera. Prema konvenciji Ujedinjenih naroda o

medunarodnom multimodalnom transportu robe vazno je:

e da su ,,operatori multimodalnog prijevoza® i primatelji robe u dvije razlicite drzave,

e dase prijevoz robe u medunarodnom multimodalnom transportu obavlja s najmanje dva
razli¢ita prijevozna sredstva, odnosno da u takvom transportnom procesu sudjeluju
najmanje dvije razliite grane transporta,

e da se cjelokupni pothvat medunarodnog multimodalnog transporta temelji samo na
jednom ugovoru o prijevozu posiljke Sto ga je operator multimodalnog transporta
sklopio s posiljateljem robe i

e da se za cjelokupni pothvat ispostavlja samo jedan dokument o prijevozu posiljke.

3.1.Transportne mreZe

Transportna mreza je sustav medusobno 1 interesno povezanih transportnih ¢vorista,
prometnica, koridora, ruta, linija, transportnih lanaca koji omogucuje brze, sigurne i racionalne
procese proizvodnje transportnih proizvoda. Transportne mreze omoguéuju transport neke
stvari, materijala, robe ili putnika s jednog mjesta na drugo, svladavajuéi pri tome prostorne i
vremenske dimenzije. Transportne mreze tvori viSe transportnih lanaca koje mogu imati manje
ili vise karika, tj. manje ili vi§e prometnica, koridora i sl. Cvorovi u transportnim mrezama
zapravo su manja ili veéa skladista, terminali (univerzalni ili specijalizirani), robno trgovinski
centri, robno distribucijski centri, logisticki centri, kolodvori (autobusni, Zeljeznicki), morske

luke, rije¢na pristanista i sli¢no.”

3.1.1. Konvencionalne transportne mreze

Dizajniraju se u nacionalnom i medunarodnom konvencionalnom transportu. Za takve
mreze je znakovito da su otpremna i odrediSna mjesta izravno povezana odredenim
prometnicama, koridorima, brodskim linijama, vodenim kanalima, cjevovodima i sli¢no.

Otpremna 1 odredi$na mjesta mogu biti tvornice, skladiSta, terminali, morske luke, rijeCna

7 https://hrcak.srce.hr/file/139616
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pristaniSta, aerodromi i dr. U otpremnim mjestima djeluju brojni gospodarski, odnosno pravni
subjekti, i to proizvodaci, preradivaci, dobavljaci, koji samostalno ili putem specijaliziranih

posrednika dizajniraju transportne mreze.

3.1.2. Multimodalne transportne mreze

Dizajniraju se u medunarodnom multimodalnom transportu. Za njih je vazno da u
povezivanju otpremnih i odrediSnih mjesta sudjeluje viSe razli¢itih grana transporta i to:
cestovni, zeljeznicki, pomorski 1 rijecni. Otpremna se mjesta mogu povezivati s odredisSnim
mjestima transportnim nitima preko brojnih transportnih ¢vorova, a to su obi¢no morske luke,

rijena pristanista, cestovno-zeljeznicki terminali i drugo.

3.1.3. Mikrotransportne mreZe

Dizajniraju se na relativno malom zemljopisnom podruéju, tj. u sklopu mikrotransportnih
sustava, npr. Splitsko-dalmatinske zupanije. U njima sudjeluju sve grane transporta, ali najéesce
sudjeluju: cestovni, zeljeznicki, pomorski i zracni transport, kao i brojni proizvodaci,
prodavatelji, dobavljaci, trgovci, prijevoznici, kupci i potrosaci. Ne mogu funkcionirati bez
odredenih materijalnih, financijskih 1 vlasni¢kih tokova. One su sastavni dijelovi

makrotransportnih, globalnotransportnih 1 megatransportnih mreza.

3.1.4. Makrotransportne mreze

Makrotransportne mreze se Kreiraju na odredenom nacionalnom transportnom trzistu, kao
npr. transportna mreza u RH. U takvim mrezama samostalno ili u kombinaciji sudjeluju sve
grane transporta kao npr.: cestovni, zeljeznicki, pomorski, rije¢ni, zra¢ni, kanalski, poStanski,
unimodalni, kombinirani i multimodalni. Te mreze ¢ini viSe mikrotransportnih mreza.
Makrotransportne mreze kreiraju se i dizajniraju takoder i na viSenacionalnom transportnom
trziStu. U njima sudjeluju brojni proizvodaci, prodavatelji, dobavljadi, trgovci, prijevoznici,
Spediteri, agenti, kupci, potrosaci. One funkcioniraju kao segmenti globalnih 1

megatransportnih mreZza.
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3.1.5. Globalnotransportne mreze

Takve mreze tvori viSe makrologistickih mreza kao npr. transportna mreza Sjeverne
Amerike. U takvim transportnim mrezama samostalno ili u kombinacijama sudjeluju sve grane
transporta i to: pomorski, cestovni, zeljeznicki, rijecni, kanalski, zra¢ni, konvencionalni,

kombinirani i multimodalni.

3.1.6. Megatransportne mreZe

Dizajniraju se na megatransportnom trzi$tu koje se moze promatrati na tri razine:®

1. megatransportno trziste u uzem smislu, a to je trziSte na kojem se proizvode transportne
usluge na odredenom kontinentu,

2. megatransportno trziste u Sirem smislu, a to je podrucje veée od kontinenta, odnosno to
je transportno trziste na planetu Zemlji i

3. megatransportno trziSte u najSirem smislu, a to je moguce samo futuristicki promisljati

jer se odnosi na proizvodnju transportnih usluga izmedu planeta Suncevog sustava.

3.2.Transportni procesi

Transportni proces predstavlja proces premjestanja ili prevozenja putnika i robe i ukljucuje
sve pripremne 1 zavr$ne operacije (pripremu robe, prijem, utovar, prijevoz, istovar i predaju
robe, odnosno ukrcaj, prijevoz i iskrcaj putnika). Takoder, obuhvaéa i upuéivanje vozila na
mjesto utovara robe tj. ukrcavanja putnika. Transportni proces karakteriziraju tri osnovne faze:

1. Utovar - priprema transportnog sredstva, organizacija utovarnog mjesta, sortiranje
tereta i formiranje dokumentacije koja prati prijevoz.

2. Prijevoz tereta - je osnovna funkcija transporta. SloZenost kretanja transportnih sistema
zahtjeva posebnu paznju pri izboru rute i pri samom transportu.

3. Istovar - je spustanje tereta na transportna sredstva, na mjesto za odlaganje i predaju

tereta sa prateCom dokumentacijom.

8 https://hrcak.srce.hr/file/139616
13



Karakteristi¢no za transportni proces je postojanje tri aktivna sudionika, i to posiljatelj,
prijevoznik i primatelj. Proces zapocinje predajom robe od strane posiljatelja, slijedi priprema
robe za prijevoz, transport (pakiranje, uskladistenje, ukrcaj, izbor prijevoza). Nakon zavrsenog
prijevoznog procesa roba se isporucuje primatelju (prijem robe, iskrcaj, uskladiStenje,

distribucija). Glavne zadaée sudionika u transportnom procesu su slijedeée:®

e Pogsiljatelj - pakirati robu na palete, u kontejnere ili u vozila, maksimalno koristiti
mehanizirani ukrcaj, maksimalno i efikasno koristiti skladiSne uredaje, odabrati
optimalne prijevoze (Zeljeznicom, cestom, zrakoplovom i dr.) 1 transportne pravce.

e Prijevoznik — odabrati suvremeno i optimalno prijevozno sredstvo, racionalizirati
prihvat, prijevoz i otpremu robe, uspjesno i kvalitetno organizirati i sinkronizirati
prijevoz robe, osigurati siguran transport robe, upotrijebiti optimalno vrijeme voznje.

e Primatelj — osigurati kvalitetan i djelotvoran prijem robe, izvrSiti pravovremeni iskrcaj
odgovaraju¢om mehanizacijom, kvalitetno i pravovremeno uskladistiti robu, efikasno i
kvalitetno izvrsiti dispoziciju za distribuciju robe, uz to¢nu i brzu ispostavu informacija
i dokumentacije i dr..

Svaki transportni proces prate dokumenti vezani za vozilo, vozaca i uslugu koja se u tom

procesu realizira.

3.3.Kljuéni pokazatelji uc¢inkovitosti u transportnim lancima

Klju¢éni pokazatelji ucinkovitosti (KPI) predstavljaju kvalitativne 1 kvantitativne
pokazatelje, koji se koriste za mjerenje, pracenje 1 upravljanje poslovnim rezultatima poduzeca.
Omogucuju usporedivanje ostvarenih vrijednosti performansi sa ciljnim vrijednostima ili
vrijednostima iz prethodnih perioda mjerenja, odnosno uspostavljenim standardima, pa ¢ak 1
usporedivanje sa performansama konkurencije. KPI koriste organizacije za mjerenje, pracenje
i upravljanje performansama, oni omogucuju poslodavcima ili zaposlenicima da mogu planirati
Sto treba uCiniti kako bi poboljsali svoju organizaciju. Takoder, KPI trebaju pomoc¢i da se sazna
koliko poduzece, poslovna jedinica ili pojedinac izvr$ava u¢inkovito svoj posao u usporedbi sa
svojim strateSkim ciljevima 1 zadacima. Najve¢i problem predstavlja to Sto vecina poduzeca

prikuplja ogromnu koli¢inu podataka, a posljedica toga je da menadzeri zavrSe pretrpani sa

9 http://www.fms-tivat.me/predavanja3god/Integralni2tekst.pdf
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nepotrebnim podacima iz kojih ne mogu dobiti pravu sliku stanja poduzeca te poduzeti

adekvatne korake.

Kada govorimo o transportu u maloprodajnim i veleprodajnim lancima, onda mozemo definirati
niz kljuénih pokazatelja kojima se prate performanse procesa transporta. Prije samog
definiranja ovih pokazatelja, od izuzetne vaznosti je utvrditi osnovne podatke, koji se odnose
na kapacitete i resurse sa kojima se u transportu raspolaze. Kao osnovni podaci o kapacitetima
I resursima mogu se navesti: broj dostavnih vozila po tipovima, modelima i kategorijama (broj
kamiona, kombi vozila, pick-up vozila, putni¢kih teretnih vozila), osnovni podaci o vozilu
(starost vozila, dopustiva nosivost vozila - u kilogramima i paletama, ukupna masa vozila,
predena kilometraza, datum posljednje registracije, vrsta osiguranja i vlasniStvo nad vozilom -
lizing kuca), razina opremljenosti vozila (temperaturni rezim, podaci o rashladnom uredaju,
postojanje rampe za utovar, tip rampe, nosivost rampe, posjedovanje licence za internacionalni
transport, osnovna oprema na vozilu, specijalna oprema na vozilu), broj zaposlenih u transportu
po radnim pozicijama (vozaci po tipovima vozila, dispeceri, ruteri, administratori, kao i osnovni
podaci 0 zaposlenima itd.) i Sifre vozila (jednoznaéne Sifre vozila u informacijskom sistemu
kompanije). Poslije definiranja iznad navedenih informacija, pristupa se prikupljanju osnovnih
podataka iz mjesecnih rezultata distribucije i transporta u cjelini, koji sluze za definiranje KPI
pokazatelja. Kao osnovni podaci iz mjeseénih rezultata transporta, mogu se navesti slijede¢i:°

e ukupna nabavna vrijednost prevezene robe po vrstama dostavnih vozila,

e ukupan broj kutija i paleta otpremljene robe po vrstama dostavnih vozila,

e ukupno prevezena tezina i zapremina robe,

e ukupna tezinska nosivost vozila (dnevna i mjesecna),

e ukupan broj ruta, broj tura i broj istovarnih mjesta,

e ukupno predena kilometraZza,

e ukupno vrijeme zadrzavanja vozila na turama, odnosno broj radnih sati dostavnih vozila

e ukupan broj radnih dana, sati rada i prekovremenih sati rada zaposlenih u transportu,

e ukupan broj opravdanih i neopravdanih odsustava zaposlenih u transportu,

e ukupna vrijednost zaliha rastura i loma robe u transportu,

e Uukupni troskovi transporta (troskovi odrzavanja vozila, troskovi goriva, bruto plate

radnika, troskovi leasing, troskovi usluznog transporta itd.),

ukupan broj dostavnih vozila u upotrebi i van upotrebe tokom mjeseca,

10 http://spin.fon.bg.ac.rs/doc/ret/SPIN%202011/Sekcije/07logistika%20i%20lanci%20snabdevanja-
pdf/702_KL~1.PDF
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e ukupan broj reklamacija kupaca na kvalitetu isporuke,
e ukupan broj uspjesnih i neuspjesnih isporuka,
e ukupan broj angaziranih usluznih prijevoznika (ukupna vrijednost prevezene robe, broj

prijedenih kilometara, kvaliteta usluge).

Po definiranju baze podataka o rezultatima poslovanja, pristupa se definiranju osnovnih odnosa
izmedu ovih podataka, koje mozemo predstaviti kao klju¢ne indikatore performansi za prac¢enje
I kontrolu procesa transporta. Kao osnovni KPI pokazatelji u procesu transporta, mogu se
navesti slijedeci:

e koeficijent vremenske iskoristivosti vozila,

e koeficijent iskoristivosti vozila u paletnim mjestima,

e koeficijent tezinske iskoristivosti vozila,

¢ ukupna raspoloziva tezinska nosivost vozila mjesecno,

e prosjecan broj prijedenih kilometara,

e broj prijedenih kilometara po vozilu, ruti, istovaru, vozacu, paleti,

e broj prijedenih kilometara po zaposlenom u transportu,

e prosjecan troSak transporta,

e troSak transporta po ostvarenoj ruti, ostvarenom istovaru, prevezenoj paleti, prijedenom

kilometru,
e prosjecan troSak odrZavanja po vozilu,

e vrijednost otpreme po fakturi, ruti, istovaru, paleti, vozacu i drugo.

3.4. Transportni troskovi

Transportni troskovi predstavljaju nov€ani izraz vrijednosti utroSene koli¢ine rada
(materijal 1 radna snaga) za izvrSavanje procesa transporta, koji omogucuje normalan proces
reprodukcije i zadovoljenje potreba stanovniStva za transportnim uslugama. Troskovi
transporta predstavljaju veliki udio u ukupnoj strukturi troSkova subjekata prometnog sustava,
stoga Cesto dolazi do udruzZivanja velikih poduzeéa Sto rezultira mogucno$éu pruZanja

kvalitetnije usluge i ostvarenjem konkurentnosti na trzistu.
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Pod transportne troSkove spada utroSak rada i sredstava. Svi transportni troSkovi se mogu

podijeliti u dvije glavne grupe:**

e (iste prometne troskove i

e dodatne prometne troskove.

Cisti prometni troskovi obuhvadaju utrodak rada i sredstava za obavljanje &istih prometnih
funkecija i oni se pokrivaju iz stvorenog viska vrijednosti u procesu proizvodnje, Ciste prometne
troskove ne dodajemo vrijednosti robe, ve¢ se oni pokrivaju iz stvorenog viska u proizvodnji.
Dodatni prometni troSkovi se odnose na proizvodne funkcije koje se vrSe u sferi prometa.
Formiraju se na osnovu utroSenog rada i sredstava u procesu prometa, koji se smatra
produzetkom procesa proizvodnje. Vrijednost koja se stvara u ovim dodatnim proizvodnim
funkcijama u sferi prometa dodaje se na vrijednost robe. Transportni troskovi kao dodatni
prometni troSkovi u robnoj proizvodnji mogu se pretvoriti u ¢iste prometne troskove. To ¢e se
dogoditi onda kada ove troskove uzrokuju prijevozi roba koji nisu neophodni. Cilj tih
prevozenja nije da omoguce normalnu realizaciju upotrebljive vrijednosti robe, glavni cilj je da
ostvare Sto veci profit vlasniku. S obzirom da transport ima karakter proizvodne djelatnosti tako
i transportni troskovi imaju karakter proizvodnih prometnih troskova, oni se dodaju vrijednosti
robe koja se prevozi i povecavaju je. Transportne troSkove mozemo pogledati sa dva stajaliSta
1to s aspekta korisnika i aspekta poduzeca. Za korisnika transportne usluge transportni troSkovi
predstavljaju svi nov€ani izdatci pod koje spadaju svi troSkovi nastali od mjesta utovara do
mjesta istovara. Prema teoriji Bowersox, Closs, Cooper, transportnu ekonomiju su podijelili na

éetirl teme:

e struktura troSkova,
e cCimbenici koji utjecu na troskove prijevoza,
e odredivanje cijene od strane prijevoznika i

e stope prijevoza i tarife.

