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SAZETAK

Urbano podrucje predstavlja vazno srediste koje zahtjeva organiziranost distribucije kako
bi se omogucila opskrba robom, ujedno to podrucje iziskuje i najvece troskove distribucije.
Stoga je nuzno smanjiti troskove, a da se pri tome ne narusi kvaliteta. Odrzavanje visoke razine
kvalitete distribucije u urbanom podrucju postaje sve zahtjevnije zbog utjecaja raznih faktora
poput globalizacije, informatizacije, povecanja svijesti o zastiti okolisa kao i oCuvanja zivota
stanovnika. Svrha ovog diplomskog rada je analizom tvrtke koja se bavi distribucijom pica
pridonijeti odrzivosti urbanog teretnog prometa kao i predloziti unaprjedenja distribucijskog

sustava promatrane tvrtke.
KLJUCNE RIJECI: Distribucija, urbano podrugje, kapilarna distribucija, prijevoz tereta
SUMMARY

Urban area is an important center that requires the organization of distribution to enable
the supply of goods, at the same time this area requires the highest distribution costs. Therefore,
it is necessary to reduce costs without compromising quality. Maintaining a high level of
distribution quality in urban areas is becoming more difficult due to the influence of various
factors such as globalization, informatization, increasing environmental awareness and
preserving the lives of residents. The purpose of this thesis is to analyze the company engaged
in the distribution of beverages to contribute to the sustainability of urban freight traffic, as well

as to suggest improvements to the distribution system of the observed company.

KEYWORDS: Distribution, urban area, capillary distribution, freight transport



Sadrzaj

1.

2.

UVOD. ..ttt 1

Znacajke distribucije u urbanom podruCiU..........ccvviiiiiiriiiiiriiie e 3
2.1. Razlika izmedu fizicke distribucije i kanala diStribucije............ccoevviiiiniiriiiineninnnn 4
2.2.  Odabir kanala diStriDUCTE ...........ooiiiiiieie e 6
2.3. Distribucija u urbanom POArUCIU .........ccuviiiiiiiiiiieiiii e 9

Organizacija robnih tokova u urbanom podrucju..........cccovviiiiiiiiic i 13
3.1. Potreba za uvodenjem metoda u distribuciju tereta ...........cccverviveiiiiieiniiienieee, 15
3.2.  Metoda distribucije primjenom konsolidacijskih centara............ccccccoevveviireniieennnnn. 16
3.3.  Metoda dostave primjenom ekoloski prihvatljivih vozila ...........ccccooviiiiiininennn. 18
3.4.  Metoda distribucije primjenom upravljanja tokovima tereta..............cccoooverinienennnn. 19
3.5.  Primjeri spomenutih metoda unutar gradova Europske unije...........ccccoovveiveennennn. 21

Kapilarna diStribucija PICa ....uveveiieeiiiiiiiiiiiiiie ettt 24
4.1, HORECA KANAL........coiiiiiiiiii e 25
4.2. Utjecaj COVID-19 na distribuciju PiCa........ccveerueeeiiureesiiieesiiiressieessneessneeesneeeenns 28
4.3. Regulatorne mjere pri kapilarnoj distribuCiji..........cccoovveviiviiiiiiciic e, 29
4.4, Naplata pristupa urbanom podrucju u europskim gradovima.........ccccceeeevviivvvvvenennn. 31
4.5. Pravila i odredbe za pristupanje urbanom podrucju na primjeru grada Zagreba ....... 32

4.5.1. Upotreba opskrbnih vozila u zonama...........c..ccccoveiiiiiiic e, 32

4.5.2. Naknade za prometovanje vozila u pjeSackoj zoni .........c.ccoeveeiiiiieeinniiineennne 35
4.6. Utjecaj aktualnih trendova zelene logistike na kapilarnu distribuciju ...................... 36

Studija slucaja: distribucija pica tvrtke Nebujanec prom d.0.0........cccoovvviveeiiiiineenninnnn. 40
5.1, VOzZNi Park tVITKE.....oooiiii et 40
5.2.  TroSkovi koje generira VOZNi Park ..........ccoouuieeieiiiiiiieiiiiie e 44
5.3. Sklapanje ugovora i formiranje CijENe.........ccceciiireiiieeiiie e 48
5.4. Prikaz distribucije pica za Sire gradsko podrucje..........ccoovvvviiiiiiiiiiiiiiiii e, 48

5.5. Prikaz distribucije pi¢a za uze gradsko podru€je .........ccocouviiiiiiiiiiiiiiii e 50



6. Mogucénosti unaprjedenja poStOJECEE StANJA......c.vveirivviiriiieiiii e 52

6.1.  Primjena Ko VOZNJE .......ccoiiiiiiiiiiiiiiie it 52
6.2. Uvodenje elektriCnih VOZIla ...........couviiiiiiiiiiiiiiic e 54
6.3. Uvodenje sustava pracenja vOZnog Parka..........ccceevcveverieieriiieiniieeniieesiee e 58
7. ZAKIJUCAK ..ottt 62
LIEEIAEUTA. ..ot 63
POPIS SITKA ...ttt 66
POPIS TADIICA ... 67
POPIS GrafiKONA. ... eeeeeiie et e et et e et e e e e et e et e e nree e 68

|2 1 (04 FUUTTR T TP OO PRRTUPPRTRRURRPIN 69



1. Uvod

Danasnji urbani nacin zivota sve vise dovodi do potrebe za brzim prijevozom kako putnika
tako i proizvoda stoga se od prijevoza zahtjeva $to kra¢i vremenski rok uz §to manje troskove.
Napredak tehnologije otezava distribuciju u smislu povecane potraznje, povecanja usluge,
poveéanje zahtjeva kupaca te u konacnici povecanje obima posla. On ujedno olaksava
organizaciji posla, upravljanju vozilima, ljudstvom i u svakom drugom segmentu koji je

potreban da bi se izvrsila distribucija.