3.4.1. Struktura troskova

Transportni troSkovi se dijele na direktne i eksterne troskove.

11 Bowersox, Donald J., Closs, David J., Cooper, M. Bixby — Supply Chain Logistics Management, McGraw-Hill,
New York, 2002.
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Direktni troskovi su troskovi koji nastaju kupovanjem usluga i dobara na trzistu. S obzirom

na to mozemo ih podijeliti na:!?

e varijabilni troSkovi — promjenjivi troSkovi koji ovise o intenzitetu eksploatacije voznog
parka. Varijabilni troskovi se mogu u potpunosti izbjeéi jedino ako se vozila ne koriste.
Prilikom odredivanja cijene prijevoznici minimalno moraju osigurati zaradu jednaku
varijabilnim troskovima.

e fiksni troskovi — troSkovi koji se formiraju po vremenu i uglavnom su nezavisni o
koli¢ini obavljenog rada. To su troskovi kupnje vozila, registracije, informacijskih
sustava, osiguranja, medunarodnih dozvola itd. lako se fiksni troskovi smatraju
nepromjenjivima oni se mijenjaju s vremenom ovisno o povecanju ili smanjenju opsega

transportnih aktivnosti i infrastrukture.

Eksterni troskovi nastaju kao posljedica ucinka transporta na drustvo u cjelini. Ugljikov
dioksid, buka i sigurnost mogu znacajno utjecati na povecanje ili smanjenje eksternih troskova.
Povecanjem transportnih djelatnosti u kojim prednjace cestovni i1 zrani promet povecala se
razina $tetnih plinova. Pretpostavlja se da ¢e se emisije Stetnih plinova povecati dva do tri puta

do 2050. godine.

3.4.2. Cimbenici koji utjetu na trofkove prijevoza

Na troskove prijevoza utjece sedam faktora, 1 to:

e masa tereta,
e gustoca tereta,
e udaljenost tereta,
e mogucénost smjestaja tereta,
e lakoca rukovanja teretom,
e odgovornoscu i
e trzistu.
Masa tereta ima znacajnu ulogu u transport kao i u ostalim logistickim aktivnostima. Cijena

transporta po jedinici mase se smanjuje kako se masa posiljke povecava. Fiksni troskovi ostaju

12 Bowersox, Donald J., Closs, David J., Cooper, M. Bixby — Supply Chain Logistics Management, McGraw-Hill,
New York, 2002.
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nepromjenjivi, isti, bez obzira na masu poSiljke te se sami troSkovi rasprSuju na veéi broj

kilograma i samim time se smanjuje cijena transporta.

CIJENA TRANSPORTA PO JEDINICI MASE

MASA TERETA

Slika 1: Dijagram ovisnosti mase tereta o cijeni transporta po jedinici mase

Izvor: Bowersox, Donald J., Closs, David J., Cooper, M. Bixby — Supply Chain Logistics
Management, McGraw-Hill, New York, 2002.

Gustoca tereta je omjer mase 1 volumena je te vazan ¢imbenik jer se cijena Cesto izraZava u

koli¢ini po kvintalu. Cijena transporta po jedinici mase je niza $to je gustoca tereta veca.

CIJENA TRANSPORTA PO JEDINICI MASE

GUSTOCA TERETA

Slika 2: Dijagram ovisnosti gustoce tereta o cijeni transporta po jedinici mase

Izvor: Bowersox, Donald J., Closs, David J., Cooper, M. Bixby — Supply Chain Logistics
Management, McGraw-Hill, New York, 2002.
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Udaljenost tereta predstavlja glavni faktor koji utjece na troskove prijevoza. Cijena troSkova se
povecava sa povecanjem udaljenosti tereta. Navedeni dijagram ne pocinje iz izvoriSta
koordinatnog sustava jer svaka dostava iziskuje odredene fiksne troSkove neovisno o duljini
isporuke. Rast troskova prijevoza se smanjuje sa povecanjem udaljenosti. Bitno je napomenuti
kako fiksni troskovi ne ovise o veli¢ini posiljke, isti se ne¢e povecati bez obzira prijede li vozilo

udaljenost od 10 km ili 100 km.

CIJENA TRANSPORTA

UDALIENOST
Slika 3: Dijagram ovisnosti udaljenosti tereta o cijeni transporta

Izvor: Bowersox, Donald J., Closs, David J., Cooper, M. Bixby — Supply Chain Logistics
Management, McGraw-Hill, New York, 2002.

Moguénost smjeStaja tereta predstavlja na koji nafin dimenzija proizvoda utje¢e na
popunjavanje prostora unutar samog vozila. Proizvodi nepravilnog oblika i dimenzija mogu
znadajno smanjiti popunjenost vozila zbog nemoguénost pravilnog slaganja. Sto je &vrice
pakiranje, 1 ispravnija ambalaZa proizvoda samim time se smanjuje mogucénost oste¢enja robe,
¢ime se smanjuju transportni troskovi. Dva glavna trzi$na ¢imbenika koji utjecu na transportne
troSkove su obujam transportnih ruta i ravnoteza prometa. Obujam transportnih ruta odnosi se
na koli¢inu prevezene robe od izvoriSne do odrediSne rute. NeravnoteZa kretanja robe izmedu
proizvodacke i potrosacke lokacije moje uzrokovati prazne voZnje koje povecavaju troskove

transporta.

e mogucénost smjestaja tereta,
e lakoca rukovanja teretom,
e odgovornoScu i

e trzistu.
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3.4.3. Odredivanje cijene od strane prijevoznika

Prilikom naplate usluga prijevoznici koriste jednu od dvije strategije ili kombinaciju istih:

e troSak usluge (eng. Cost of Service) — temelji se na naplati profitne marze,
prijevoznik zaracunava tropak prijevoza i naplacuje profitnu marzu,

e vrijednost usluge (eng. Value of Service) — alternativna strategija prema kojoj se
cijena transporta formira ovisno o perceptivnoj vrijednosti usluge od strane
maloprodajne tvrtke,

e kombinacija troSka usluge i1 vrijednosti usluge — odreduje cijenu transporta na

srednjoj razini izmedu minimalne cijene i maksimalne vrijednosti usluge.

3.4.4. Stope prijevoza i tarife

Pojam tarifa dolazi od imena mjesta Tarifa kod Gibraltarskog tjesnaca u kojem su se
naplac¢ivale naknade za prijelaz s africkog na europski kontinent i obrnuto. U dana$njem smislu
tarife su se pocele primjenjivati u drugoj polovici 18. stolje¢a s pojavom i razvojem Zeljeznice.
Opéenito, tarifa se definira kao pregled cijena za pruzenu uslugu. 2 Tarife se temelje na &etiri
tarifna nacela kojih bi se trebali drzati, a to su: tarifna nacela javnosti, jednakosti, jasnoce i
trajnosti. Prijevozne tarife su tarife privatnopravnog znacaja te u njih spadaju cestovne,
pomorske, rijecne, zra¢ne i zeljeznicke tarife. Temelje se tarifnim nacelima, a dijele se na
putnicke i teretne tarife. S obzirom na podrucje na kojem djeluju dijele se na lokalne, unutrasnje
1 medunarodne pod koje joS spadaju savezne 1 kombinirane tarife. Kombinirane se koriste u
intermodalnom transportu u kojem se koristi dva ili viSe modova prijevoza, a pravila koja
vrijede za takav oblik transporta su ako je $to veca udaljenost, brzina ili udobnost prijevoza, to
su vece cijene prijevoza za putnike i robu. Osim toga, sve prijevozne tarife sastoje se od op¢ih
odredbi u kojima su zapisane zakonske regulative pojedinih prometnih grana. Uz to vrlo bitni
su daljinari kako bi se vidjela udaljenost izmedu pojedinih terminala. Kada se ocita udaljenost
potrebne su tarifne tablice iz kojih se izracuna cijena prijevoza po kilometrazi. Za svaki prijevoz
treba napraviti klasifikaciju robe i razvrstati je po odredenim prirodnim i fizikalno-kemijskim

svojstvima da ne bi doSlo do opasnosti.

13 http://e-student.fpz.hr/Predmeti/S/Spedicija_(3)/Materijali/Tarife.pdf
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4. PROMETNE GRANE I MREZE U TRANSPORTNIM LANCIMA

Pet je osnovnih vrsta prijevoza tereta, i to:

e zraCni,
e cestovni,
e cjevovodni,
e Zeljeznicki i
e vodeni.
Svaka od vrsta ima razlicite karakteristike koje joj daju prednosti nad ostalim sredstvima. Koja

vrsta je najbolja ovisi o teretu koji se prevozi, trosSkovima, brzini, pouzdanosti, sposobnosti,

kapacitetu, duzini tereta i fleksibilnosti (Tablica 1).

Tablica 1: Kriteriji vrednovanja prometnih grana

Faktori Zracni Cestovni | Cjevovodni | Zeljezni¢ki Vodeni
usporedbe prijevoz | prijevoz prijevoz prijevoz prijevoz
Trosak (1) 1 2 4 3 5
Brzina (2) 1 2 5 3 4

Pouzdanost (3) 3 5 2 1 4
Mogucnosti (4) 4 3 5 2 1
Fleksibilnost (5) 3 1 5 2 4

Kapacitet (6) 4 5 1 3 2

Izvor: Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka Skola ekonomije i
managementa, Zagreb, 2006.

Napomena: (1) 1 — najskuplje, (2) 1 —najbrze, (3) 1 — najpouzdanije u smislu ostvarenja plana
na vrijeme, (4) 1 — najbolja sposobnost prijevoza razli¢itih proizvoda, (5) 1 — najfleksibilnije u
smislu isporuke od vrata do vrata i broja usluznih geografskih podrucja, (6) 1 — sposobnost

noSenja najvece koli¢ine tona u jednom putovanju

Svaka vrsta prijevoza biti ¢e analizirana koriste¢i se navedenim ¢imbenicima.

22




4.1.Zracni prijevoz

Zrakoplovne linije su najbrze sredstvo prijevoza od jednog terminala do drugog. One su
specijalizirane za vremenski osjetljivo kretanje dokumenata, pokvarljivih predmeta, tehnickih
instrumenata, medicinskog materijala i visokovrijednih proizvoda. Takoder, zra¢ni prijevoz
ima najvedi postotak prihoda koji dolazi od putnickog prometa. Dok su zrakoplovne linije vazne
za odredeno kretanje tereta, njthovo osnovno poslovanje tradicionalno je vezano uz putnicki
prijevoz. Usluge zra¢nog prijevoza kostaju vise od ostalih prijevoznih sredstava, uglavnom

zbog njihove brzine.

Slika 4: Zrakoplovni prijevoz

Izvor: https://www.railcargo.com/hr/usluge/prijevoz-vagonima-i-logistika/zracni-prijevoz

Zrakoplovni prijevoznici osiguravaju uslugu od terminala do terminala, Sto znaci da je direktna
isporuka na kupceva vrata najrjeda iznimka. Zra¢ne linije su razumljivo pouzdane, dok
kasSnjenja leta vezana uz vremenske prilike mogu prouzrociti prekide u isporuci, prekinuta
usluga je Cesto puta jo§ uvijek brza od sljedeceg najbrzeg sredstva, cestovnog prijevoznika.
Prednost brzine zracnih linija je najociglednija kada se teret prenosi na udaljenosti vecoj od 800
km. Za putovanja krac¢a od 800 km, cestovni prijevoznici ¢esto su uéinkovitiji od zra¢nih linija
za isporuke od vrata do vrata. Zrakoplovnim se linijama viSe prevoze isporuke manjeg

volumena ego veéi volumeni, kao i pakirani proizvodi prije nego teske, zbirne robe.'* Fizicke

14 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka $kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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karakteristike 1 troSak zrakoplovne usluge takoder ogranicavaju raznolikost proizvoda koji se
isporucuje zrakom. Mjereno tezinom, zrakoplovnim se linijama prevozi vrlo malo tereta.
Znacajni pocetni troSkovi vezani uz zrakoplovnu liniju ograni¢avaju broj konkurenata,

stvarajuci oligopolsku trzisnu strukturu, sa samo nekoliko velikih prijevoznika.

Tablica 2: Statistika zrakoplovnog prijevoza u SAD-u

Vrsta tereta Zrakoplovni teret
Isporucena vrijednost (u milijunima) 213.405 USD
Tone (u tisu¢ama) 5.047

Tone-milje (u milijunima) 7.499

Vrijednost po toni 42.284 USD

Izvor: Ministarstvo prijevoza SAD-a, Ured prijevozne statistike, Tranposrtation Statistics Annual
Report 1999.

U razdoblju 1958-2008. godisnji porast ostvarenih tonskih kilometara u Hrvatskoj (tkm, tone
robe x prevaljeni kilometri) iznosio je vise od 7%, dosegnuvsi 194 milijarde tkm, te ukupno 42
milijuna t prevezenoga tereta. Oko 70% zracnoga teretnoga prijevoza odvija se izmedu Sjeverne
Amerike i Azije, Europe i Azije, Europe i Sjeverne Amerike te unutar Sjeverne Amerike i
unutar Azije. Medu prijevoznicima je 2007. u prijevozu tereta najvecéi promet ostvario FedEx
(15,7 milijardi tkm), a u Europi Lufthansa Cargo (8,3 milijardi tkm). Te su godine prema broju
teretnih zrakoplova najveci prijevoznici bili FedEx (672 zrakoplova), DHL (420 zrakoplova) i
United Parcels Service (254 zrakoplova). U razdoblju od 2001. do 2010. godine zra¢na luka
Zagreb (ZLZ) je ostvarila ukupni Cargo promet od 100.561 t, §to je prosje¢no godiSnje 10.056
t. Najmanji opseg prometa ostvaren je 2001. godine (7.791 t), a najveci 2005. godine (12.492).
Udio ZLZ u ukupnom Cargo prometu zracnih luka Hrvatske iznosio je u tom razdoblju
prosjecno 85,38% Sto je gotovo isto kao i za razdoblje 1993. do 2006. godine (85,35%).
Istovremeno udio prometa putnika ZLZ u ukupnom prometu putnika zra¢nih luka Hrvatske
prosjecno je iznosio 43,05% Sto je znatno manje nego je bilo u razdoblju 1993. do 2006. godine
(51,90%). Od kraja 2008. godine, uslijed globalne ekonomske krize, do kraja 2010. godine,
ostvaren je pad fizickog prometa. U 2011. pad je zaustavljen 1 ostvaren je rast od 0,68%. Treba
biti svjestan da Hrvatska, odnosno MZLZ, kao oslonac hrvatskog kargo prometa nikad nece
dosti¢i promet koji imaju Frankfurt, ili Heathrow u Londonu, ali promjena u na¢inu poslovanja
sigurno moze dovesti da se bar do nekud priblizimo ve¢ spomenutim zra¢nim lukama. Izgradnja

nove infrastrukture u Zagrebu, odnosno izgradnja potpuno novog terminala svakako ¢e

24



doprinijeti rastu kargo prometa. U obnovi svoje infrastrukture Zagrebu se pridruzila i Zra¢na
Luka Dubrovnik.'® Vazno je re¢i da samo infrastruktura na odredenim zra¢nim lukama u RH
nije jedini preduvjet za bolje poslovanje. Hrvatska za razliku od ostalih ¢lanica EU nema
razvijene i ostale prometne grane, poput Zeljeznice, koje uvelike mogu pridonijeti rastu kargo
prometa. Povezanost svih prometnih grana, dovest ¢e do rasta, Sto kargo, Sto putni¢kog prometa.
To treba biti nit vodilja, pomocu koje ¢e Hrvatska postati dio i ostalih razvijenih europskih

zemalja.

4.2.Cestovni prijevoz

Cestovni prijevoznici su najfleksibilnije osnovno sredstvo prijevoza. To znaci bolji direktni
pristup cestovnom prijevoznistvu za vise otpremnika i krajnjih potrosaca. Cestovni prijevoznici
konkuriraju zrakoplovnim linijama kod proizvoda od veée vrijednosti, kao i kod vremenski
osjetljivih proizvoda (elektronika, kvarljiva roba itd.) unutar radijusa od 800 km. Cestovni
prijevoznici takoder konkuriraju Zeljeznickom prijevozu kod nekih tereta veée vrijednosti, kao
Sto su automobili. Cestovno prijevozniStvo rangirano je kao drugo najbrze prijevozno sredstvo,
s dodatnim prednostima fleksibilnosti od vrata do vrata i Siroke geografske pokrivenosti.
Obzirom da se prikolice razlikuju po duzini, kontroli temperature i obliku, cestovni prijevoznici
mogu prevoziti razlicite proizvode. Cijene cestovnog prijevoza su visoke u usporedbi s ostalim
prijevozni sredstvima osim zrakoplovnog. Oni se takoder suceljavaju s ograni¢enjima vezanim
uz bruto tezinu i duzinu, kao i s drugim zakonskim ogranicenjima. PodloZni su kasnjenjima
zbog loSeg vremena ili prometnih guzvi. Takoder, nisu dobro prilagodeni rukovanjem teskih,
zbirnih proizvoda jer prikolice nisu ba$ prikladne za uc¢inkovite isporuke vrlo velikih teZina,
¢ak i kada je dozvolama dopusteno uklanjanje zakonskih ograni¢enja. Cestovni prijevoznici

desto se kategoriziraju na:'®

e prijevoznici zbirne robe (LTL — less than truckload) i

e kamionski prijevoznici (TL — truckload).

LTL prijevoznici prihvacaju koli¢ine manje od ukupne zapremnine kamiona, dok TL
prijevoznici isporucuju samo koli¢ine koje ispunjavaju €itavi kamion. LTL poslovni subjekti

prihvacaju mala pakiranja, prevoze ih do svog zbirnog centra, skupljaju mala pakiranja tereta u

15 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka §kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
16 Prester, J.: Upravljanje lancima dobave, Sinergija, Zagreb, 2012
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jednu veliku isporuku, pokreéu tu veliku isporuku do drugog centra i razbijaju je u mapal
pakiranja spremna za konacnu isporuku. Za ovaj tip operative aktiva poduzeca je vaznija nego
Sto je to slucaj kod kamionskih prijevoznika jer LTL prijevoznici trebaju imati vise cestove
opreme, Siroku informacijsku mreZu i zbirne centre. Stoga LTL prijevoznici obi¢no imaju vece
vijene po tezini izrazenoj u stotinki jedinice (cwt), ali ipak je za male isporuke za isporucitelja
prakti¢nije platiti veu cwt cijenu za isporuku robe nego platiti cijenu punog kamiona. TL
operatori obi¢no uzimaju isporuke koje ispunjavaju ve¢inu dostupnog prostora u prikolici. TL
prijevoznici imaju operativu koja zahtijeva puno manje imovine, zahtijevajuci samo cestovnu
opremu i nacin primanja kupcevih zahtjeva za uslugama prijevoza — kamion i telefon. Stoga,
ako isporucitelj ima dovoljno tereta da napuni Citavi kamion, ovaj tip prijevoznistva je ¢esto

najmanje skup izbor cestovnog prijevoza.

Slika 5: Prikaz LTL i FTL prijevoza

Izvor: http://cargo.ba/ltl-zbirni-prijevoz-robe/
Broj konkurenata u industriji cestovnog prijevozniStva je veci nego kod bilo kojeg drugog

prijevoznog sredstva, uglavnom zbog nizeg ulaznog troska na trziste. TroSkovi su varijabilni,

djelomi¢no zato §to ne moraju platiti stazu putovanja.

26



Tablica 3: Podaci o cestovnom prijevozu u SAD-u

Vrsta tereta Teret u cestovnom prijevozu
Isporucena vrijednost (u milijunima) 213.405 USD

Tone (u tisuéama) 5.047

Tone-milje (u milijunima) 7.499

Vrijednost po toni 42.284 USD

Izvor: Ministarstvo prijevoza SAD-a, Ured prijevozne statistike, Transportation Statistics Annual
Report 1999.

Cestovna mreza omogucuje kretanje prijevoznih sredstava i svladavanje prostornih udaljenosti.
Zemlje sa dobrom cestovhom mrezom imaju bolje mogucnosti za razvoj gospodarstva.
Temeljem predmetnih akata, Republika Hrvatska danas raspolaze mrezom javnih cesta ukupne

duljine 29 547.2 km. Ukupna gustoca cestovne mreze u Hrvatskoj iznosi 52.12 km cesta na 100

km2, 2.76 km autocesta na 100 km?2 ili 6.64 km cesta na tisuéu stanovnika. Zahvaljujuéi
rasprostranjenosti cestovne mreze, velikom broju kamiona i1 pouzdanosti cestovnog prijevoza,
cestovnim se prijevozom prevozi vise od polovice robe u industrijski razvijenim zemljama. U
unutrasnjem prijevozu Europske unije cestovni prijevoz sudjeluje s 72.5% dok se Zeljeznicom
prevozi samo 17.7% tereta. U SAD-u cestovnim prijevozom se prevozi oko 86% posiljki

namjestaja 1 75% svih prehrambenih proizvoda.

4.3.Prijevoz cjevovodima

Cjevovodi su jedinstveni oblik prijevoznog sredstva, fiksirani su u mjestu, a proizvodi se
pokrecu kroz njih. Time se ograni¢avaju tipovi proizvoda koje mogu preuzeti, ali unutar tih
granica mogu pokretati vise tona u jednoj jedinoj isporuci nego bilo koje drugo prijevozno
sredstvo (30000 do 2500000 tona). Njima se mogu prevoziti proizvodi samo u tekucem ili

plinovitom stanju. Nafta je proizvod broj jedan koji se pokrece cjevovodima. Cjevovodi za
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guste otopine, koji pokre¢u ¢vrste materijale kao Sto je ugljen koji je pretvoren u tekucinu,

postoje, ali naisli su na znatan otpor od strane prijevoznika Zeljeznicom i vodenim putem.!’

Slika 6: Cjevovodni transport
Izvor: https://hr.puntomarinero.com/pipeline-transportation-in-russia/
Cjevovodi su troSkovno ucinkoviti tamo gdje se trebaju prevesti velike koli¢ine tekucih
proizvoda. Nude jednu prednost koju nijedno drugo prijevozno sredstvo ne moze ponuditi,
cjevovod je sredstvo kontinuiranog toka. Kada je cjevovod pun, proizvod odmah tece do
odrediSta i1 taj se proces nastavlja, gotovo bez promasaja. Cjevovodi su najpredvidljivije
sredstvo isporuke, neosjetljivo na vanjske faktore kao $to je vrijeme. Ipak prijevoz cjevovodima
je spor, strog u smislu preusmjeravanja i vrsta proizvoda, te ograni¢en na uslugu od terminala
do terminala. Prosje¢na brzina protoka kroz cjevovod je obi¢no izmedu tri i osam kilometara
na sat. Cjevovodi rijetko mogu isporuciti proizvod na potrosaceva vrata, a porijeklo i odrediste
sredstva su to¢no odredeni — ukoliko se voda i plin u domaéinstvu ne uzmu u obzir. Mnoge
cjevovode sagradili su poduzetnici za privatnu upotrebu. Postoje i cjevovodne kompanije koje
djeluju kao redoviti prijevoznici. Razli¢iti tipovi teku¢ina se mogu istovremeno isporucivati
kroz cjevovod, a odvija ih tzv. koli¢inski ¢ep. Koli¢inski ¢ep je mehanizam napravljen tako da
omoguci kontinuirani tijek proizvoda kroz cjevovod dok se istovremeno zadrzava cjelovitost
svakog pojedina¢nog proizvoda. Glavni konkurenti cjevovodima su prijevoznici vodom i

zeljeznicom.

17 Prester, J.: Upravljanje lancima dobave, Sinergija, Zagreb, 2012.
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Tablica 4: Podaci o cjevovodnom prijevozu u SAD-u

Vrsta tereta Teret cjevovoda
Isporucena vrijednost (u milijunima) 330.176 USD
Tone (u tisuéama) 1.881.209
Tone-milje (u milijunima) 690.490
Vrijednost po toni 175,51 USD

Izvor: Ministarstvo prijevoza SAD-a, Ured prijevozne statistike, Transportation Statistics Annual
Report 1999.

Troskovi cjevovoda su uglavnom fiksni. Cjevovodi moraju imati svoje vlastito zemljiSte po
kojem prolaze, §to je iznimno skup podhvat. NajeSée pokrecu velike koli¢ine tekuéeg
proizvoda od to¢no odredenog polaziSta do to¢no odredenog odredista. Izgradnja cjevovoda
postaje troskovno ucinkovita samo kada se visoki pocetni fiksni troSak moze rasporediti na
dovoljno veliki volumen kako bi jedini¢ni prijevozni troSak ostao konkurentan drugim

prijevoznim sredstvima.

Jadranski naftovod d.d. (JANAF) je hrvatsko poduzeée (dionicko drustvo u mjeSovitom
vlasni$tvu s pretezito drzavnim kapitalom) sa sjediStem u Zagrebu, koja upravlja istoimenim
sustavom za prijevoz sirove nafte, Jadranski naftovod. JANAF sustav za prijevoz nafte sastoji
se od luke Omisalj i 759 km kopnenog naftovoda. U djelatnost poduzeca pripada jos

skladiStenje nafte i naftnih derivata, te prekrcaj nafte. 610 km cijevi se nalazi u Hrvatskoj.

4.4.Zeljeznicki prijevoz

Zeljeznice prevoze znalajne koli¢ine domaceg tereta, njima se prenosi zgusnuti, nisko
vrijedni teret na dugim udaljenostima po cijenama nizim od kamionskog 1 zra¢nog prijevoza,
ali vi§im od prijevoza vodom i cjevovodima. Proizvodi koji se prenose ukljucuju ugljen, kamen,
pijesak, metal, Zito i automobile. Glavni konkurenti Zeljeznickog prijevoza su domaci vodeni
prijevoznici za velike, zbirne proizvode i cestovni prijevoznici za robu vece vrijednosti.
Zeljeznicama se mogu prevoziti razne vrste roba, ali u principu se to ne de$ava. Nedostaje im

fleksibilnost i brzina isporuke u standardnim operacijama koje obavljaju.
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Slika 7: Zeljeznicki prijevoz

Izvor: https://novo.hr/japan-i-rusija-uspostavljaju-rutu-za-prijevoz-tereta-transibirskom-zeljeznicom/

Nedavno je zeljeznica ponovno preuzela neke vrste tereta od cestovnih prijevoznika
zahvaljuju¢i povecanjima intermodalnih operacija — prikolica na vagonskoj platformi (TOFC —
trailer on flatcar) i kontejner na vagonskoj platformi (COFC — container on flatcar). Upotreba
standardiziranih kontejnera koji se mogu skinuti s broda i direktno staviti na Zeljeznicki vagon
za prijevoz na povrsini, pomogla je Zeljeznickim prijevoznicima ponovno zadobiti trzi$ni udio.
Zeljeznicki vagoni takoder su se prilagodili potrebama intermodalnog prijevoza. Dvostruko
natovareni Zeljeznic¢ki vagoni omogucuju da se dva kontejnera natovare na posebna Zeljezni¢ka
kola, na taj nacin udvostrucuju kapacitet vozila. Povijesno gledano, Zeljeznice su bile
nepouzdane zbog slabog rasporeda, infrastrukture koja je bila ispod standarda i nepouzdane
opreme. U Zzeljeznicama tvrde da je njihova imovina starija jer moraju znaajna sredstva
izdvajati za kupnju zemljista po kojima prolaze tragnice. Zeljezni¢ka poduzeéa pokusavaju
poboljsati svoju reputaciju na polju usluge kupcu tako $to obnavljaju staru opremu, instaliraju
suvremenu tehnologiju i implementiraju poslovne strategije koje su orijentirane kupcu. Fiksni
troskovi su visoki u usporedbi s zra¢nim, vodenim i cestovnim prijevozniStvom. Visi postotak

fiksnih troskova proizlazi iz vlasni§tva nad zemljistem i gradnji traénica. Zeljeznigki prijevoz
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imao je koristi od znacajnih nivoa medunarodnog intermodalnog tereta, koji trenutacno

omogucava industriji njenu najvecu stopu rasta i profite.

Tablica 5: Podaci o Zeljezni¢kom prijevozu u SAD-u

Vrsta tereta Zeljeznicki teret
Isporucena vrijednost (u milijunima) 383.222 USD
Tone (u tisu¢ama) 1.538.538
Tone-milje (u milijunima) 1.050.517
Vrijednost po toni 249 USD

Izvor: Ministarstvo prijevoza SAD-a, Ured prijevozne statistike, Transportation Statistics Annual
Report 1999.

Danas Zeljeznicka infrastruktura u Hrvatskoj obuhvaca gotovo 3000 km pruga, koje ukljucuju

dijelove triju paneuropskih koridora:*®

e X (Savski Marof — Tovarnik),
e Vb (Botovo — Rijeka),

e Ve (Beli Manastir — Slavonski Samac),

a prometom i drugim poslovima upravlja javno prijevoznicko poduzece Hrvatske Zeljeznice.

4.5.Vodeni prijevoz

Vodeni prijevoznici dominiraju u medunarodnom prijevozu zbog svoje troskovne strukture
1 sposobnosti prijevoza velikih volumena. Njihov zna¢ajni modalni trZi$ni udio proizlazi iz tih
medunarodnih operacija. Prednosti prijevoza vodenim putem uklju¢uju moguénosti dugog
prenosenja — posebno nisko vrijednih proizvoda kao $to su ugljen, kamen, zito 1 sli¢no uz niske
cijene. Njime se moze i stvarno se i prenosi Siroka lepeza proizvoda, od rudaca i zita do bozi¢nih

igracaka.

18 https://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2020/02/PLAN-POSLOVANJA-2020-2024 _internet.pdf
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Slika 8: Pomorski prijevoz

Izvor: https://www.zagrebsped.hr/usluge/transport/pomorsko-kontejnerski-transport/

Budu¢i da vodeni prijevoznici voze veoma raznoliku robu, oni posluju s raznim vrstama
brodova. Tankeri prenose uglavnom tekuce proizvode kao §to su nafta i sirovo ulje. Duzine 450
m i Sirine 60 m, tankeri se ubrajaju medu najvece brodove koji plove oceanom. Prijevoznici
rasuto tereta napravljeni su tako da prenose robu poput ugljena, zeljezne rude ili poljoprivrednih
proizvoda. Nadalje, znaCajan porast kontejnerskih brodova pokazuje kakav utjecaj
kontejnerizacija ia na vodeno prijevoznistvo. Standardizirani kontejneri se natovaruju robom,
smjestaju na kontejnerske brodove i isporucuju preko oceana do njihovih odredista. Vodeni
prijevoznici su u jakoj konkureniciji sa zeljeznicama na odredenim pravcima, te s cjevovodima
kod kretanja nekih proizvoda, posebno nafte. Troskovna struktura i volumenski nivoi vodenih
prijevoznika su takvi da mogu ponuditi niske cijene. Vodeni prijevoznici su relativno spori,
nepouzdani i nefleksibilni u usporedbi s drugim prijevoznim sredstvima. Ovise o drugim
sredstvima za isporuku od vrata do vrata i pate od visokog stupnja raznolikosti u rasporedima
isporuke. Klasificirani su kao privatni ili najamni, domac¢i ili medunarodni te tzv. slobodni
prijevoznici i linijski prijevoznici. Postoje dvije osnovne vrste morskih prijevoznika. Linijski
brodski prijevoznici imaju to¢no odredeno vrijeme plovidbe i to¢no odredene rute, dok slobodni
prijevoznici plove kada im se popuni kapacitet. Slobodni prijevoznici obi¢no nude niZe cijene
jer im je stopa iskoristivosti imovine ve¢a nego kod linijskih brodova. Takoder, slobodni
prijevoznici su obi¢no bolji izbor kada datumi i vrijeme nisu vazni za izvrSenje usluge, a linijski
brodovi su bolji izbor kada su ti kriteriji kljucni. Vodeni prijevoznici djeluju na oligopolskom
trziStu zbog visokih pocetnih investicija, koje uglavnom ogranic¢avaju broj prijevoznika. Ipak,
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duz zivotni vijek broda, dominiraju varijabilni tro§kovi. Pocetni troSak broda je znacajan, ali
volumen koji se provozi tokom korisnog vijeka trajanja broda tako velik da je jedini¢ni trosak

relativno malen.