Kako bi se premostio razmak izmedu proizvoda i potrosaca te kako bi se osigurala veca
dostupnost proizvoda, nuzno je osigurati kvalitetnu distribuciju. S obzirom na spomenute
Cinjenice, distribuciji se pridodaje puno paznje jer ima veliki utjecaj u poslovnom procesu te
predstavlja vazan segment svakog poslovanja. Vaznost distribucije ogleda se i u ovom radu koji
za cilj ima opisati i prikazati postupak opskrbljivanja pi¢em krajnjeg kupca unutar urbanog

podrucja. Rad je koncipiran u sedam cjelina:

Uvod

Znacajke distribucije u urbanom podrucju

Organizacija robnih tokova u urbanom podrucju

Kapilarna distribucija pica

Studija slucaja: distribucije pi¢a tvrtke Nebujanec prom d.o.0.
Moguc¢nosti unaprjedenja postojeceg stanja

Zakljucak

N o ok~ w e

Drugo poglavlje opisuje znacajke distribucije urbanog podrucja kroz prikaz meduodnosa
fizicke distribucije i kanala distribucije. Prikazan je i odabir kanala distribucije za konkretan

proizvod te su prikazani sudionici koji utjecu na trzi$ni sektor urbanog podrudja.

Organizacija robnih tokova tema je treceg poglavlja u kojemu se opisuje izbor sustava
distribucije te se prikazuju potrebe za uvodenjem metode robnih tokova kako bi se opskrbljivalo
urbano podrucje. Spomenute metode se opisuju i analiziraju te se prikazuje njihova uc¢inkovitost

kroz primjere iz drugih zemalja.

Cetvrto poglavlje posveéeno je kapilarnoj distribuciji u njezinom opéenitom smislu kao i
za konkretan proizvod. Detaljno je opisan i prikazan prodajni kanal za ugostiteljstvo te je

prikazan nacin organizacije i vodenje takvog kanala. Nadalje, u ovom poglavlju nalazi se i osvrt

1



na utjecaj novonastale pandemije te posljedice koje je ona prouzrocila za distribuciju. Takoder,
prikazana su pravila i odredbe za pristupanje gradskim srediStima domac¢im kao i inozemnim te

je prikazan utjecaj aktualnih trendova zelene logistike.

Peto poglavlje pruza uvid u poslovanje tvrtke Nebujanec prom d.o.o0., na¢in organizacije i
upravljanja voznog parka kao i prikaz troskova koji se generiraju. Takoder je opisan postupak
formiranja cijene kao i sklapanje ugovora te je prikazan na¢in organizacije distribucije pi¢a u

Sire gradsko te uze podrucje.

Prijedlozi unaprjedenja postojeceg stanja nalaze se u Sestom poglavlju u kojem su prikazane

i uStede koje se ostvaruju uvodenjem novih vozila te novih sustava.



2. Znacajke distribucije u urbanom podrucju

Kako bi se zadovoljile potrebe potrosaca, a pri tome 1 ostvarila komercijalna dobit nuzno je
imati uspostavljen sustav koji to omogucava, a takav sustav se naziva opskrbni lanac. Kako bi
on bio odrziv zahtjeva medusobnu komunikaciju svih subjekata koji su rasporedeni po fazama.

Uz fazu nabave, proizvodnje i potro$nje opskrbni lanac ¢ini i faza distribucije [1].

Distribucija oznacava skup aktivnosti koje su bitne za fizicko kretnje robe te ukljucuje
prijevoz, prekrcajne operacije kao i skladistenje. Distribucija kao djelatnost ima za cilj
omoguciti dostupnost proizvoda ili usluga potroSa¢ima u odgovarajucoj koliCini,
odgovaraju¢em vremenu te na odgovarajucem mjestu, a da pri tome uskladi proizvodnju i

potrosnju radi postizanja minimalnih troskova i zadovoljstva krajnjih korisnika [1].

S obzirom da distribucija predstavlja fazu opskrbnog lanca ona posjeduje temeljne znacajke

koje se sastoje od [1]:

e Skracenja puta i vremena potrebnog da roba stigne od mjesta proizvodnje do mjesta
potrosnje

e Povecanje konkurentnosti robe

e Vremensko i prostorno uskladenje proizvodnje i1 potroSnje

e Programiranje proizvodnje prema zahtjevima potroSaca

e Plasman novih proizvoda na trzistu

e Stvaranje i mijenjanje navika potrosaca

Nacin na koji se roba distribuira moze se prikazati kroz dvije strukture, a to je struktura sa
jednom razinom ili viSe razina. Odabir strukture distribuiranja ovisi o brojnim ¢imbenicima
poput vrste podrucja za koje je potrebno uspostaviti distribuciju ovisno radi li se o urbanom,
prigradskom ili ruralnom podru¢ju, takoder na strukturu utjece i vrsta proizvoda, na¢in isporuke

kao i vrsta vozila te zahtjevi za potraznjom u smislu koli¢ine i vremena [2].

Da bi se odredila pravovaljana struktura distribucije i da bi se ispunili svi postavljani
zahtjevi brinu se medusobno povezani elementi unutar kojih se odvijaju razli¢ite djelatnosti,

neki od tih elemenata prikazani su slikom 1.



ELEMERNTT
DISTRIBUCLIE

Slika 1 Elementi distribucije

Izvor: [2]

Prikazani elementi povecavaju uéinkovitost preko prijevoznog procesa, utjeu na sigurnost
u opskrbi trziSta preko zaliha, pruzaju kvalitetnu razinu usluge putem isporuke, takoder bitni su

u reduciranju troSkova te pridonose odrzivosti i razvoju distribucije.

U nastavku ovog rada prikazan je odnos izmedu fizicke distribucije te kanala distribucije S

ciljem odabira optimalnog nacina distribucije pi¢a u urbanom podrucju.

2.1. Razlika izmedu fizic¢ke distribucije 1 kanala distribucije

Fizicka distribucija je izraz koji se koristi za opisivanje metode i sredstava kojima se
proizvodi ili skupina proizvoda fizicki prenose ili distribuiraju od mjesta proizvodnje do mjesta

potrosnje, odnosno do krajnjeg kupca [3].

Fizicka distribucija predstavlja fizicke tokove odnosno procese dostavljanja, skladiStenja,
rukovanja i ¢uvanja roba te ona ima procesno obiljezje, a znacajka takve distribucije je stalan
tijek materijala ili proizvoda. Tijek robe nije uvijek stalan te dolazi do zastoja na odredenim
tockama [4].



Osim fizicke distribucije postoje i marketinski kanali distribucije koji predstavljaju puteve
kojima se roba kre¢e od proizvodac¢a do kupca. Takvi kanali imaju institucijsko obiljezje.
Vaznost kanala distribucije o€ituje se u potrebama potrosaca za odredenim proizvodom ili

uslugom.