Tablica 6: Podaci o vodenom prijevozu u SAD-u

Vrsta tereta Prevezeni teret
Isporucena vrijednost (u milijunima) 195.461 USD
Tone (u tisuéama) 1.522.756
Tone-milje (u milijunima) 801.614
Vrijednost po toni 128,36 USD

Izvor: Ministarstvo prijevoza SAD-a, Ured prijevozne statistike, Transportation Statistics Annual
Report 1999.

Vaznost medunarodnih pomorskih tokova implicira ¢injenica prema kojoj se dvije treine
ukupnoga svjetskog robnog prometa odvija upravo pomorskim putem. Time se, izmedu vodecih

podrucja masovne proizvodnje i potrosnje formiraju snazni i vrijedni pomorski robni tokovi.
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5. METODE ZA VREDNOVANJE TRANSPORTNIH LANACA

Visekriterijske metode za donosenje odluka prikladne su za rjeSavanje slozenih problema
s razli¢itim oblicima podataka i informacija, za vise interese i perspektive. Metoda je dalje
podijeljena u vise objektivno odlucivanje i vise atributno odluc¢ivanje. Zajednicka karakteristika
su im konfliktni kriteriji. Glavna razlika izmedu ove dvije skupine metoda se temelji na broju
alternativa kod procjene. Vise atributne metode se odnose na odluke koje su dizajnirane za
odabir diskretne alternative, a viSe objektivne metode su prikladnije kad su u pitanju vise
objektivni problemi planiranja. Kod viSe objektivnog odlucivanja (takoder poznato kao vise
objektivno programiranje) alternative nisu unaprijed odredene, ve¢ podlijezu nizu ogranicenja.
Ove metode omogucuju bolje razumijevanje problema odlucivanja, te takoder mogu dati
rjeSenja za povecanje kompleksnih problema upravljanja. Svaka metoda ima svoja ogranicenja,
Sto znaci da metode i rezultati nisu nuzno usporedivi. Kod problema vise atributnog odlu¢ivanja

za razlikovanje inacica razlikujemo:

e kriteriji - numericke funkcije koje treba maksimizirati ili minimizirati,
e atributi - osobine svojstva pojedinih inacica i

e ciljevi - razine koje zelimo postici.

Kod problema odlucivanja postoje inacice koje su poznate te se za njihovo usporedivanje
upotrebljavaju razliciti atributi. Svaka inacica atributa sadrzi svojstva koja su bitna za
ostvarivanje ciljeva. I da bi ti atributi mogli posluziti kao kriterij u odlu¢ivanju, moraju biti
mjerljivi. Svi kriteriji ne moraju biti jednako vazni i to predstavlja dodatnu slozenost. Ne postoji
dobra ili losa tehnika, postoji ona tehnika koja je prilagodena za situaciju i koja je u specifi¢nim
okolnostima bolja od druge. Nakon godina proucavanja visekriterijskog odlucivanja, literature
su bogate razliitim vrstama metoda visekriterijskog odlucivanja. Slijedi popis nekih, danas,
popularnih metoda koje istrazivaci ¢esto koriste kako bi rijesili neke probleme s vise kriterija u

stvarnom svijetu:*°

e AHP — proces analiti¢ke hijerarhije,
e ANP — proces analiticke mreze,
e ELECTRE - eliminacija i izbor izrazavanja stvarnosti,

e PROMETHEE - metoda organizacije rangiranja preferencija za obogacivanje procjene,

19 Zardari, N., Ahmed, K., Shirazi, S. and Yusop, Z., 2015. Weighting Methods And Their Effects On Multi-
Criteria Decision Making Model Outcomes In Water Resources Management. 1st ed. Springer International
Publishing
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e TOPSIS - tehnika preferencije narudzbe sli¢cna idealnom rjesenju,

e WSM - model ponderiranih zbroj,

e GP —ciljno programiranje,

e MACBETH — mjerenje atraktivnosti tehnikom kategoriziranja na temelju evaluacije,
e MAUT - teorija korisnosti s viSe atributa,

e MAVT —teorija vrijednosti vise atributa.

U nastavku diplomskog rada biti ¢e objasnjenje ANP, ELECTRE, PROMETHEE, TOPSIS i
AHP metoda.

5.1. TOPSIS metoda

TOPSIS metoda (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) zasniva
se na konceptu da odabrana alternativa treba imati najkrac¢u udaljenost od pozitivnoga idealnog
rjeSenja i najduzu udaljenost od negativnoga idealnog rjeSenja. Optimalna alternativa je ona
koja je u geometrijskom smislu najbliza idealnom pozitivnom rjesSenju, odnosno najdalja od
idealnoga negativnog rjeSenja. Rangiranje alternativa zasniva se na "relativnoj sli¢nosti sa
idealnim rjeSenjem" ¢ime se izbjegava situacija da alternativa istovremeno ima istu slicnost s
pozitivnim idealnim i s negativhnim idealnim rjeSenjem. Pojmovi "najbolji" 1 "najgori"
interpretiraju se za svaki kriterij posebno zavisno od toga je li u pitanju maksimalizacija ili
minimalizacija kriterija. Zna¢i da minimalna vrijednost ne znaci doslovno vrijednost koja je
najmanja jer kada se neSto minimalizira, minimalna vrijednost je u stvari najveca vrijednost
nekog kriterija jer je cilj minimalizacije da vrijednost kriterija bude §to manja. Da bi se izbjeglo
razmiSljanje kod kojeg kriterija je koji cilj, normalizira se matrica odluc¢ivanja tako da svi ciljevi
budu maksimizirani. Postupak racunanja TOPSIS metode zapocCinje formiranjem matrice

odlu¢ivanja. TOPSIS metoda se sastoji od 6 koraka:?°

1. normaliziranje matrice - prvi korak ratunanja TOPSIS metode po¢inje normalizacijom
podataka da bi se dobila matrica u kojoj su svi elementi bez dimenzionalne veliCine,
2. mnozenje normalizirane matrice tezinskim koeficijentima - ovdje se normalizirana

matrica mnozi s jedinicnom matricom tezinskih koeficijenata,

20 Triantaphyllou, E., (2000), Multi-criteria decision making methods: a comparative study, Kluwer Academic
Publishers, Norvell.
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3. odredivanje idealnih rjeSenja. — odredivanje pozitivno idealnog rjeSenja (A*) i
negativnog idealnog rjesenja (A-),

4. odredivanje rastojanja alternativa od idealnih rjeSenja — U ovom koraku se pomocu
relacija izraGunavaju n—dimenziona Euklidska rastojanja svih alternativa, idealno
pozitivnog i idealno negativnog rjesenja,

5. odredivanje relativne blizine alternativa idealnom rjeSenju - za svaku alternativu
odreduje se relativno rastojanje,

6. rangiranje alternativa - alternative se rangiraju po opadaju¢im vrijednostima Qi*.
Najbolja alternativa je ona koja je najblize ili ¢ak zauzima vrijednost jedan, a ostale

alternative rangiraju se po opadaju¢im vrijednostima.

5.2.ANP metoda

Analiticki mrezni proces (ANP) moZemo smatrati kao novom teorijom koja nadograduje
postoje¢u AHP metodu i to prvenstveno zato $to omogucéava zavisnosti i povratne veze.
Zacetnik ANP metode je Thomas L. Saaty poznat kao zacetnik i najkoristenije metode
danaSnjice, odnosno zacetnik AHP metode. ANP metoda razvijena je prije dvadeset i Cetiri
godine, odnosno 1996. godine. Vazno je za napomenuti kako je metoda ANP sloZenija u odnosu
na AHP metodu jer zapravo omogucava vecu stabilnost rezultata. ANP metoda za razliku od
AHP metode koja visedimenzionalan problem svodi na 3 razine cilj, kriterij i alternativu, ona
viSedimenzionalan problem dijeli na klastere i ¢vorove, odnosno elemente, unutar tih klastera.
Samim time takva podjela predstavlja nelinearnu povratnu strukturu kod koje je omoguceno
modeliranje ovisnosti izmedu elemenata razlicitih klastera. Ono $to je vazno za ANP metodu
je $to ona svojim postojanjem omogucava jedno okruzenje za donosenje odluka bez postojanja
pretpostavki o zavisnostima elemenata visih razina sa elementima nizih razina pa samim time i
o zavisnostima elemenata unutar pojedinih razina. Stoga, ANP metoda koristi mrezu pa stoga
ne postoji potreba za definiranjem hijerarhija. Vazna stvar ANP metode je Sto su njezini glavni
koncepti utjecaji. Stoga, kako i govori Saaty, u svojem dijelu, ANP je vrlo korisni alat za
prikazivanje, ali i predvidanje razli¢itih kriterija na njihovim relativnim teZinama i

interakcijama u svrhu da utjeu na donoSenje odluka. Svaka metoda ima svoje odredene korake
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pa tako i metoda ANP ima korake koje se potrebno pridrzavati kako bi se navedena metoda

mogla provesti:?

1. dekompozicija problema — problem se sistematizira na glavne komponente,

2. formiranje Klastera za evaluaciju — nakon postavljenih ciljeva odlu¢ivanja, vazno je
generirati i klastere za evaluaciju i to kriterijski, subkriterijski te klaster alternativa,

3. S

4. strukturiranje ANP modela - ANP se primjenjuje za razliCite probleme prilikom
odlucivanja u bilo kojem podrucju zanimanja,

5. usporedba parova i prioritizacija — odraduje se usporedba parova elemenata odluc¢ivanja.
Kada se usporeduju parovi u ANP modelu, pitanja se formuliraju u smislu dominacije
ili utjecaja,

6. analiza osjetljivosti rjeSenja — moguce je na kraju napraviti 1 analizu osjetljivosti rjeSenja
u smislu utjecaja koji promjena vaznosti nekog kriterija ili potkriterija ima na konacno

rjesenje.

5.3.ELECTRE metoda

Porijeklo ELECTRE metode seZe sve do 1965. godine kada su inzenjeri primijetili ozbiljne
nedostatke u primjeni nekih drugih metoda. Stoga je Bernard Roy ubrzo predstavio novu
metodu za prevladavanje postoje¢ih ograni¢enja i problema. Kasnije je nazvana ELECTRE 1.
ELECTRE metoda omogucuje donositelju odluke da odabere najbolji izbor, s maksimalnom
prednosti i minimalnim sukobima u funkciji razlicitih kriterija. Kad je predstavljena, ELECTRE
metoda se koristila za izbor najbolje radnje iz odredenog skupa radnji. Kasnije su predstavljene
i ostale metode ELECTRE. Sve metode se zasnivaju na istim temeljnim konceptima, ali i
razlikuju u operativnom smislu te i u vrsti problema odluc¢ivanja. Metoda ELECTRE je
omogucila izbor najbolje aktivnosti od danog seta aktivnosti, a kasnijim razvojem ove metode,
ta njena prva inacica nazvana je ELECTRE 1. Metoda ELECTRE razvijena je za konkretnu
komercijalnu primjenu, a i njene inacice u pocetku su bile usmjerene na rjeSavanje problema iz
prakse. ELECTRE II omoguc¢ila je rjeSavanje problema rangiranja aktivnosti od najbolje opcije
do najlosije. Zatim su slijedile ELECTRE III i ELECTRE IV, koja je nastala za potrebe

rjeSavanja problema pariske mreze podzemne Zeljeznice. Sve navedene metode usmjerene su

2L https://menadzment.tfbor.bg.ac.rs/english/wp-content/uploads/sites/2/2018/08/4_1_7-35.pdf
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na izbor 1 rangiranje alternativa. Specificna metoda, ELECTRE A, nastala nekoliko godina
kasnije, koristila se u velikim bankama pri donoSenju odluka za odobravanje kredita
poduzeé¢ima. Najnovija verzija, ELECTRE IRI, namijenjena je za Siroku upotrebu, jer je ona do
sada najjednostavnija i najopéenitija verzija ELECTRE.??> Metode ELECTRE su relevantne
kada se suoce s problemima odlué¢ivanja s viSe od dva kriterija i ako je ispunjen barem jedan

od sljedecih uvjeta:

e Ucinkovitost kriterija izrazava se u razliitim jedinicama, kao S§to su trajanje, teZina,
cijena, boja, itd., a donositelj odluke zeli izbjeci definiranje zajednicke ljestvice zato Sto
je to dosta tezak i sloZen proces,

e problem ne tolerira kompenzacijski u¢inak, nadoknadivanje gubitka za odredeni kriterij
na temelju nekog drugog ne moze biti prihvatljivo,

e za barem jedan kriterij vrijedi da male razlike u procjeni nisu znacajne u pogledu
preferencija, dok nakupljanje nekoliko malih razlika moze postati znacajno, na primjer
ravnodus$ni smo prema dodatnom zrnu Secera u $alici €aja, ali ne i dodatnih 100 zrnaca
Secera,

¢ radnje se ocjenjuju na ordinalnoj ili na slabo intervalnoj skali gdje je teSko usporediti

razlike.

ELECTRE metodu je moguée provesti kroz deset koraka, a to su: raunanje normalizirane
matrice odluivanja, racCunanje ponderirane (tezinske) normalizirane matrice odlucivanja,
odredivanje skupova suglasnosti 1 nesuglasnosti, raCunanje matrice suglasnosti, ra¢unanje
matrice nesuglasnosti, uspostavljanje outranking relacije te eliminiranje dominiranih

alternativa.

5.4 PROMETHEE metoda

Budu¢i da ne postoje najbolja rjeSenja kada je rije¢ o problemima s vise kriterija, problem
se svodi na odredivanje skupa dobrih alternativa, sustava, lokacija, projekata, itd.

PROMETHEE se smatra jednom od najznacajnije metode. Njegove karakteristike su:?

22 http://demosil.grad.hr/assets/Uploads/JCE-57-2005-01-2.pdf
23 https://silo.tips/analiza-mogunosti-primene-promethee-metode-u-odluivanju
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e pokrivenost kriterija — svaki se kriterij promatra kroz Sest mogucih funkcija na temelju
intenziteta preferencija. Te funkcije su prisutne u praksi gdje donositelj odluke mora
definirati ne vise od dva parametra. Svaki parametar sadrzi stvarne ekonomske
vrijednosti,

e procijenjeni odnos viseg ranga — primjena kriterija oblikovana je da omogucuje
konstrukciju odnosa viSeg ranga. Takav odnos je manje osjetljiv na manje promjene
parametara i zato je njegova interpretacija jednostavna,

e Upotreba odnosa viSeg ranga — odnosi na specificnu uporabu procijenjenog odnosa viseg
ranga, to se osobito odnosi na slucajeve kada se akcije rangiraju od najgorih do

najboljih.

PROMETHEE metoda spada medu najmlade metode, nastala 1984. godine od strane J. P.
Brans, B. Mareschal, P. Vincke, te je jedna od metoda za viSekriterijsko odlucivanje u skupu
alternativa opisanih s viSe atributa. Problemi koji se rjeSavaju ovom metodom prema osnovi
broja kriterija, odnose se na rangiranje alternativa i izbor najprihvatljivije alternative. Svoj

uspjeh metoda moze zahvaliti lakoéi primjene te svojim matematickim svojstvima.