Marketinski kanal ukljuCuje tvrtke koje proizvod stavljaju na raspolaganje poslovnim
korisnicima 1ili potro$ac¢ima, svaki ¢lan distribucijskog kanal dodaje odredenu vrijednost
premoscujuci vrijeme, mjesto i nadoknadujuci razmak izmedu proizvodaca robe i usluga te

njihovih korisnika.

Distribucijskih kanala, koji su prikazani slikom 2, ima viSe vrsta te svaki od njih koristi

odredenu strategiju za dostizanje razli¢itih segmenata kupaca, pa tako postoje [5]:

e Kratki kanali distribucije koji se sastoje od:
a) lzravnog kanala gdje proizvodac¢ prodaje robu ili uslugu izravno kupcima
b) Neizravnog kanala u kojem se osim proizvodaca kao posrednika nalazi i
trgovacko poduzece na malo
c) Neizravnog kanala u kojem se uz prodavaca nalazi i trgovac na veliko
e Dugi kanali distribucije kod kojeg sudjeluje vise posrednika:
d) Distribucija se obavlja preko trgovinskih poduzeca na veliko koja koriste svoja
skladiSta i1 prijevozna sredstva te poduzeca na malo
e) Unutar kanala nalazi se distributivni centar te trgovina na malo $to je najées¢i
primjer za opskrbu regionalnih trziSta robom Siroke potro$nje
f) Kanal je organiziran preko sustava Cash & Carry u kojem trgovine na veliko
prodaju robu obrtnicima ili trgovcima na malo
g) Kanal je okarakteriziran brokerom koji posreduje izmedu kupca i prodavatelja
bez trajnog ugovornog odnosa
h) Specijalizirana distribucijska poduze¢a imaju ulogu posrednika u distribuciji

robe, ovakav kanal se koristi u razvijenim industrijskim zemljama
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Slika 2 Vrste kanala distribucije

Izvor: [4]
Takoder unutar kanal distribucije ostvaruje se povezanost sudionika, odnosno njihova
integracija pa se tako proizvoda¢i manjih tvrtki medusobno udruzuju kako bi povecali

pregovaracku snagu te povecali logistiCku u¢inkovitost:

e Horizontalni oblik povezivanja — podrazumijeva udruzivanje na istoj razini
distribucijskog kanala
e Vertikalni oblik povezivanja — odnosi se na tvrtke koje nisu na istoj gospodarskoj razini,

postoji sustav odlu¢ivanja koji kontrolira zajednicke aktivnosti unutar kanala

Poveéanjem broja sudionika koji medusobno djeluju unutar distribucijskog lanca povecava
se i slozenost samog kanala §to dovodi do slozenijeg upravljanja unutar lanca, ali takoder
osigurava proizvodac¢ima dostizanje veéeg trzista dok potrosacima omogucuje §iri asortiman i

dostupnost proizvoda.

2.2.  Odabir kanala distribucije

Odabir kanala distribucije ima obiljezje vazne poslovne odluke jer se donosi za dugoro¢no

razdoblje. Takoder odabirom kanala utjeCe se na broj sudionika unutar kanala kao i njihov



karakter. lako su razlozi za izbora kanala distribucije mnogobrojni te ovise ponajvise o
poduzecu koje zeli plasirati proizvode na trziste, postoje odredene smjernice kojima se olaksava
izbor, pa tako treba voditi racuna o dostupnosti proizvoda ili usluga potencijalnim potrosa¢ima
u Sto kra¢em vremenskom roku, potrebno je ostvariti odredenu razinu distribucijske usluge,
izvrSavanje distribucijskih operacija potrebno je svesti na minimalne troskove te osigurati brz i

toc¢an povrat informacija [4].

Prilikom izbora kanala distribucije pojavljuju se razni ¢cimbenici koji ukazuju na segmente
koje je potrebno zadovoljiti kako bi se odabrao najprikladniji kanal za svako specifi¢no stanje
s ciljem ostvarenja ekonomske, konkurentske i svake druge prednosti. Ti ¢imbenici mogu se

podijeliti na [6]:

e Izbor broja posrednika

e Ciljeve koje proizvodac robe zeli ostvariti
e Karakteristike proizvodaca

e Karakteristike proizvoda

e Karakteristike potroSaca

e Karakteristike posrednika

Izbor broja posrednika proizlazi iz potrebe da se proizvod priblizi te da ga se ucini
dostupnijim potrosa¢ima, strategija koja se odabire prilikom izbora odredena je u najve¢oj mjeri
0 vrsti proizvoda odnosno o0 njegovom spektru koriStenja. Ako Sse promatra roba Siroke

potrosnje Koristi se intenzivna distribucija kod koje proizvodac ukljucuje veliki broj posrednika.

Ukoliko se u distribuciju ukljuéi vise od jednog posrednika, ali ne i svi posrednici koji Zele
tada se radi o selektivnoj distribuciji kod koje vrsta proizvoda nema tendenciju za svako
prodajno mjesto, takva struktura je najprikladnija za proizvode povremene potro$nje [6]. Te
posljednja strategija za izbor posrednika je ekskluzivna kod koje se vr$i odabir jednog ili

manjeg broja posrednika koji ostvaruju pravo na ekskluzivnu prodaju.

Odabir kanala distribucije uz spomenute ¢imbenike uvelike ovisi 0 potrosacima kao i
proizvodu koji se zeli distribuirati odnosno plasirati na trziSte pa tako svaki proizvod namece
odredene karakteristike koji bi kanal distribucije trebao posjedovati. Kako je u ovom radu teznja
stavljena na distribuciju pi¢a u urbanom podrucju potrebno je postaviti odredene okvire kako
bi se lakSe odabrao kanal. Pice se moze svrstati u grupu proizvoda koji su namijenjeni

ugostiteljskim objektima (hotelima, restoranima, kaficima) te trgovinama na malo (diskontni,



kvartovski du¢ani, maloprodajne trgovine) koji su najveci potrosaci kada se govori o urbanom
podrucju. Promatranjem takvih potrosa¢a odnosno objekata do kojih je potrebno izvrsiti

dostavu moze se predociti potreba za odredenim kanalom preko parametara koji na to ukazuju.