5.5.AHP metoda

Metoda analitickog hijerarhijskog procesa (engl. The Analytic Hierarchy Process) spada u
najpoznatije 1 najceSce koriStene metode za viSekriterijsko odluc¢ivanje kada se proces
odlucivanja, odnosno izbor neke od raspoloZivih alternativa ili njihovo rangiranje, temelji na
viSe kriterija koji imaju razli¢itu vaznost 1 koji se izrazavaju pomocu razlicitih skala. AHP
metoda omogucava fleksibilnost procesa odlu¢ivanja i pomaze donositeljima odluka da postave
kriterije po vaznosti i donesu kvalitetnu odluku. AHP metodu je razvio Thomas Saaty pocetkom
sedamdesetih godina dvadesetog stolje¢a, a ona predstavlja vrlo vaznu metodu za
viSekriterijsko odluc¢ivanje koja ima svoju primjenu u rjeSavanju kompleksnih problema cije
elemente Cine ciljevi, kriteriji 1 alternative. U usporedbi s drugim metodama, AHP ima nekoliko
prednosti sa stajaliSta viSekriterijskog 1 grupnog odlu¢ivanja. U rjeSavanju problema
odlucivanja objektivne informacije, stru¢no znanje i subjektivne preferencije se pomocu AHP
metode mogu uzeti u razmatranje skupno i istovremeno. Takoder se u obzir mogu uzeti i
kvalitativni kriteriji, dok ostale metode obi¢no traze kvantitativne kriterije za izbor neke od

alternativa. Rjesavanje slozenih problema odlu¢ivanja pomocu ove metode temelji se na
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njihovom rastavljanju na komponente: cilj, kriterije (podkriterije) i alternative. Ti elementi se
potom povezu u model s viSe razina (hijerarhijsku strukturu) pri ¢emu je na vrhu cilj, a na prvoj
nizoj razini su glavni kriteriji.?*

| (Il] g (I‘tl(l/
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Slika 9: Hijerarhijska struktura AHP metode

lzvor: Begicevic, N., 2008: Visekriterijski modeli odlu¢ivanja u strateSkom planiranju uvodenja e-
ucenja. Disertacija, Sveuciliste u Zagrebu, Fakultet organizacije i informatike, Varazdin

Druga vazna sastavnica AHP metode je matematicki model pomocu kojeg se racunaju prioriteti
(tezine) elemenata koji su na istoj razini hijerarhijske strukture. Temeljni matematicki alat koji
se koristi u AHP metodi pritom su matrice. Velika popularnost i ¢esta primjena AHP metode
se temelji na tome Sto je vrlo bliska nacinu na koji pojedinac intuitivno rjeSava sloZene
probleme rastavljaju¢i ih na jednostavnije. Primjena AHP se jednostavno moze se objasniti u

Setiri osnovna koraka:

1. razvije se hijerarhijski model problema odlu¢ivanja s ciljem na vrhu, Kriterijima i
podkriterijima na nizim razinama, te alternativama na dnu modela,

2. na svakoj razini hijerarhijske strukture u parovima se medusobno usporeduju elementi
te strukture, pri ¢emu se preferencije donositelja odluke izrazavaju uz pomo¢ Saatyeve
skale relativne vaznosti koja ima 5 stupnjeva i 4 medustupnja verbalno opisanih
intenziteta i odgovarajué¢e numericke vrijednosti u rasponu od 1-9,

3. iz procjena relativnih vaznosti elemenata odgovarajuce razine hijerarhijske strukture
problema pomocu matematickog modela izraCunavaju se lokalni prioriteti (tezine)
kriterija, podkriterija i alternativa, koji se zatim sintetiziraju u ukupne prioritete
alternativa. Ukupni prioritet pojedine alternative izraCunava se tako da se zbroje njezini

lokalni prioriteti ponderirani s teZinama elemenata vise razine,

24 Begicevi¢, N., 2008: Visekriterijski modeli odlu¢ivanja u strateSkom planiranju uvodenja e-uéenja, Disertacija,
Sveuciliste u Zagrebu, Fakultet organizacije i informatike, Varazdin
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4. provodi se analiza osjetljivosti.

U AHP metodi koristi se tabli¢ni zapis za rangiranje i usporedivanje alternativa. Unutar njih se
zapisuju prednosti jednog kriterija ili alternative nad drugom. Nakon toga metoda gleda
prednosti i nedostatke pojedinih alternativa i kao rezultate rangira alternative. Pri usporedbi
pojedinih kriterija ne koriste se neke standardne jedinice ve¢ se koristi tzv. Saaty-eva skala koja

je prikazana i1 objasnjena u sljedecoj tablici.

Intenzitet Definicija Objasnjenje
vaZnosti
l Jednaka vainost Divije alternative jednako doprinose cilju
2 Slaba ili blaga
3 Umjereno vazno Ma temelju iskustva 1 procjena daje se umjerena prednost

jednoj alternativi u odnosu na dugu

Umjereno plus
Strogo vainije Na temelju iskustva i1 procjena strogo se favorizira jedna
alternativa u odnosu na drugu

6 Strogo plus

7 Vrlo stroga, Jedna alternativa se izrazito favorizira u odnosu na drugu,
dokazana vaZnost njena dominacija se dokazuje u praksi

8 Veoma vaino

9 Ekstremna vaZnost Dokazi na temelju kojth se favorizira jedna alternativa u

odnosu na drugu potvrdeni su s najvecom uvjerljivoscu

Slika 10: Saaty-eva skala

Izvor: Saaty, T.L., Decision making with the analytic hierarchy process, (2008), International Journal
of Services Sciences

U nastavku rada biti ¢e obraden primjer odabira optimalnog prijevoznog sredstva koristeci se

AHP metodom.

5.5.1. Postavljanje zadatka koriste¢i korake AHP metode

Prvi korak prilikom postavljanja zadatka je postavljanje cilja. Cilj zadatka je odabrati

optimalno prijevozno sredstvo prateci tri kriterija, 1 to kriterij cijene, brzine i sigurnost.

Cijena Brzina Sigurnost
Vozilo 1 Vozilo 2 Vozilo 3

Slika 11: Vizualni problem zadatka

Izvor: Izradio i prilagodio autor
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Drugi korak zadatka je procjenjivanje relativne vaznosti svake razine kriterija prema Saaty-evoj

skali relativne vaznosti. Navedeno se temelji na vlastitoj procjeni.

Tablica 7: Prikaz tezinskih omjera za odabir vozila

Cijena Brzina Sigurnost
Cijena 1 2 5
Brzina 1/2 1 6
Sigurnost 1/5 1/6 1

Izvor: Izradio i prilagodio autor

5.5.2. RjeSavanje zadatka Koriste¢i korake AHP metode

Ovo poglavlje biti ¢e rasclanjeno na korake te ¢e svaki korak izracuna biti detaljno

potkrijepljen koriste¢i se formulama:

e izratun geometrijske sredine (QG) i prioriteta (P) prvoq retka:

Gi1= i/cijena X brzina X sigurnost

_ Gy
1 G14GatGa

Tablica 8: Izracun geometrijske sredine i prioriteta

Cijena Brzina Sigurnost | Geometrijska | Prioritet (P)
sredina (G)

Cijena 1 2 5 2.15 0.55

Brzina 1/2 1 6 1.44 0.37
Sigurnost 1/5 1/6 1 0.32 0.08

Izvor: Izradio i prilagodio autor
e provjera konzistentnosti:
o 1izra¢un sume stupaca: [1—32?1 12]

o normirana matrica (svaki stupac se podijeli sa zbrojem elemenata tog stupca):
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10 12 57
17 21 12
5 6 1
17 21 2
2 1 1

117 21 12-

o izra¢un sume redova (tezine): [0.54, 0.37,0.09]

o izracun matrice (tezine se podijele s vektorom prioriteta):

1.58 2.16 1.25
0.79 1.08 147
0.32 0.18 0.25

o izratun sume redova nove matrice: [4.99, 3.34,0.75]
o izrafun teZine nove matrice: [0.55,0.37,0.08]

o izracun Amax (prosjecna vrijednost suma tezina):

0.55+0.37+0.08__

Xmaxzf— 0.33
o izracun indeksa konzistencije CI:

_Amax-3_

Cl= =-0.89
3

o izracun indeksa konzistencije CR:

CR:% = —1.71, ako je CR=<0.1 vrijedi da je matrica konzistentna te

je moguce daljnjim koracima odabrati optimalno prijevozno sredstvo.

e usporedba alternativa za svako vozilo:

o izra¢un geometrijske sredine i prioriteta za kriterij cijene

Tablica 9: Prikaz tezinskih omjera za kriterij cijene

CIJENA Vozilo 1 Vozilo 2 Vozilo 3 Geometrijska | Prioritet (P)
sredina (G)

Vozilo 1 1 2 7 2.41 0.62

Vozilo 2 1/2 1 3 1.14 0.29

Vozilo 3 1/7 1/3 1 0.36 0.09

Izvor: Izradio i prilagodio autor

o izracun geometrijske sredine i prioriteta za kriterij brzine

Tablica 10: Prikaz tezinskih omjera za kriterij brzine

BRZINA Vozilo 1 Vozilo 2 Vozilo 3 Geometrijska | Prioritet
sredina
Vozilo 1 1 3 5 2.47 0.61
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Vozilo 2 1/3 1 6 1.26 0.31
Vozilo 3 1/5 1/6 1 0.32 0.08
Izvor: Izradio i prilagodio autor

o izracun geometrijske sredine i prioriteta za kriterij sigurnosti

Tablica 11: Prikaz tezinskih omjera za kriterij sigurnosti

SGURNOST | Vozilo1 Vozilo 2 Vozilo 3 Geometrijska | Prioritet
sredina
Vozilo 1 1 1/4 1/5 0.368 0.096
Vozilo 2 4 1 3 2.289 0.596
Vozilo 3 5 1/3 1 1.186 0.309

Izvor: Izradio i prilagodio autor

o izraCun vektora prioriteta alternativa (mnoZenja matrice prioriteta alternativa po

kriterijima s vektorom prioriteta kriterija):

0.29 031 0.596 0.37

[0.62 0.61 0.096] [0.55]
X
0.09 0.08 0.309 0.08

o mnozenjem matrice dobije se sljedece:

Tablica 12: Tablica prioriteta alternativa

Alterntiva Prioritet
Vozilo 1
Vozilo 2 0.32
Vozilo 3 0.10

Izvor: Izradio i prilagodio autor
Izracunom svih koraka koriste¢i se AHP metodom, moze se zakljuciti kako je najbolji odabir

Vozilo 1, koje je cjenovno najjeftiniji, vremenski najbrze do krajnjeg korisnika te najsigurniji

vid prijevoza.
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6. CIMBENICI KONKURENTNOSTI PROMETNIH GRANA UNUTAR
TRANSPORTNIH LANACA

Nekada je upravljanje prijevozom dominiralo logistikom. Budu¢i da su se usluge prijevoza
najcesce kupovale, troSkovi su bili znatni i uocljivi. Kako su menadzeri postajali svjesni manje
oc¢iglednijih logistickih troskova, kao S§to su troSkovi drzanja zaliha, prijevoz nije viSe
predstavljao Citavu logistiku. Medutim, prijevoz ostaje znaCajan za ucinkovitost integralne
logistike. TroSkovi prijevoza usporeduju se s troSkovima drugih logistickih aktivnosti i jo$
uvijek ¢ine veliki dio ukupnih logistickih troSkova u mnogim sustavima. Upravljanje
prijevozom moze se definirati kao planiranje, implementacija i kontrola prijevoznih usluga
kako bi se postigli organizacijski zadaci i ciljevi. Dok je prije upravitelj prometa kontrolirao
prijevozna sredstva, sada tu kontrolu vrSi menadZer integralne logistike. Stoga menadzer mora
razumjeti ulazne i izlazne operacije u prijevozu. Upravljanje prijevozom obuhvaca postavljanje
ljudi i opreme na opce zadatke i zatim njihovu podjelu na specificne zadatke. Na primjer,
Schneider International treba osigurati specijalnu uslugu prijevoza za velikog korisnika,
direktori u Schneideru dodijeliti ¢e kamione 1 vozace tom kupcu. Svakog dana, kada je postalo
jasno kamo se odvozi kupcev teret, posebni kamioni i vozaci rasporeduju se zbog prikupljanja
posebnog tereta. Koji kamion je otiSao kamo ovisilo bi o tome koji su kamioni i vozaci bili
dostupni kada je trebalo izvrsiti uslugu. Kamion bi zatim pokupio odredeni teret, odvezao ga
od posiljatelja do odredista 1 isporucio ga. IzvrSenje ovog zadatka zatim bi se ocijenilo na
osnovu kupcevih o€ekivanja vezanih uz uslugu. Upravljanje prijevozom moze ukljucivati i
pregovaranje s vanjskim prijevoznicima za usluge koje tvrtka ne bi htjela obavljati. Prijevoz
moze biti privatni (vlastiti), unajmljen ili mjeSovit. U privatnom prijevozu poduzece posjeduje
i primarne proizvode i poslovnu jedinicu koja ih prevozi. U unajmljenom prijevozu poduzeca
kupuju usluge prijevoza od drugih poduzecéa koja ih nude. MjeSoviti prijevoz koristi i privatni

i unajmljeni prijevoz.?®

Menadzeri logistike moraju donijeti strateSke odluke vezane za promet i prijevoz. Prvo,
koja ¢e prijevozna sredstva poduzece koristiti? Koje ¢e prijevoznike svakog sredstva poduzece
koristiti? Hoce li poduzece upravljati operacijama prijevoza ili ¢e unajmiti treu stranu?

Odgovor na svako od tih pitanja utjece na sve druge odgovore.

25 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka §kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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6.1.Karakteristike i odabir prijevoznih sredstava

I zeljeznicki, 1 vodeni, i kamionski, i cjevovodni i zrakoplovni prijevoz imaju svoje

prednosti i nedostatke. Odabir prijevoznih sredstava ovisi 0:2

e obiljezja robe,

kapacitetu,

e dostupnosti prijevoznika,

e odrzavanje,

e cCijeni,

e Dbrzina i vrijeme trajanja prijevoza,
e sigurnosti robe,

e zagadenje okoliSa,

e pouzdanost, to¢nost i udobnost,

e drzavnim regulacijama,

e Osiguranju,

e specifi¢nosti.

Za svako prijevozno sredstvo svaki taj element nije jednako vazan, ovisno o konkretnom slucaju
1 namjeni odredenog transportnog sredstva. No, u svakom slucaju moraju biti poznate sve
navedene komponente, jer one zajedno definiraju prijevozno sredstvo. Kao §to znamo, ocjena
transportnog sredstva vrlo je kompleksna 1 ne moZe se €initi povrSno, olako 1 brzopleto jer bi to
stvaralo opasnost od pogresnih odluka s dalekoseznim posljedicama za kasniju eksploataciju,
pritom se u€injeni propusti obi¢no ne mogu uopce otkloniti ili mogu samo djelomi¢no uz znatno

dodatne troskove.

6.1.1. Obiljezja robe

Nisko vrijedna rasuta roba rijetko se Salje zrakoplovom. Kamionski teret s pijeskom ne bi
podnio troskove zrakoplovnog prijevoza, niti bi se mogao dobro pakirati za rukovanje pri
zrakoplovnim operacijama. Po sli¢noj logici, dijamanti i silikonski ¢ipovi rijetko se prevoze

velikim brodovima. Prolazno vrijeme je previse neizvjesno, vrijednost robe previsoka i Sansa

%6 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka $kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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za gubitkom ili oSte¢enjem robe u rukovanju oceanskim teretom prevelika. Ovi ekstremni
slucajevi ilustriraju kako priroda robe i priroda isporuke utjece na odabir prijevoznog sredstva.

Takvi odabiri rijetko zahtijevaju dodatnu analizu prije no sto se donese odluka.

Odabir izmedu kamiona i zeljeznice za pakiranu potroSacku obu zahtijevati ¢e viSe analize i
brige. Kontejnerski teret s video-rekorderima iz luke u Los Angelesu do maloprodaje u St.
Louisu prevozit ¢e se ili kamionom ili zeljeznicom ili putem oba prijevozna sredstva, u
intermodalnom prijevozu. Karakteristike isporuke kontejnera ostaju iste, tako da ¢e se odabir

sredstva morati izvrSiti na osnovu drugih kriterija.