Logisticka
Koordonacija,

L)
%
OBJEKATA
ASORTIMAN

* Logisticku koordinaciju u ve€ini slu€ajeva obavlja trgovac na veliko

¢ Unutar urbanog podrucdja nalazi se veliki broj objekata koji zahtjevaju isporuku proizvoda

¢ Asortiman pica je jednostavan u odnosu na druge proizvode

¢ Velicina posiljke moZe se okarakterizirati kao srednja veli€ina, ali €esto varira
* |sporuka je ucestala
* Rutiranje je jednostruko i visestruko

* Postoji potreba za specijaliziranim vozilima zbog ograni€enja
* Vremenski prozori za obavljanje dostave su suZeni

Slika 3 Karakteristike proizvoda (pice)

Izvor: Autor

Kada se promatra pic¢e kao proizvod sa svojim karakteristikama koji su prikazani slikom 3
prepoznaju se odlike kratkih i dugih kanala. Pi¢e predstavlja robu Siroke potroSnje S$to
omogucuje upotrebu dugih kanala distribucije takoder pi¢e nije sklono brzom kvarenju iako
ima ogranifen rok trajanja. Karakteristike potrosaca se ogledaju kroz geografski polozaj,
ucestalost kupnje te koli¢ine narudzbi. U urbanom podrucju potrosaci su agregirani na manjem
prostornom podrudju §to omogucuje manji broj posrednika, potreba za isporukom posiljaka je
ucestalija kod ugostiteljskih objekata iako veli¢ina poSiljaka varira dok su kod trgovine na malo
posiljke okrupnjene, a isporuka je rjeda $to odgovara kratkim kanalima distribucije. Kako je i
prethodno spomenuto, odabir kanala distribucije je slozen proces koji zahtjeva opseznu analizu,

ali ovisi i 0 potrebama proizvodac¢a odnosno poduzeca.



2.3. Distribucija u urbanom podrucju

Kako bi se odrzao urbani zivot te omogucilo odvijanje aktivnosti i sam razvoj grada
neophodno je osigurati dostavu robe i usluga. Efikasna distribucija urbanog podrucja je dio
gradske ekonomije i kao takva stvara prihode, potice razvoj kako grada tako i stanovnika istog.

Cilj distribucije je ostvariti prosperitet i konkurentnost grada [7].

Distribucija urbanog podrucja predstavlja kretanje robe koje je orijentirano prema urbanom
podrucju, unutar samog podrucja te kretnju robe iz urbanog podrucja u Sire podrucje. Samo
urbano podruéje ukljucuje Siroki spektar vrlo razli¢itih transportnih operacija, potrebu za
razli¢itim prijevoznim sredstvima kao i logisticke aktivnosti §to ga ¢ini zahtjevnim, neke od tih

aktivnosti prikazane su slikom.
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B Prehrambeni proizvodi
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Slika 4 Trzi$ni sektor urbanog teretnog prometa, [8]

Slika 4 prikazuje razli¢ite usluzne i operativne djelatnosti koje pruzaju svoje usluge unutar
urbanog podrudja, te tako pridonose odrzivosti samog podruéja. Kako bi se osigurao njihov
nesmetan rad neizostavna je medusobna kohabitacija u okviru organizacije kako poslovnih tako

i prijevoznih operacija.



Prema prikazanome postoji potreba za prijevozom tereta, kojeg u urbanom podruc¢ju

odreduje:
e Zakon
e Tehnika
e Logistika

Politika urbanog podruéja odreduje regulacije prema kojima je potrebno izvrsiti odvijanje
teretnog prijevoza poput vremena predvidenog za obavljanje prijevoza, izbor prijevoznog
sredstva te vrijeme zadrzavanja u zoni. Tehnika odreduje dostupnost sredstava koja su
ukljucena u teretni prijevoz kao i sredstva za planiranje putovanja te komunikacijsku
tehnologiju. Kada se promatra logistika kao segment u prijevozu tereta ona upuéuje na
operativne uvjete poput to¢nog mjesta dostave, ucestalosti isporuke, iskoriStenje sredstava i
slicno. Spomenute komponente zasebnim ili sveobuhvatnim djelovanjem utjecu na organizaciju
prijevoza tereta te ih svi sudionici u odredenom udjelu koriste za realizaciju distribucije u

urbanom podrudju [8].

Organizacija prijevoza tereta u urbanom podrucju izazovan je zadatak te zahtjeva prisustvo
mnogih sudionika, glavni razlog za to je samo podrucje unutar kojega se generiraju drustvene,
socijalne, ekonomske, usluzne i razne druge aktivnosti koje zahtijevaju kvalitetnu opskrbu

proizvodima i uslugama. Da bi se protok dobara izvrsio klju¢ni su sljedeci dionici [8]:

e Dobavljaci
e Prijevoznici

e Potrosaci

Dobavljaci predstavljaju proizvodace, veletrgovce ili trgovce na malo koji proizvode Salju
do drugih sudionika odnosno do svojih potrosaca koji su smjesteni u urbanom podrucju. Sami
dobavljaéi su u vecini slu¢ajeva smjesteni izvan centra gradova, a nerijetko i izvan grada te su
skloni maksimizirati razinu usluge kako bi se reducirali troskovi. Kako bi ostvarili pouzdan i

kvalitetan prijevoz odlucuju se za unajmljivanje prijevoznika.

Kako bi prijevoznici ispunili o€ekivanja u smislu pruZzanja visoke razine usluge po niskim
cijenama, primorani su smanjiti troSkove poboljsanjem u¢inkovitosti isporuka kao i kvalitetnim
usmjeravanjem vozila. Prijevoznici u najve¢oj mjeri ,,oorave* u urbanom podrucju te imaju

najveci utjecaj na isto, takoder prijevoznici podlijezu raznim ograni¢enjima koja im namecu
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ostali sudionici poput vremenskih okvira za isporuku, koli¢ina narudzbi te radno vrijeme

prodajnih objekata.

Potrosaci predstavljaju krajnjeg ¢lana u opskrbnom lancu te su smjesteni na urbanom
podrucju, potrosaci se mogu opisati kroz razne usluge i djelatnosti ali svima im je zajednicka
potreba za opskrbom robom, iako nisu direktno involvirani u proces prijevoza takoder utje¢u
na njega kroz razne uvjete bilo kao trgovci kroz odredivanje koli¢ine, vremena, ucestalosti i

mjesta za isporuku ili kao stanovnici sa zahtjevima za dostavom na kuéni prag.

Spomenuti sudionici zajedno odreduju logisticke aktivnosti, iako se o¢ituju razlike u moci
odlucivanja, pa tako prijevoznici imaju najmanju mo¢ od svih drugih aktera jer njih placaju

dobavljaci koji im odreduju uvjete dostave kao i primatelji koji namecu svoja ogranicenja.

Razlika u isporuci robe ocita je kod velikih trgovackih lanaca i kod neovisnih trgovaca na
malo. Roba se narucuje direktno od proizvodaca ili dobavljaca koji organizira prijevoz robe na

dva nacina: koriStenjem vlastitog prijevoza ili unajmljivanjem prijevoznika.

Potrosa¢, odnosno neovisni maloprodajni trgovac, nema utjecaj na prijevoz robe osim
prilikom isporuke, te time ne smatra prijevoz vlastitom odgovornos¢u. Dodatni razlog za to je
1taj Sto se cijena prijevoza ne placa izravno vec je sadrzana u cijeni robe te prema tome potrosac
nije voljan sudjelovati u organizaciji teretnog prijevoza. Veliki trgovacki lanci imaju drugaciji
pristup, isporuku robe vr$i unajmljeni odnosno privatni prijevoznik dok organizaciju i
koordinaciju prijevoza obavlja distributivni centar. Cijena prijevoza je odvojena od cijene robe

te se dogovara izmedu prijevoznika i narucitelja odnosno trgovackog lanca [8].

Na distribuciju urbanog podrucja utjecu viSestruki trendovi, opéa populacija je u porastu
Sto govore 1 podaci iz 2018. godine gdje je 55% svih ljudi na svijetu Zivjelo u urbanim
podru¢jima dok se u 2050 océekuje porast na 68%. Povecanje stanovniStva dovodi od veée

mobilnosti ali i do veée potrebe za prijevozom tereta [9].

Takav porast uzrokuje negativan utjecaj u urbanim podrucjima poput prostornih,
ekonomskih i ekoloskih ¢imbenika. Kako bi odgovorili na postavljene zahtjeve, vlasti diljem
svijeta uvode progresivne mjere kako bi se poboljsao nadin Zivota i kako bi se povecala

odrZzivost urbanog podrucja.
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Veliki utjecaj na prijevoz tereta u urbanom podruc¢ju ima lokalna i nacionalna vlast kao i
europska komisija za zemlje ¢lanice. Europska komisija najvise se ocituje u postavljanju euro

standarada za prijevozna sredstva kao i regulativa koje se donose na razini Europske unije [8].

Lokalne vlasti zele stvoriti atraktivan i odrziv grad, stoga se zalazu za djelotvoran prometni
sustav u vidu smanjenja zaguSenja i povecanja sigurnosti, dok su nacionalne vlasti marginalno
ukljuene u prijevoz urbanog podrucja jer ga smatraju lokalnim problemom. lako interesi
nacionalnih vlasti utjeu na mnoge operacije prijevoza tereta poput regulativa za smanjenje

ekoloskog utjecaja i drugih ¢imbenika na nacionalnoj i regionalnoj osnovi [8].

Prema spomenutim c¢injenicama i problemima sa kojima se susreée urbano podrudje,
namece se potreba za novim nacinima organizacije prometnih tokova koji bi olaksali
distribuciju, smanjili opterecenost te stvorili kvalitetniji sustava upravljanja urbanim

podrucjem.
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3. Organizacija robnih tokova u urbanom podrucju

Robne tokove u urbanom podru¢ju sa bilo kojeg aspekta promatranja karakterizira
kompleksnost i raznolikost. Da bi se ostvario tok robe mora postojati odredeni generator toka
odnosno mora postojati potreba za odredenom robom ili uslugom. Na vrstu robnog toka utje¢u
koli¢ine robe, pojavni oblici radi li se o rasutom teretu, jedini¢nim pakiranjima, robi smjestenoj]
na paleti ili kontejnerima, tokovi se pojavljuju permanentno odnosno jednom ili vise puta ili

povremeno.

Organizaciju tokova mogu provoditi dobavljaci, primatelji, Spediteri ili logisti¢ki operateri.
Kada se govori 0 organizaciji robnih tokova u urbanom podruc¢ju najveéa paznja se posvecuje
trgovackim djelatnostima jer su oni najzastupljeniji te samim time imaju najvecu potrebu za
opskrbu robom, prema tome se tokovi mogu podijeliti na sljedec¢i na¢in: robni tokovi prema i

od objekta, usluzni tokovi objekta i tokovi sa komercijalnom svrhom [10].
Robni tokovi prema i od objekta mogu se podijeliti u vise kategorija [7]:

e Isporuka osnovne robe za objekt

e Sakupljanje osnovne robe od objekta

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

e Sakupljanje i isporuka novca

e Sakupljanje otpada od objekta

e Sakupljanje druge robe od objekta

e Isporuka robe kupcu

Isporuka osnovne robe za objekt ostvaruje se iz vlastitih distribucijskih centara, od trgovine
na veliko, unajmljenih prijevoznika ili izravno od proizvodaca. Povrat robe organizira se u
kombinaciji sa isporukom robe ili se moze organizirati kao zasebni prijevoz, kod trgovina na
malo roba se upucuje na proizvodace ili distributivne centre dobavljaca, a razlozi za povrat
mogu biti mnogobrojni poput pogresne robe, sezonske robe i sli¢no [7]. Sakupljanje otpada od
objekta moze se promatrati kao povratni tok, a najées¢e se javlja potreba za prikupljanjem

reciklaznog otpada.

Sljedeci robni tokovi koji se koriste u urbanom podrucju jesu usluzni tokovi koji imaju za

cilj osigurati ispravnost svih ¢cimbenika koji su potrebni za odvijanje odredene djelatnosti. Broj
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takvih tokova ovisi o veli¢ini, broju i vrsti opreme u objektu kao i o stupnju unajmljenih usluga.
Takoder postoje i tokovi koji imaju komercijalnu svrhu koji se mogu promatrati kroz promociju
odredenog proizvoda ili reklamiranje posebnih ponuda od strane dobavljaca ili regionalnih

menadzera kompanije [7].

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

urbanom podrucju koriste se odredeni sustavi distribucije:

e Centralizirani sustav
e Decentralizirani sustav

e Hibridni sustav

Centralizirani sustav se dijeli na interni sustav koji se koristi za objekte tvrtke koja ima
vlastitu distribucijsku mrezu te opskrbljuje objekte iz vlastitog distribucijskog centra i eksterni
sustav koji se koristi kada opskrbu vrsi veletrgovac ili kada proizvodaci distribuiraju svoje
proizvode preko tvrtke koja ima svoju distribucijsku mrezu, centralizirani sustav je uobicajen

kod objekata koji su u vlasniStvu velikih tvrtki [11].