6.1.2. Kapacitet

Kapacitet je dakako prva i najvaznija karakteristika svakog transportnog sredstva. Tu se
misli iskljuéivo na tzv. staticki kapacitet vozila, tj. na moguénost jednokratnog utovara, jer
dinamicki kapacitet, §to znaci sposobnost koli¢ine prijevoza odredenog sredstva u odredenom
vremenu (mjesec, godina i sl.), nije tehnicka karakteristika vozila nego je rezultat nacina
eksploatacije. Bitno je da se pri definiranju kapaciteta uvijek najprije navede onaj podatak koji
je za doti¢nu vrstu transportnih sredstava najbitniji. To ¢e u vecini slucajeva biti masa za teretna
vozila, a broj sjedala za putnicka. Medutim, moze biti i opravdanih odstupanja, npr. za
transportna sredstva za prijevoz kontejnera biti ¢e najvazniji podatak o broju kontejnera koji se
mogu utovariti pa tek onda ukupna masa. Za vozila za prijevoz automobila najvazniji podatak
o kapacitetu je broj kola koja moZe primiti prostor toga transportnog sredstva. Primjer
odstupanja mogu biti 1 vozila za tekucine ili plinove. Za vozila za tekucine Cesto se kao prva
karakteristika navodi nosivost u hektolitrima pa tek onda nosivost o tonama. Ako se radio plinu,
obicno se navodi zapremnina u kubnim metrima, pri ¢emu treba obratiti paZnju na to o kakvim
se kubnim metrima radi, da li o volumenu stlacenog plina, jer se on prevozi pod visokim tlakom
ili tzv. plina u ,,normalnom stanju*, a to je pri tlaku od jednog bara i temperaturi od 15°C. Prema
novom sustavu mjernih jedinica odobreni pojam za kapacitet je nosivost u tonama, ali nekada

to nije dovoljno i potrebni su dopunski podaci.
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6.1.3. Dostupnost prijevoznika

Svi isporucitelji nemaju lak pristup svim prijevoznim sredstvima. Kretanje Zeljeza i
bakrene rudace iz Sjeverne Dakote vodenim putem ima dobar ekonomski smisao. Rudace su
rasute, ne zahtijevaju zastitu i toleriraju sporo vrijeme tranzita. Nazalost, Sjeverna Dakota nema
plovne vodene putove, tako da se rudaca krece zeljeznicom. Dosta se boksita kre¢e vodom od
Isto¢ne obale do Australije — preko 10 000 milja. Ovo pokazuje vrijednost pristupa prijevoznim
sredstvima niskih trogkova, ali isto tako i podvlaéi potrebu za njihovom dostupno$éu.?’ Veéina
dijelova svijeta, plovni sustav ne povezuje sve dijelove, isto je 1 sa zrakom, Zeljeznicom i
cjevovodima. Jedino gotovo sveobuhvatno sredstvo je cestovni prijevoz. Ceste idu gotovo
svagdje, tako da ¢e vecina robe sti¢i do svog odredista kamionom. Ipak, cestovni prijevoz je
skup, tako da se kamionom moZe prevoziti roba samo na kratkoj udaljenosti, otuda

intermodalna priroda veéine prijevozniStva.

6.1.4. Odrzavanje

Odrzavanje transportnih sredstava predstavlja preduvjet uspjesne eksploatacije. Iskustvo je
pokazalo da je najbolji sistem preventivno odrzavanje. Preventivno odrzavanje podrazumijeva
da se ne ¢eka da neki dio dotraje, ve¢ da se zamjenjuje nakon odredenog vremena upotrebe bez
obzira na to da li je jo$ dobar ili nije. Osnovna ideja je da se samo dobri dijelovi zamjenjuju
kako ne bi dolazilo do pojave kvara. OdrZavanje prijevoznih sredstava je stupnjevito, od
redovitih rutinskih servisa, pa preko tekuceg odrzavanja do velike revizije ili generalnih
popravaka. Pri ocjeni karakteristika transportnih sredstava neophodno je uzeti u obzir i
odrZavanje, moze li se ili ne moZze lako, brzo 1 jednostavno izvrSavati, jesu li zamjenski dijelovi
skupi 1 da i se odrZzavanje moZe izvrsiti s osobljem obic¢nih kvalifikacija ili traZi pojedince
posebno osposobljene i specijalizirane. Kao najbitniji faktor ove karakteristike je upravo to da
se treba uzeti u obzir koliko iznose godiSnji troskovi odrzavanja, jer svako transportno sredstvo

se medusobno razlikuje pa su tako 1 troSkovi razliiti.

27 Pere, B., Prikril, B.: Prijevozna sredstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1991.

48



6.1.5. Cijena prijevoza

Zracni prijevoz kosta vise od motornog prijevoza, koji kosta vise od zeljeznickog, koji kosta
vise od vodenog 1 koji kosta viSe od prijevoza cjevovodom. Ako se razmatraju samo troskovi
prijevoznistva, troSkovi su direktno vezanu uz brzinu — Sto je veéi trosak, veca je brzina od
terminala do terminala. Ipak, razmatrati samo terminalske troskove znaci pogrijesiti. Roba se
ne kre¢e od terminala do terminala, ona se krece od polazista do odredista, Sto ¢esto puta
ukljucuje dodatne troskove. Cilj svakog prijevoza je posti¢i ekonomicnost, odnosno ostvariti

¢im vecu dobit uz $to manje troskove. Faktori koji utje¢u na formiranje troskova su slijedeéi:?8

e vrsta prijevoznog sredstva - svaka vrsta prometa ima svoje specifi¢nosti, te kao
najjeftiniji vid prometa podrazumijeva se pomorski promet velikim brodovima.

e udaljenosti — s udaljenos$¢u troskovi rastu (rast troSkova nije proporcionalan s
povecanjem udaljenosti), npr. prijevozni troSak na 100 km nece biti dvostruko veci
nego na 50 km- najveéi troskovi su na poéetnim i zavr$nim tockama.

e 0pseg prijevoza - s povecanjem opsega troSkovi su nizi po jedinici tereta.

e iskoriStenost prijevoznog kapaciteta - razliCite vrste prometa imaju razliCite
zahtjeve, a najveci gubici se smatraju ukoliko prijevozno sredstvo u jednom smjeru
ide prazno.

e kvaliteta i gusto¢a prometne mreZe - technicke karakteristike prometnih putova
znatno utjecu na cijenu, a gusta mreza omogucuje izbor najkraceg (najjeftinijeg)
puta.

e tezinaivrstarobe - opasne tvari zahtijevaju posebnu pozornost §to povecava cijenu
jer nestandardni tereti zahtijevaju poseban prijevoz ¢ime raste cijena.

o kvaliteta prijevozne usluge - visa kvaliteta u pravilu znaci veca cijena samog

transporta

6.1.6. Brzinai vrijeme trajanja prijevoza

Trajanje prijevoza je vrijeme od utovara s tocke polaziSta do isporuke robe u tocki
odrediSta. Moze predstavljati znacajan dio ciklusa narudzbe, koji opisuje vrijeme od utovara

robe do isporuke. Vrijeme prijevoza se treba mjeriti od vrata isporucitelja do vrata kupca, a ne

28 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka $kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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od terminala do terminala. Obi¢no isporucitelji preferiraju kraée prolazno vrijeme. Krace
vrijeme poboljSava uslugu kupcu i smanjuje zalihu unutar prolaza. Medutim, poduzeée moze
preferirati 1 sporiji prijevoz i duze prolazno vrijeme. Duze vrijeme omogucava poduzecu

koristenje prijevoznog sredstva kao pokretnog skladista.

Danas se brzinom smatra jednim od najvaznijih kriterija za odabir optimalnog prijevoznog
sredstva u transportnim lancima. Takoder, za ovu karakteristiku daju se podaci samo o
tehnickim brzinama, jer su samo one sastavni dio tehniCke konstrukcije vozila, dok su
ekonomske brzine rezultat razli¢itih nacina eksploatacije. Najvazniji podatak o brzini je najveca
brzina odredenog prijevoznog sredstva. Postoje dvije vrste najvecih brzina, jedna za sredstva s
vlastitim pogonom i druga za ona bez pogona (vagoni, prikolice i sl.). Kod transportnih
sredstava s vlastitim pogonom ta se brzina ¢esto naziva i mogucéa najveca brzina, dok se kod
sredstva bez vlastitog pogona naziva dopustena najveca brzina. Dopustena brzina se ne smije
prekoraditi niti u slucaju kada postoji vuc¢no sredstvo koje bi to svojom snagom moglo ostvariti.
Za transportna sredstva s vlastitim pogonom samo se po sebi podrazumijeva da je moguca

najveéa brzina ujedno i dopustena.?®

6.1.7. Sigurnost robe

Sigurnost podrazumijeva sposobnost transportnog sustava za zastitu robe prije njihovog
djelomicnog ostecenja, gubitka ili potpunog uniStenja. Sigurnost se procjenjuje u pogledu
nesreca, ali i u smislu moguceg kriminala (preuzimanje robe za isporuku, do njegova
preuzimanja od strane odredenih korisnika). Terminali i druga mjesta zaustavljanja u sustavu
prijetnja su robi u bilo kojem logistickom sustavu. Kada se roba nalazi u tranzitu (u vozilu koje
se kre¢e) mnogi rizici nestaju. Krada je manje vjerojatna, a Steta obi¢no ne nastaje dok je vozilo
u kretanju. Kretanje samo po sebi moZe prouzrociti Stetu u nekim prilikama, ali viSe Stete
nastane kao rezultat rukovanja robom ili loSeg pakiranja. Kao opce pravilo, u kamionskom
prijevozu roba je sigurnija nego u drugim prijevoznim sredstvima. Razlozi su vezani uz
operacije bilo kojeg prijevoznog sustava. Tamo gdje se robom rukuje, gdje se ona skladisti ili

zaustavlja, sigurnost se smanjuje.

2 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka §kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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Sigurnost osoblja u prijevozu 1 Siroke javnosti moze takoder utjecati na to kako je roba
osigurana i kojim se sredstvima prevozi. Vece sigurnosne mjere npr. oduzimaju se kod rizi¢nih
materijala. Kada se takve sigurnosne mjere zanemare moguca je nesreca. Slaba sigurnost kod

neke vrste roba moze ugroziti javnost ili ¢ak utjecati na nacionalnu obranu.

6.1.8. Zagadenje okolisa

Zagadenje okolisa se u novije vrijeme namece kao jedan od problema kvalitete prometa.
Prijevoz je glavni izvor zagadenja, posebice u centru grada, gdje je najveca koncentracija
vozila. Cesto se kao alternativa zagovara javni prijevoz koji je manji zagadiva¢ okolisa te neke
drasti¢nije mjere kao $to su prometne kontrole, zabrana ulaska automobilima u srediSte grada
te naplata parkiralisnih mjesta. Postoje primarni i sekundarni zagadivaci zraka. Primarni
zagadivaci zraka izravno se ispustaju u zrak iz specifiénih izvora koji mogu biti stacionirani il

mobilni. Najpoznatiji su:*°

e uglji¢ni monoksid,
e ugljikovodici,

e dusic¢ni oksidi,

e (estice,

e sumporni dioksid,

e olovo

Sekundarni zagadivac zraka je ozon koji nastaje zbog kemijske reakcije izmedu ugljikovodika
I dusi¢nih oksida u prisutnosti sunceve svjetlosti. Ekolo§ke mjere postaju sve vaznije u izboru
nacina prijevoza jer druStvo postaje sve zabrinutije za o€uvanje energije te smanjenju ispustanja
plinova. Mnoga poduze¢a u danasnjici Zele postati ekoloSki ucinkovite (poboljsati ekoloske
standarde). Glavni razlog koji motivira poduzeca da prihvate ekoloske inicijative je vladino
zakonodavstvo. Cilj koji vlada Zeli ostvariti je poboljsanje kvalitete zraka. Do 2018. godine
vec€ina traktora morati ¢e ostvariti smanjenje od 20% u redukciji potroSnje goriva i ispusStanju
Stetnih plinova, Sto bi rezultiralo ocuvanjem do 41 goriva na svakih prijedenih 100 km. Za
prijevoznike to znaci velika ulaganja u poboljSanje trenutne opreme. Takoder, poSto takva

regulativa zahtjeva povecanje efikasnosti u potro$nji goriva to znaci i neizbjezan pad u potrosnji

30 http://trace.tennessee.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2496&context=utk_chanhonoproj
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goriva §to bi rezultiralo ustedom velike koli¢ine novaca za vlasnike vozila. Iako se to odnosi na
vozila proizvedena u periodu od 2014. do 2018. godine. Za mnoge male prijevoznike ovakve
ustede nece biti realizirane jer si ne¢e moci priustiti pocCetni trosak, odnosno novac koji je
potrebno uloziti u poboljSanje postojecih vozila ili kupnju novih koji bi zadovoljili novu
regulativu.® Na sljede¢em grafickom prikazu biti ée prikazan postotak emisije uglji¢nog

monoksida u svim vidovima prijevoza.
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Slika 12: U¢estalost pojedinih vidova prometa u emisiji ugljiénog monoksida

Izvor: https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz%3A208/datastream/PDF/view

6.1.9. Pouzdanost, to¢nost i udobnost

Pouzdanost, to¢nost i redovitost ovise o tehni¢ko-tehnoloSkim svojstvima prijevoznog
sredstva i infrastrukture tj. o njihovom medusobnom odnosu. Cjevovodi imaju najvecu
redovitost, pouzdanost i to¢nost, cestovni transport ima visoki stupanj pouzdanosti, redovitosti,
tocnosti 1 udobnosti, zeljeznicki promet ima visoki stupanj pouzdanosti i udobnosti, dok im je
to¢nost potpuno loSa. Dok vodni promet ima visok stupanj pouzdanosti, donekle tocnosti 1

udobnosti, a zra¢ni od svih navedenih pokazatelja se moze pohvaliti samo to¢noséu.?

31 http://trace.tennessee.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2496&context=utk_chanhonoproj

32 Jusufrani¢, 1., Jusufranié, J., Varupa, L.: ,,Znalenje transporta u sustavu logistike*, Suvremeni promet. - ISSN
0351-1898. - 30 (2010), 1/2
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6.1.10. Drzavni propisi

Robom se moze rukovati razli¢ito kod razliCitih prijevoznih sredstava. Uzmimo primjer
plinskih boca koje su bile uzrokom pada zrakoplova na Floridi 1996. godine. Boce se drugacije
osiguravaju kod prijevoza zemljom nego kod zra¢nog prijevoza. Rizici su drugaciji, kao i
posljedice problema. Regulacija veli¢ine tereta takoder utje¢e na odabir prijevoznog sredstva.
Na primjer, kamioni na saveznim cestama su uglavnom ograniceni na prijevoz tereta teSkog do
cca 36 000 kg. Natovareni kamioni su Cesto puta dvostruko viSe natovareni nego tocno
natovareni, $to znaci da su puni i prije no Sto je dostignuta pripisana maksimalna tezina. Kod
neke druge vrste robe kamion je propisno, kilogramski natovaren i prije no $to je sav prostor u
njemu popunjen. Ovakva zgusnuta roba obi¢no putuje bolje 1 manje skupo Zeljeznicom ili

vodom tijekom veceg dijela njenog prijevoza.

Celi¢ne plode su dobar primjer. Sleper moze djelovati prazno, iako prevozi 15 000 kg ravnih
¢eli¢nih ploca. Gdje je god moguce, poduzece ¢e koristiti zeljeznicki ili vodeni prijevoz za

kretanje robe, zbog jeftinije cijene.

6.1.11. Osiguranje

Osiguranje kod odabira prijevoznog sredstva obuhvaca skalu od zastite Siroke publike,
eksplozije do zastite radnika kod prijevoznika buduéi da oni vrSe utovar i istovar robe. Neka se
roba moze ekonomic¢no kretati razasuta, ali se iz sigurnosnih razloga zahtijeva njeno pakiranje
npr. neke se kemikalije prevoze u metalnim ba¢vama, a ne kao tekuca razasuta roba. Takve
stvari ¢e utjecati na odabir prijevoznog sredstva. Oc¢igledno, pakiranje je vezano s potrebom za

sigurnost. $to zauzvrat utjece na odabir prijevoznog sredstva.

6.1.12. Specifi¢nosti

To su dopunski podaci koji su neophodni, uz prethodno navedene, da bi se mogla dobiti
potpuna ocjena odredenog transportnog sredstva. Posljednje mjesto na listi nabrajanja ne znaci
1 posljednji stupanj vaznosti. MozZe se dogoditi da u nekom konkretnom sluc¢aju upravo podaci

1z ove skupine budu odlucujuci za usvajanje, a jos§ ¢eSc¢e za odbijanje pri izboru pojedinih tipova
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transportnih sredstava, za prebacivanje na neku liniju ili nabavu. U ovoj skupini postoji velika
razlicitost, dok su sve dosadasnje karakteristike transportnih sredstava imale djelomic¢nu, a
ve¢inom 1 potpunu homogenost za sva transportna sredstva, u ovoj se skupini koja je zato 1
nazvana specifi¢nosti radi o podacima koji su vrlo vazni, a pritom vrlo razliciti. Koji ¢e se
podaci ukljuciti u promatranje, ovisi o pojedinom konkretnom slucaju, a neka od njih su
osovinski pritisak i duljina cestovnih vozila, gaz broda, sistem struje kod elektri¢nih
lokomotiva, adhezijska tezina itd.. Unutar ove skupine nalaze se i dodatne usluge koje u velikoj
mjeri utjeCu na odluke o nacinu prijevoza. Neke od njih su toCan polozaj predmeta, rok
isporuke, utovar 1 istovar robe, mogucnost carinjenja, adekvatna dokumentacija kako bi se

prijevoz mogao izvrsiti bez ikakvih poteskoca kao i razne druge pogodnosti.