Decentralizirani sustav se koristi kada pojedini objekt dobiva robu od vise opskrbljivacéa §to
dovodi do veceg broja prijevoznih sredstava te veCeg broja isporuka, decentralizirani sustav
najceSc¢e koriste nezavisni objekti. Kombinirana upotreba ova dva sustava naziva se hibridni
sustav [11].

Potreba za pronalazenjem pravog sustava distribucije javlja se zbog preopterecenosti
odnosno velikog broja relacija izmedu proizvodaca i potrosaca. Klju¢nu ulogu u smanjenju
relacija imaju posrednici kao i u pojednostavljenju trgovine te smanjenju troskova. Uvodenjem
distribucijskih centara u sustav ostvaruje se smanjenje broja relacija kao i smanjenje broja
pokretanja vozila te veéi stupanj iskoriStenja prostora vozila. Slikom 5 prikazana je razlika u
koordiniranoj i nekoordiniranoj isporuci robe, kod koordinirane usluge ostvaruje se ve¢a obrada

zahtjeva za razli¢itom robom u jednoj voznji.
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Slika 5 Nekoordinirana i koordinirana isporuka robe
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3.1. Potreba za uvodenjem metoda u distribuciju tereta

Potreba za pronalazenjem boljeg i u¢inkovitijeg nacina distribucije robe u urbana podrucja

ocituje se iz donesenih planova za odrzivost gradskog prijevoza tereta [12]:

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

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

e Predvida se da ¢e u 2030. godini 45% potro$nje energije biti povezano s teretnim
prijevozom

e Do 2030. godine o¢ekuje se porast tonskih kilometara teretnog prijevoza za 63%

Postoji veliki broj istrazivanja koja se bave i proucavaju uvodenje novih modela i rjeSenja
u distribuciji robe za urbana podrucja. Svaki model se koncipira i prilagodava u ovisnosti od
strukture grada kao i njegovog geografskog poloZaja te specificnim problemima koji proizlaze
iz urbanog prijevoza tereta. Problemi koji se pojavljuju imaju Sirok spektar djelovanja te se
kre¢u od zaguSenja i trajanja utovara/istovara do poreza na gorivo i agresivnosti vozaca.
Takoder kao problem namecée se ugrozavanje odrzivosti urbanog podrucja kao i utjecaj na
okoli§. S obzirom na spomenute probleme i predvidanja u distribuciji robe mnoge europske

zemlje traZe nacin kako bi unaprijedili postojece stanje [12].

Plutaju¢i distribucijski sustav primjer je urbanog logistickog modela koji se nalazi u
Amsterdamu, gdje se posebnim ¢amcima plovi kanalima grada i opsluzuje se biciklisticke
kurire koji su opremljeni telekomunikacijskim uredajima, na taj nacin Se ostvaruje zamjena
postojecih dostavnih kombija. Zatim postoje primjeri koriStenja vozila javnog prijevoza u svrhu

prijevoza tereta, jedan takav primjer je i Zurich koji koristi teretni tramvaj za prijevoz materijala
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do reciklaznog centra. Nadalje postoje sustavi podzemnog teretnog prometa koji pruzaju
inovativno rjeSenje, a koriste se u gradovima u kojima veliki udio vozila koristi glavne

prometnice poput Tokija u Japanu [13].

lako spomenuti primjeri doprinose pobolj$anju u organizaciji prijevoza tereta u urbanom
podrucju i daju dobre rezultate, zahtijevaju specificne uvjete te su samim time ograni¢eni
infrastrukturom i moguénostima odredenog podrucja. Prema tome potrebno je donijeti ili
odabrati model koji je prilagodljiv podruéju i koji ne ovisi iskljuc¢ivo o infrastrukturi grada.
Shodno problemima koji se najvise isticu mogu se formirati metode koje suzbijaju ili smanjuju

negativno djelovanije.

Kao jedan od glavnih problema za distribuciju urbanog podrucja je pokretanja velikog broja
vozila i nedovoljno iskoriStenje prijevoznog kapaciteta. Kao njegovo rjeSenje u nastavku je
opisana metoda distribucije primjenom konsolidacijskih centara. Kako bi se smanjio utjecaj
teretnog prijevoza na okoli§ i buku, prikazuje se metoda dostave primjenom ekoloski
prihvatljivih vozila. Metoda distribucije primjenom upravljanja tokovima ima za cilj rasteretiti

te smanjiti zaguSenost prometnica u urbanom podrucju.

3.2. Metoda distribucije primjenom konsolidacijskih centara

Konsolidacija tereta relativno je novi koncept u logistici i upravljanju opskrbnim lancima
te ima za cilj smanjiti emisije u prometu, reducirati troskove distribucije kao i smanjenje broja
teretnih vozila u urbanom podrucju. Nedostatak integriranog pristupa dovodi do nagomilavanja
putnih pravaca koje za posljedicu ima porast troskova i negativan utjecaj na okolis. U posljednje
vrijeme uocava se Sirenje logistike odnosno logisti¢ki terminali se smje$taju na Sire podrudje,
to jest na rubne dijelove gradskog podrucja uz blizinu autoceste i ostalih pristupnih cesta.
Takvim $irenjem podrucja djelovanja utvrdeno je povecanje negativnog utjecaja na okolis, zbog
toga se predlaze objedinjavanje teretnih aktivnosti koji doprinosi i smanjenju teretnog

prijevoza.