6.2.0dabir prijevoznika

Nakon odabira prijevoznog sredstva, menadzer odlucuje kojeg ¢e prijevoznika ili
prijevoznike koristiti. Izbor ¢e ovisiti o tome koji prijevoznik bolje ispunjava osobine tog
sredstva. Mnogi kriteriji koji su vazni i za odabir samog sredstva ulaze i u tu igru. Prijevoznici
se odabiru na osnovu cijene, dostupnosti, reakcije na upite, koli¢inu prituzbi i pouzdanosti.
Budu¢i da je odabiranje prijevoznika slozeno, mnogi menadZeri preferiraju koncepciju glavnog
prijevoznika, sklapaju¢i ugovore s ograni¢enim brojem prijevoznika, a ne koriste¢i svakog

prijevoznika koji bi mogao opremu uciniti dostupnom.

6.2.1. Cijena

Cijena ¢e Cesto puta utjecati na odabir prijevoznika. Mnogi sustavi o€ekuju u prijevozu
ponude osnovne usluge. MenadZeri pretpostavljaju, ¢esto puta tocno, da vecina prijevoznika
nudi tu osnovnu, glavnu uslugu, tako da je osnovna razlika izmedu prijevoznika u cijeni. U biti,
ako se druge varijable drze jednakima, menadZeri ¢e odabrati prijevoznika niskog troSka.

Postoje &etiri vrsta odredivanja cijena, i to:*3

e odredivanje cijena prema trosku usluge,

e odredivanje cijene prema ukupnom trosku,

3 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka §kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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e odredivanje cijena prema vrijednosti usluge i

e druge varijable odredivanja cijena.

6.2.1.1.0dredivanje cijena prema trosku usluge

Odredivanje cijene prema trosku usluge (COSP — cosp of service pricing) definira se kao
pristojba koja pokriva barem aktualni troSak izvrSenja te usluge. Nisko vrijedni proizvodi
obi¢no se prevoze prema COSP-u. Ti proizvodi obi¢no imaju male profitne marze koje
dozvoljavaju samo niske prijevozne pristojbe. Previsoke pristojbe prouzrokovati ¢e da prodavaé
potpuno zaustavi isporuku jer je kretanje robe neprofitabilno. U nekim slu¢ajevima prijevoznik
moze dopustiti isporucitelju subvencioniranje. Pristojbe za neke proizvode pokrivaju samo
marginalne troSkove, dok pristojbe za druge proizvode mogu biti vece. Neto prihod
kombiniranih kretanja pokriva ukupne troskove. KoriStenje samo cijene prema troSku usluge
dugoro¢no bi prouzrocilo bankrot prijevoznika jer bi prihod pokrivao samo marginalne
troskove, a ne ukupne troskove. Prihod ne bi dozvoljavao zamjenu stare opreme ili pokrivanje
drugih fiksnih troSkova. Ovo dovodi do drugih, dugoroc¢nih pristupa odredivanju cijena, kao §to

je odredivanje cijena prema ukupnom trosku.

6.2.1.2.0dredivanje cijene prema ukupnom troSku

Odredivanje cijena prema ukupnom tro$ku odnosi se na cijenu koja pokriva sve varijabilne
troskove isporuke plus posStenu podjelu fiksnih troskova. Odredivanje cijena prema trosku
omogucava prijevozniku pokrivanje svih troskova. Prijevoznik moze zamijeniti zastarjelu
opremu kada je to potrebno. Suprotno odredivanju cijena prema trosku usluge, ova metoda

dozvoljava prijevozniku racunanje na trajnost poslovanja.

6.2.1.3.0dredivanje cijene prema vrijednosti usluge

Odredivanje cijena prema vrijednosti usluge odnosi se na ono $to ¢e promet podnijeti.
Postavljana pristojba maksimalno povecava prihod bez obzira na troskove. Veca pristojba

prouzrocila bi to da isporucitelji prestanu nuditi teret na isporuku jer bi profiti bili preniski.
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Odredivanje cijene s obzirom na vrijednost je posebna strana subvencioniranja. Ona
nadoknaduje troskovno odredivanje cijena na drugim teretima. Odredivanje cijene prema
vrijednosti usluge je na samom vrhu, dok je odredivanje prema trosku usluge na dnu.
Odredivanje cijene prema ukupnom trosku je negdje izmedu prethodna dva. Prijevoznici
preferiraju pristojbe koje reflektiraju najmanje puni troSak, ali mnogi prihvacaju teret koji
pridonosi fiksnim troSkovima i profitu, ve¢em od marginalnog troska. Cijena koju prijevoznik
zaraCunava za odredeno kretanje robe ovisi o raznim ¢imbenicima i moze odrazavati bilo koju

od sve tri navedene sheme.

6.2.1.4.Varijable odredivanja cijena

Druge varijable utjeCu na cijenu prijevoznickih usluga, uklju¢uju¢i volumen, zahtjeve
vezane za uz rukovanje robom, odgovornost, trziSne ¢imbenike, zgusnutost, natovarivost i

udaljenost.

Volumen utjece na prijevoznikovu ekonomiju razmjera. Ekonomija razmjera desava se kada
dugorocni prosjecni troskovi opadaju s povecanjem izlaza. Budu¢i da se prosjecni troSkovi
snizavaju kako se povecava volumen, cijene obi¢no sukladno tome padaju. NepodeSavanje
cijena s obzirom na ekonomiju razmjera moze prouzroCiti to da prijevozniku konkurencija

preuzme posao.

Sto se ve¢om koli¢inom robe rukuje, ve¢i su troskovi prijevoznika. Zahtjevi vezani za
rukovanje robom mogu ukljuéivati ponovnu paletizaciju ili prepakiravanje robe, obi¢ne
pretovare zbirnih isporuka, posebnu obuc¢enu radnu snagu i specijalnu opremu za rukovanje
robom. Cijena mora odraZzavati povecani troSak dodatne usluge kako bi se zadrZala

profitabilnost prijevoznika.

Sto je isporuka podloznija gubitku, odteéenju ili kradi, veéi je trosak odgovornosti prijevoznika
za teret. Osjetljivi teret ili teret koji se lako oStecuje trazi od prijevoznika veéu odgovornost.
Osiguravateljeve pristojbe se opcenito zasnivaju na iskustvu prituzbi o prijevozniku. Veca

cijena se veze uz vece troskove osiguranja 1 prituzbi.

Trzidni ¢imbenici karakteriziraju uvjete kretanja robe. Zestoka konkurencija prisutna je na
trziStu popunjavanja prijevoznog sredstva u povratnoj voznji, gdje oprema moze stajati zbog

nedostatka posla, a pristojbe su niske. TrziSte prijevoza u ovom sluc¢aju nadoknaduje za niske

56



pristojbe ili nedostatak posla. Na primjer, kamioni voze prema Kaliforniji pod dobrim
pristojbama, ali se vra¢aju nazad po drugim pristojbama. Kao drzava velike potrosnje,

Kalifornija brzo pokreée opremu, ali je vra¢a do njenog polazista mnogo sporijim tempom.

Ucestalost tereta odrzava tezinu i volumen tereta. Prijevozna vozila imaju i zakonska i prakti¢na
ograni¢enja vezana uz koli¢inu robe koju mogu prevoziti. Kombinirana tezina tereta, kamiona
1 prikolice ne moze prelaziti 36 320 kg na saveznim cestama. Ovo je granica bruto tezine, Sto
znaci da prijevoz stotinu kilograma neke vrste tereta kosSta viSe od prijevoza iste koli¢ine drugog

tereta.

Utovarivost se odnosi na to kako ¢e proizvod koji se isporucuje utjecati na iskoristivost prostora
u vozilu. Neki proizvodi se dobro isporucuju i zauzimaju malo prostora (npr. televizor u
kvadratnoj kutiji), dok se drugi proizvodi slabo utovaruju i prisiljavaju prijevoznike da prevoze
prazni prostor (npr. ve¢ sastavljene kosilice za travu). Proizvodi koje prati izgubljen prostor

obi¢no imaju veée jediniéne cijene.>*

Udaljenost ima glavni utjecaj na odredivanja cijene prijevoza. Kako udaljenost raste, ukupno

trosak (varijabilni trosak plus fiksni troSak) isporuke povecava ali opadajucoj stopi.

6.2.2. Dostupnost

Dostupnost je za isporucitelja kljuéni dio usluge. Prijevozni kapacitet mora biti dostupan
kada i gdje je to potrebno sustavu. Zeljezni¢ki i cestovni prijevoznici esto puta postavljaju
opremu kod kupca kako bi olak3ali utovar i istovar vagona i prikolica. Prijevoznik koji postavlja
opremu na ovaj nacin obicno stvara konkurentsku prednost nad onima koji to ne rade. Veliki
prijevoznici mogu uZivati prednost u pokrivenosti, sluZenje mnogim drZzavama s mnoStvom
opreme, nad malim prijevoznicima. Mali prijevoznici mogu opremu uciniti dostupnom

otpremnicima kada veliki prijevoznici to nece ili ne mogu.

3 Bloomberg, D.J., Hanna, J.B., LeMay, S.: Logistika, Zagrebacka §kola ekonomije i managementa, Zagreb, 2006.
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6.2.3. Reakcija na upite

Pri odabiru prijevoznika, ova reakcija znaéi koliko spremno prijevoznik odgovara na
promjenjive potrebe kupaca. Neki prijevoznici izvrSavaju uslugu prema detaljnim ugovorima,
ali izvrSavaju samo one usluge koje su opisane u ugovoru. To ponekad zahtijeva da kupac trazi
neugovorene usluge kod drugih prijevoznika, S$to otvara priliku malim, fleksibilnim
prijevoznicima popunjavanja rupa u ugovoru ili Cak rasta, naustrb velikih ugovorenih

prijevoznika.

6.2.4. Kolicina prituzbi

Jednostavno re¢eno, neki prijevoznici oSte¢uju robu ¢esée od drugih. Zbog toga jeftiniji
prijevoznik nije nuzno i prijevoznik s niskim troSkovima. Zamislite $to se deSava kada roba
stigne oSte¢ena. Kupac ne moze koristiti robu, tako da se ona moze unistiti ili vratiti uz neciji
trosak. Primatelj dobiva loSu uslugu, posiljatelj ima nezadovoljnog kupca, a prijevoznik placa
prituzbu. Cak i Eesto hvaljena pravovremena pouzdanost zna¢i malo kada je roba, koja je stigla

na vrijeme, stigla u neuporabljivom stanju.

6.2.5. Pouzdanost

Prijevoznici koji postojano isporucuju robu na vrijeme dodaju viSe vrijednosti nego oni
koji to ne ¢ine. Oni vrijede viSe. VaZnost pouzdane isporuke i dolaska po robu povecava se
kako se poduzece krece prema JIT-u, brzom odgovoru i ECR programima. JIT poslovanje se
ne moze ostvariti bez pouzdanog prijevoza, bez obzira na njegovo sredstvo. Sto su veéi zahtjevi
za pouzdanoscu, vjerojatnije je da ¢e se roba pokretati brzim sredstvima i brzim prijevoznicima.
Zeljeznica koja pokazuje 20% odstupanja u vremenu isporuke moze isporuéiti obu u roku od
osam do dvanaest dana, dok cestovni prijevoznik s istim postotkom odstupanja isporucuje robu
u roku od tri do Cetiri dana. U tom primjeru odstupanje Zeljeznice predstavlja vise od ukupnog

vremena prijevoza kamionom.
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7. CASE STUDY

Kako bi teorijski dio diplomskoga rada bio jasniji u sljede¢a dva poglavlja obraditi ¢e se

usporedba ponuda razli¢itih vidova transporta, te objaSnjeni razlozi odabira jednog od dva

ponudena prijevoza. U prvom primjeru usporediti ¢e se pomorski i zra¢ni, a u drugom cestovni

I pomorski transport. Koraci izvrsenja Spediterske usluge ukljuéivati ce:

upit stranke,

ponuda Speditera,

potvrda prihvacanja ponude, organizacija transporta te obraCunavanje troSkova
(faktura),

anketiranje stranke.

Kao sto je navedeno, provedena je anketa sa navedenim strankama te ¢e se kriteriji vrednovati

prema sljedecoj skali:

broj 1, kao odgovor na postavljeno pitanje, oznacava da je kriterij pod 1. pitanjem
prilikom odabira optimalnog transportnog sredstva nevazan,

broj 2, kao odgovor na postavljeno pitanje, oznacava da je kriterij pod 1. pitanjem
prilikom odabira optimalnog transportnog sredstva malo vazZan,

broj 3, kao odgovor na postavljeno pitanje, oznacava da je kriterij pod 1. pitanjem
prilikom odabira optimalnog transportnog sredstva vazan,

broj 4, kao odgovor na postavljeno pitanje, oznacava da je kriterij pod 1. pitanjem
prilikom odabira optimalnog transportnog sredstva jako vazan,

broj 5, kao odgovor na postavljeno pitanje, oznacava da je kriterij pod 1. pitanjem

prilikom odabira optimalnog transportnog sredstva najvazniji.

7.1.0dabir optimalnog prijevoznog sredstva — pomorski i zra¢ni transport

Ovim primjerom usporediti ¢emo dva vida transporta, koji se uvelike razlikuju, te kao

primjer biti ¢e prikazan nacin odabira optimalnog prijevoznog sredstva ovisno o zahtjevima 1

kriterijima klijenta.

Poduzece ,,Slanutak®, koje se bavi izvozom drvenog namjestaja, zatrazili su ponudu transporta

Za.:

59



3 palete, dimenzija 120x80x90 cm, tezine 420 kg/paleta
ukupan izracun - 2.592 cbm, 1260 kg

posiljka je sloziva

prikup robe - Sisak (poduzece Slanutak)

dostava robe - luka Hong Kong

vrijednost robe - EUR 5000,

Incoterms - CFR Hong Kong

kriteriji vazni klijentu — brza (hitna) dostava i dolazak robe na odrediste bez oStecenja.

7.1.1. Ponuda Speditera

Spediter je ponudio dvije vrste transporta i to:

e Pomorski transport - obzirom da se radi o 3 palete koristiti ¢e se zbirni pomorski

transport. Razlog koriStenja zbirnog pomorskog transporta je mala kilaza i

dimenzije navedenih paleta. Isto tako ne radi se o osjetljivoj robi i samim time se

moze mijeSati sa robama druge namjene. TroSkovi koji ¢e se zaraCunati stranci

ukoliko prihvati ponudu prema CFR paritetu su slijedeci:

(@]

o

o

prikup robe u Sisku te dostava u skladiste Speditera — EUR 70

izvozno carinjenje/carinske formalnosti - EUR 45,

kamionski transport Zagreb - luka Koper - EUR 145,

lokalni troskovi u luci Koper (troSak terminala, brodske plombe) — EUR 40
izrada teretnice (B/L) - EUR 55

pomorska vozarina — EUR 140

vrijeme putovanja od Siska do luke Koper 2 dana (poSiljka mora biti u
skladistu co-loadera 7 dana prije isplovljavanja). Co-loader je agent koji je
zaduzen za utovar robe u kontejner

vrijeme putovanja od luke Koper do luke Hong Kong iznosi 35 dana
ukupan troSak transporta na relaciji od skladiSta poduzeca Slanutak do luke

Hong Kong iznosi EUR 495.

e Zracni transport - kao §to je navedeno kubikaza 1 ukupna teZina tereta su jednake,

pa prema tome se nudi ponuda za zrac¢ni transport. Troskovi koje ¢e se zaraCunati

stranci ukoliko prihvati ponudu prema CIF paritetu su slijedeci:
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o prikup robe te dostava robe u $pediterovo skladiste - EUR 70

o izvozno carinjenje/carinske formalnosti - EUR 45

o kamionski transport, nase skladiste - Aerodrom Zagreb - EUR 55

o lizrada teretnice (AWB) - EUR 55

o zra¢na vozarina + troSak goriva - EUR 1350

o predvideno vrijeme transporta iznosi 5 - 8 dana sa prekrcajem u Hong
Kongu

o ukupan troSak transporta na relaciji od skladiSta poduzeca Slanutak do

aerodroma u Hong Kongu iznosi EUR 1575.