Upravo objedinjavanje teretnih tokova predstavljaju konsolidacijski centri odnosno oni
integriraju teretne tokove u gradske operacije i aktivnosti koje omoguéavaju pristup robi te
odrZavaju razvoj urbanog podrucja. Urbani konsolidacijski centar definira se kao logisticki
objekt koji je smjesten u relativno neposrednoj blizini podruéja kojeg opsluzuje, roba koja je
namijenjena tom podrucju dostavlja se iz raznih poduzeca te se obavlja konsolidacija isporuke
[13].
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Urbani distribucijski centri mogu se prikazati kroz odredene strategije kojima se vrsi

isporuka robe, pa tako postoji [14]:

e A strategija usmjeravanja — upotrebljava uslugu izravnog prijevoza za izravnu isporuku
konsolidiranog tereta do odredi$nog terminala

e B strategija usmjeravanja — Koristi uslugu prijevoza gdje postoji jedna ili vise
medustanica za utovar ili istovar robe to jest za otpremu konsolidiranog tereta do
odrediSnog terminala

e C strategija usmjeravanja — izvrSava otpremu konsolidiranog tereta na posrednicki
terminal gdje se teret reklasificira i gdje se konsolidira s robom koja dolazi s raznih
terminala kako bi se prenio kao jedan teret na odredi$ni terminal

e D strategija usmjeravanja — upotrebljava posebne usluge prijevoza koje omogucéavaju
prijevoz dodatnog tereta, ako je sklopljen ugovor i kada je koli¢ina tereta zna¢ajna za

otpremu

U nastavku slikom 6 su prikazani oblici urbane konsolidacije kroz kanale isporuke koji

sadrze ranije spomenute strategije usmjeravanja.
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Slika 6 Oblici urbane konsolidacije kroz kanale isporuke, [14]
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Kada se prikazuju urbani konsolidacijski centri kroz njihovu formu odnosno kroz njihove

oblike namecu se tri kategorije:

Prva kategorija predstavlja konsolidacijske centre koji su specifi¢ni za odredeno mjesto,
njih kontrolira jedan subjekt koji je naj¢es¢e komercijalna organizacija poput trgovackog centra
ili zracne luke. Ovakav vid konsolidacijskog centra moze se koristiti dobrovoljno ili je

koristenje obvezno, a financiranje se vr$i naknadom za najam te naknadom za rukovanje [14].

Druga kategorija predstavlja centar kooperativno gradske logisticke sheme, koriste ga
tvrtke za prijevoz tereta koje djeluju na istom urbanom podrucju te dijele usluge prikupljanja i
dostave. Roba namijenjena istom odrediStu konsolidira se u zajedni¢kom ili pojedinaénom
skladiStu te se otprema potpuno iskoriStenim prijevoznim sredstvima. Najznacajnije ustede
ovakvog oblika konsolidacije vidljivi su iz primjera Japanskog grada Fukuoke u kojem je
sudjelovalo 36 operatera teretnog prijevoza te je ostvareno smanjenje broja teretnih vozila od
65%, broj teretnih kilometara na lokalnoj razini smanjen je za 87% te je znatno smanjen utjecaj
na okoli§ [14].

Treca kategorija podrazumijeva mjesta za prikupljanje i dostavu unutar podruéja odnosno
zajednice. Ovakav sustav ukljucuje toCke izmedu trgovina i stambenih objekata za
objedinjavanje robe koju potroSaci nabavljaju iz okolnih maloprodajnih objekata, koja je
namijenjena isporuci maloprodajnih objekata te koju potrosaci kupuju online. Prijevoz je
organiziran preko jednog specijaliziranog prijevoznika ili preko privatnih vozila potroSaca.
Primjer ovakvog sustava nalazi se u Velikoj Britaniji gdje je prijevoz povjeren postanskoj tvrtki
[14].

Svaki od navedenih oblika konsolidacijskih centara osim usluge konsolidacije nudi Siri
raspon usluga sa dodanom vrijednos$éu poput nadzora zaliha, povezivanje i analiza podataka,
obavljanje aktivnosti pretprodaje, upravljanje povratom, pakiranje i deklariranje proizvoda,

prikupljanje i recikliranje otpada.

3.3.  Metoda dostave primjenom ekoloski prihvatljivih vozila

Dostava robe u urbano podruc¢je pridonosi lokalnom utjecaju na oneciS¢enje zraka i
ispustanje Stetnih emisija. Losa kvaliteta zraka predstavlja problem u mnogim urbanim
podru¢jima diljem svijeta jer izravno utje¢e na zdravlje stanovnistva. S obzirom da kvaliteta
zraka ima znacajan zdravstveni rizik europska komisija donosi razne regulative kako na

globalnoj tako i na lokalnoj razini, tome u prilog idu i nove mjere kojima Europska unija zeli
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do 2050. godine za 60% smanjiti emisije staklenickih plinova iz prometnog sektora u odnosu
na razine iz 1990.godina. Konkretni cilj koji se Zeli ostvariti u urbanom podrucju je potpuno

izbaciti vozila na tradicionalna goriva [15].

lako prijevoz tereta ima negativne ucinke na okoli§, on osigurava i ¢ini odrzivim zivot u
urbanom podrudju, zbog toga se kontinuirano istrazuju moguénosti kako bi se ostvario $to manji
negativni utjecaj, a kako bi se postigao ucinkovitiji sustav urbanog prijevoza tereta. Jedno od
najperspektivnijih rjeSenja je upotreba vozila na elektricni pogon koji ne proizvodi Stetne
emisije. Iako se elektri¢éno vozilo prikazuje kao svijetli primjer upotrebe u opskrbi urbanog

podrucja, prijelaz sa konvencionalnih na takva vozila donosi razne prepreke i nedoumice.

Glavne prednosti koriStenja elektri€nih vozila u odnosu na konvencionalna ocituju se u
sljede¢em: niZi troskovi potro$nje energije u odnosu na troskove goriva kod alternativnih
vozila, ostvarivanje vece ucinkovitosti uz drzavno sufinanciranje, smanjenje razine buke te
ekoloskog utjecaja. Unaprjedenjem tehnologije elektricnim vozilima se pruzaju mogucnosti
poput: ostvarivanja veceg dometa povecanjem dostupnosti javnih punionica, moguénost

namjenske izrade vozila, smanjenje cijene [16].

Shodno spomenutim karakteristikama koje idu u korist elektrifikaciji vozila postoje i
opre¢ni ¢imbenici koji su promatrani kroz trenutno stanje, a to su: veci troSkovi nabave vozila,
ograni¢ena nosivost, ograni¢ena podrska rezervnim dijelovima, ograni¢ena dostupnost vozila.
Takoder nejasne regulative vezane za certificiranje kao i povecanje cijene energije negativno

utjeCe na povecanje broja elektri¢nih vozila [16].

U nastavku ovog rada biti ¢e prikazane tehni¢ke karakteristike kao i primjena ekoloski

prihvatljivih vozila te novih inovativnih na¢ina dostave robe.