7.1.2. Prihvadanje ponude i organizacija transporta

Nakon $to je stranka na uvid dobila obje ponude te nakon razmatranja istih, obzirom da je
isporuka robe dosta hitna i da Zele da se roba dostavi neostecena, stranka se odlucila na brzi i
sigurniji vid transporta (zracni transport). Jedan od razloga zasto je tako odluceno je trenutna
situacija u pomorskom transportu. Naime, pojavom korone mnoge kineske luke su duzi
vremenski period imale manjak radne snage te samim tim je usporen rad istih. Isto tako mnoge
luke su prenatrpane te postoji mogucnost velikog kasnjenja. Takoder, veliki problem je nastao
prilikom nasukavanja broda u Sueskom kanalu koji je utjecao na mnoge brodove i promjene
njihovih rotacija. Isto tako, veoma je vazno napomenuti da su mnoge europske luke takoder u
problemima zbog manjka prostora te kao primjer mozemo navesti Pirej koji je ve¢ dulji
vremenski period u velikim problemima i mnogi kontejneri koji su iskrcani u toj luci stoje po 2
do 3 tjedna dok ih se ne uspije ukrcati na brod prema finalnoj destinaciji. Nakon potvrde stranke
da je roba spremna, Spediter krec¢e u organizaciju transporta na nacin da organizira prikup robe
te dostavu iste u svoje skladiSte. Nakon $to roba stigne u skladiSte Speditera, organizira se
izvozno carinjenje te dostava robe u zra¢nu luku Zagreb. Potrebni dokumenti za izvozno
carinjenje su dispozicija kojom se daje ovlastenje Spediteru da u ime posiljatelja robe ocarini
posiljku te komercijalni dokumenti (komercijalni racun + packing lista). Kao dokaz da je roba
ocarinjena, iz carinskog sustava dobijemo dokument koji se zove carinska deklaracija. Kada
roba stigne u zra¢nu luku prolazi kroz rengen zbog sigurnosnih provjera te ukoliko je sve u redu
krca se u avion. Dokument koji se izraduje zove se AWB. Zra¢na teretnica je dokument kojim
kupac moze preuzeti robu (na njoj su navedeni svi podaci od posiljatelja /primatelja robe, broj

paleta, tezina te kubikaza robe). Veoma je vazno da se podaci na AWB-u poklapaju s
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komercijalnim dokumentima. Takoder, kada avion napusti teritorij Republike Hrvatske stavlja

se datum polijetanja na AWB.
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Slika 13: Relacija poduzece Slanutak — zra¢na luka Hong Kong

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Slijede¢i korak je obracunavanje troskova stranci prema ponudi, najava troSkova
aviokompanije te kamiona u Spediterov sistem. Kada posiljka stigne na destinaciju,
aviokompanija obavjestava primatelja robe da je roba stigla, te nakon toga prepusta robu kupcu
(primatelju robe). S obzirom da je paritet isporuke CFR, odnosno posiljatelj robe placa sve
troSkove do zra¢ne luke Hong Kong, kupac je odgovoran za destinacijske troskove, uvozno

carinjenje te dostavu robe.

7.1.3. Anketiranje stranke

Nakon odabrane optimalne vrste transporta od strane stranke poduzeca ,,Slanutak*,
provedena je anketa kojom je stranka ocijenila vaznost pojedinih kriterija, anketna pitanja su

sljedeca:

e Pitanje 1 —Vaznost kriterija brzine (vrijeme dostave) prilikom odabira transportnog
sredstva?

e Pitanje 2 — Vaznost kriterija cijene prilikom odabira transportnog sredstva?

e Pitanje 3 — Vaznost kriterija sigurnosti robe prilikom odabira transportnog

sredstva?
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e Pitanje 4 — Vaznost kriterija dostupnosti prijevoznika prilikom odabira transportnog
sredstva?
e Pitanje 5 — Vaznost kriterija pouzdanosti i to¢nosti prilikom odabira transportnog

sredstva?
Odgovori stranke prikazani su sljedecom tablicom.

Tablica 13: Odgovori stranke na postavljena pitanja

Pitanje Ocjenjivanje kriterija
Pitanje 1 5
Pitanje 2 1
Pitanje 3 4
Pitanje 4 4
Pitanje 5 5

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Uvidom u anketu, stranka se prvenstveno za zracni transport odlucila zbog kriterija brzine,
sigurnosti robe, dostupnosti prijevoznika, pouzdanosti | to¢nosti, kriterij cijene u ovom sluéaju

nije bio bitan.

7.2.0dabir optimalnog prijevoznog sredstva — pomorski i kamionski transport

Poduzece ,,Kaktus®, koje se bavi izvozom kartonskih ukrasnih kutija, zatrazili su ponudu

transporta za:
e 24 euro palete, dimenzija 120x80x150 cm, teZine 250 kg/paleta
e ukupan izracun - 34.56 cbm, 6000 kg
e posiljka nije sloZiva
e prikup robe — Zagreb
e dostava robe — Barcelona
e vrijednost robe - EUR 3500

e Incoterms - CFR Barcelona
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e kriteriji vazni klijentu — roba nije hitna (vrijeme transporta ne ovisi 0 odabiru

optimalnog transportnog sredstva), cijena transporta nije vazna.

7.2.1. Ponuda Speditera

Spediter je ponudio dvije vrste transporta i to:

e Pomorski transport - obzirom da se radi o 24 palete koristiti ¢e se opcija punog

kontejnera (FCL transport), $to znaci da ¢e se ponuditi stranci cijeli kontejner samo
za njenu robu. Razlog tome je $to roba nije sloziva, a u cijeli 40" kontejner stanu 24
euro palete. Troskovi koji ¢e se zaracunati stranci ukoliko prihvati ponudu prema
CFR paritetu su slijedeci:

o dostava praznog kontejnera u skladiSte posiljatelja robe te otprema punog
kontejnera u luku Rijeka — EUR 420 (posiljatelj robe je odgovoran za
utovar robe u kontejner te osiguranje tereta)

o izvozno carinjenje/carinske formalnosti - EUR 50

o lokalni troskovi u luci Rijeka (troSak terminala, lucka Spedicija, brodske
plombe) — EUR 230

o izrada teretnice (B/L) - EUR 55

o pomorska vozarina— EUR 700

o Vrijeme putovanja od Zagreba do luke Rijeka 1 dan

o vrijeme putovanja od luke Rijeka do luke Barcelona 17 dana

o ukupan troSak transporta na relaciji Zagreb — luka Barcelona iznosi EUR
1455,

e Kamionski transport - troskovi koje ¢e se zaraCunati stranci ukoliko prihvati

ponudu prema CFR paritetu su slijede¢i:
o predvideno vrijeme transporta iznosi 4 do 6 dana

o troSak punog Slepera na relaciji Zagreb — Barcelona EUR 1950.

7.2.2. Prihvacanje ponude i organizacija transporta

Nakon $to je stranka dobila na uvid obje ponude odlucila se na jeftiniju opciju sa duljim

vremenom putovanja. Razlog takve odluke lezi u tome §to je ovo veoma jeftina roba i samim
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time se gleda da troskovi transporta budu $to nizi, a samim time stranci roba nije hitna (vrijeme
isporuke) kao Sto i cijena samog transporta nije upitna. Isto tako, posiljatelj robe je proizveo
robu mjesec dana ranije u odnosu na dogovoreno te samim time ima dovoljno vremena za

dostavu.

ltalija

®Roma

Barcelona
Madrid
®
Tirensko more

Spanjolska  ovalencia

Slika 14: Relacija poduzece Kaktus — Barcelona

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Nakon potvrde stranke da je roba spremna, $pediter mora bookirati (osigurati) kontejner kod
brodara. U ve¢ini slu¢ajeva bookiranje se vrsi putem maila ili sustava brodara (ukoliko ga isti
ima). Bookiranje se vrsi na nacin da se potvrduje cijena, vrsta robe te tip kontejnera Koji je
stranci potreban. Nakon $to je isto napravljeno, brodar Salje potvrdu bookinga s kojom se
preuzima prazan kontejner u luci Rijeka. Nakon toga sljede¢i korak je organizacija prijevoza
kontejnera do utovarnog mjesta, gdje posiljatelj robe utovara robu u kontejner, on je takoder
odgovoran i za osiguranje tereta unutar kontejnera. Kada roba stigne u luku Rijeka, roba se
carini te kada carinjenje zavrsi ¢eka se na isplovljavanje. Sto se ti¢e dokumentacije potrebna je
izvozna dispozicija te komercijalni dokumenti. Veoma je vazno napomenuti, da u pomorskom
transportu dokumenti NE PRATE robu. Spediter mora napraviti brodsku teretnicu na kojoj je
potrebno navesti primatelja / poSiljatelja robe te podatke o samoj robi. Podaci na teretnici se
moraju poklapati sa podacima na komercijalnim dokumentima. Nakon isplovljavanja broda,
brodar stavlja datum i samim time potvrduje da je naveden kontejner isplovio. Ukoliko kupac
nije platio robu posiljatelju robe, posiljatelj ima pravo zatraziti original teretnicu te ju drzati kod

sebe sve dok uplata nije izvrSena. Bez originala, kupac ne moze preuzeti robu. Roba moze biti
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preuzeta tek u momentu kada su sva tri originala u posjedu kupca te dostavljena brodaru na

ruke.

Nakon isplovljavanja broda, Spediter fakturira odradenu uslugu stranci, stavlja najavu troskova
I zatvara predmetni transport. U ovom konkretnom primjeru bitno je napomenuti kako samoj
stranci nije bio bitan kriterij brzine, jer roba koja se trebala dostaviti do skladista kupca nije bila
hitna, stoga je prijevoz pomorskim vidom bio najoptimalniji izbor. Takoder valja napomenuti
da postoje razliciti kriteriji koje stranke uzimaju u obzir kod donosenja finalne odluke koji vid
transporta ¢e koristiti. Prilikom usporedivanja pomorskog i cestovnog transporta osim cijene,
stranke uzimaju u obzir i vrijeme putovanja, sigurnost i jednostavnost transporta. 1z gore
navedenog primjera mozemo vidjeti da jedina prednost pomorskog transporta u odnosu na
kamionski je cijena koja je stranci u danom momentu najbitnija. Takoder, veoma je vazno
napomenuti da je svakoj stranci najbitnije da roba stigne do krajnjeg odrediSta u onakvom stanju

kakvom je i preuzeta iz skladiSta odnosno bez ikakvog oStecenja.

7.2.3. Anketiranje stranke

Nakon odabrane optimalne vrste transporta od strane stranke poduzeéa ,Kaktus®,
provedena je anketa kojom je stranka ocijenila vaznost pojedinih kriterija, anketna pitanja su

sljedeca:

e Pitanje 1 — Vaznost kriterija brzine (vrijeme dostave) prilikom odabira transportnog
sredstva?

e Pitanje 2 — Vaznost kriterija cijene prilikom odabira transportnog sredstva?

e Pitanje 3 — Vaznost kriterija sigurnosti robe prilikom odabira transportnog
sredstva?

e Pitanje 4 — Vaznost kriterija dostupnosti prijevoznika prilikom odabira transportnog
sredstva?

e Pitanje 5 — Vaznost kriterija pouzdanosti i tocnosti prilikom odabira transportnog

sredstva?

Odgovori stranke prikazani su sljede¢om tablicom.

66



Tablica 14: Odgovori stranke na postavljena pitanja

Pitanje Ocjenjivanje kriterija
Pitanje 1 1
Pitanje 2 2
Pitanje 3 4
Pitanje 4 4
Pitanje 5 2

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Uvidom u anketu, stranka se prvenstveno za pomorski transport odlucila zbog kriterija

sigurnosti robe, dostupnosti prijevoznika, dok kriteriji brzine, cijene, pouzdanosti i to¢nosti nisu

vazni.
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8. ZAKLJUCAK

Dobro organizirani transporti imaju veliki znacaj u danasnjem sustavu. Transport,
transportni lanci, logistika i logisticki lanci pokuSavaju biti Sto brzi i jednostavniji, a pritom na
najjeftiniji moguci nacin transportirati robu od proizvodaca do potrosaca. Nove informacijske
tehnologije bitno utjecu na porast produktivnosti, smanjenje troSkova poslovanja, usteda na
troSkovima skladiStenja, ustedu vremena u poslovnom ciklusu, vecu efikasnost i podizanje
razine usluge i potrosackih usluga. Kako su svi ti subjekti vrlo vazni u kompletnoj logistici
vazno je pratiti napredak informacijskih tehnologija i koristiti ih Sto je viSe moguce narocito
zbog danasnje velike udaljenosti izmedu mjesta proizvodnje i potro$nje. Efikasno upravljanje
transportom na operativnoj razini predstavlja velik izazov za maloprodajne tvrtke. Smanjenje
troskova 1 povecanje kvalitete transporta zahtijeva poznavanje transportnih procesa i faktora
koji mogu pridonijeti poboljSanju performansi transportnog odjela. Male posiljke uzrokuju vece
transportne troSkove i1 zbog toga je vazno takve posiljke konsolidirati kako bi se iskoristila

ekonomija obujma i smanjili ukupni transportni troskovi

Budu¢i da postoji mnogo ¢imbenika za odabir optimalnog transportnog sredstva, rjeSavanje
toga problema se vrSi jednom od metoda viSekriterijskog odlu¢ivanja. One se koriste kada
postoji vise kriterija za odabir neke alternative, koji su vec¢inom suprotstavljeni. NajceSce
kori$tene metode viSekriterijskog odlucivanja su AHP, TOPSIS, PROMETHEE i ELECTRE.
Metoda koja je koristena u ovome radu je AHP metoda. Cilj ovoga rada je bio primjenom jedne
od metoda viSekriterijskog odlu¢ivanja odrediti koja je od ponudenih alternativa najpovoljnija.
IzraGunom svih bitnih dijelova geometrijske sredine, prioriteta, stvaranja normirane matrice,
provjera konzistentnosti i ostalo doslo se do zakljucka da je Vozilo 1 cjenovno najjeftinije,

najbrze te najsigurnije transportno sredstvo do krajnjeg korisnika.

Posljednje poglavlje diplomskog rada odnosi se na primjer iz prakse. Odlaskom u veliko
logisticko poduzece zatrazene su informacije 1 podaci na koji nain zaprimaju upite stranaka,
na koji nacin izraduju ponude te koji su ¢imbenici koji utje€u na odabir transportnog sredstva
od strane stranke. Primjeri se odnose na prijevoz drvenog namjestaja i kartonskih ukrasnih
kutija, bilo to ponudom koja je ponudena od strane pomorskog i zratnog transporta te ponudom
od strane pomorskog i kamionskog transporta. Usporeduju¢i pomorski i zracni transport,
stranka se odlucila na transport robe zraénim prijevozom. Razlog odabira zracnog prijevoza je
novonastala situacija od 2020. godine, i pojava korone i manjak radne snage na lukama. Samim

time postoji mogucnost da ¢e roba kasniti, te se stranka odlucila na brzi i sigurniji vid transporta.
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U posljednjem primjeru izmedu pomorskog i kamionskog transporta stranka se odlucila na
prijevoz pomorskim transportom. Razlog lezi u tome $to se radi o veoma jeftinoj robi i samim
time se gleda da troskovi transporta budu S§to nizi. Isto tako, posiljatelj robe je proizveo robu
mjesec dana ranije u odnosu na dogovoreno te samim time ima dovoljno vremena za dostavu

Sto je stranci plus u ovoj situaciji.

Za svako prijevozno sredstvo svaki ¢imbenik nije jednako vazan, ovisno o konkretnom slucaju
1 namjeni odredenog transportnog sredstva. No, u svakom slu¢aju moraju biti poznate sve
navedene komponente, jer one zajedno definiraju prijevozno sredstvo. Kao $to znamo, ocjena
transportnog sredstva vrlo je kompleksna i ne moze se ¢initi povrsno, olako i brzopleto jer bi to
stvaralo opasnost od pogresnih odluka s dalekoseznim posljedicama za kasniju eksploataciju,
pritom se uc¢injeni propusti obi¢no ne mogu uopce otkloniti ili mogu samo djelomic¢no uz znatno
dodatne troSkove. Glavne karakteristike transportnih sredstava su vazne jer se upravo s pomocu
njih moze do¢i do poznavanja pojedinog tipa i objektivne ocjene pogodnosti za odredenu
sluzbu, za ocjenu moguénosti prebacivanja na neku drugu sluzbu kao i za razmatranje izbora

pri novoj nabavci transportnih sredstava za odredenu primjenu.
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