3.4. Metoda distribucije primjenom upravljanja tokovima tereta

Unutar urbanog podruéja odabir optimalne rute te minimiziranje troSkova predstavlja
zahtjevan proces zbog ¢estih nenadanih situacija poput vremenskih neprilika, guzve, radova i
sli¢no. Takoder distribucija je osjetljiva na kasnjenja i troskove zbog nepredvidenih utjecaja

prilikom obavljanja isporuke, zbog toga se u ovoj metodi klasificiraju grupe u koje se smjestaju

problemi koji se pojavljuju, pa tako postoje [17]:
Problemi koji nastaju od strane korisnika usluge:

e Otkazivanje narudzbe
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e Promjena vremena isporuke
e Novi zahtjevi korisnika

e Nedostatak mjesta za iskrcaj ili parkiranje
Problemi koji nastaju zbog infrastrukture ili okruzenja:

e Guzve u prometu

e Kasnjenja zbog radova na infrastrukturi

e Utjecaj kiSe ili snijega

Problemi uzrokovani dostavnim vozilima: tipi¢ni primjeri podrazumijevaju prometne

nezgode 1/ili mehanicke nedostatke

Svaka od spomenutih kategorija problema ima utjecaj na izvrsenje isporuke. Neocekivani
dogadaji najceSce rezultiraju povecanjem vremena putovanja vozila, povecanjem vremena
opsluzivanja, preusmjeravanjem vozila ili odgodom isporuke. Napredak u tehnologiji
omogucuje sustav upravljanja voznim parkom te nadgledanje flote vozila u stvarnom vremenu

kao i poboljSavanje performansi dostavne mreze smanjenjem nekih od spomenutih problema.

Sustav upravljanja voznim parkom sastoji se od tri podsustava, a to su: pozadinski (back-

end) podsustav, podsustav bezi¢ne komunikacije te prednji (front-end) podsustav.

Pozadinski podsustav koristi uobi¢ajene komponente za upravljanje voznim parkom te
modul za dinamic¢ko rukovanje incidentima Koji pruza podrSku logistiCarima u rjeSavanju
trenutnih smetnji. Ovakav podsustav koristi razne alate kako bi se omogucéio ispravan rad te
donosSenje pravovremene odluke. Potrebni kartografski podaci dobivaju se iz geografsko
informativnog modula kao i prostorni podaci koji su potrebni za podrsku u odlu¢ivanju. Sve
statisticke i dinamicke informacije koje su povezane s klijentima, vozilima i rasporedima

distribucije dobivaju se iz sustava za upravljanje podacima [18].

Podsustav bezi¢ne komunikacije ¢ini mreza koja osigurava mobilni pristup kako bi se
povezao pozadinski sustav sa prednjim sustavom odnosno sa ugradenim uredajima unutar

vozila i sustav pozicioniranja koji je odgovoran za pracenje [18].

Prednji podsustav podrazumijeva telematsku opremu pomocu koje se odvija komunikacija
i obrada podataka u stvarnom vremenu te prijenosni terminal podataka koji koristi vozac.
Ovakav podsustav prikuplja sve podatke koji su potrebni za pracenje operativnih parametara

kao i podatke o stanju i polozaju vozila. Unutar vozila nalazi se korisnicko sucelje koje sluzi za
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prikazivanje plana dostavne rute te omogucava komunikaciju vozaca s distributivnim centrom,
putem korisni¢kog sucelja voza¢ unosi podatke u realnom vremenu o stanju isporuke, takoder

moze zatraziti preusmjeravanje ukoliko dode do nepredvidivih dogadaja [18].

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

trgovackog putnika i problem usmjeravanja vozila.

Kod problema trgovackog putnika potrebno je odrediti rutu s minimalnim troskovima koja
kre¢e od skladista, posje¢uje svakog kupca te se vraca u skladiste uz uvjet da se svaki kupac
posjeti samo jednom. Ne postoje dodatna ograni¢enja poput vremenskih prozora ili ogranic¢enja
kapaciteta sto problem trgovackog putnika ¢ini temeljnim problemom u planiranju distribucije.
Problem trgovackog putnika usmjeren je na pronalaZenje jedne rute za jedno dostavno vozilo
koje dostavlja ve¢em broju kupaca. Kod vecine stvarnih slucajeva javlja se potreba za puno
veéim brojem ruta kao i dostavnih mjesta stoga se uveo pojam problema usmjeravanja vozila
koji ukljucuje realna i slozena ograni¢enja. Problem usmjeravanja vozila sastoji se od
pronalaska najpovoljnije rute za opsluzivanje odredenog broja kupaca koji zahtijevaju
preuzimanje ili isporuku odredene koli¢ine robe, potrebno je posjetiti svakog kupca to¢no

jednom te da opskrba zapocéinje i zavrSava u skladiStu [2].

3.5.  Primjeri spomenutih metoda unutar gradova Europske unije

Primjer upotrebe urbanog konsolidacijskog centra nalazi se u Padovi pod nazivom
Cityporto koji djeluje od 2004. godine, smjesten je u teretnom selu Interporto Padova koje je
prikazano slikom 7. Koristi ekoloski prihvatljiva hibridna vozila i vozila na prirodni plin te se
temelji na dobrovoljnoj pretplati odnosno operatori teretnog prijevoza mogu se pridruziti
koristenju centra te time ostvariti vece pogodnosti za laksi pristup gradskom sredistu. Korisnici
Cityporta imaju 24 satni pristup gradskom sredistu, koriste rezervirane puteve javnog prijevoza

te koriste prostore za manipulativne radnje koji su namijenjeni samo ¢lanovima [8].
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Slika 7 Urbani konsolidacijski centar — Cityporto, [19]

Drugi primjer odnosi se na primjenu ekoloski prihvatljivih vozila kao i smanjenje
ekoloskog utjecaja pri koristenju standardnih vozila odnosno vozila na fosilna goriva. Tvrtka
pod nazivom Snaga koja je smjeStena u Mariboru bavi se prikupljanjem, zbrinjavanjem i
prijevozom otpada te posjeduje flotu od sedamdeset komunalnih vozila. Tvrtka sa ciljem
smanjenja ekoloskog utjecaja Koristi vozila sa obnovljivim izvorima energije, jedno takvo
vozilo prikazano je slikom 8, takoder obucava svoje vozace ekoloskim nacinima voznje, U
probnom osmomjese¢nom razdoblju sustav ekoloske voznje ostvario je uStede u potrosnji
goriva gdje je svako vozilo ustedjelo 56 litara goriva $to u prosjeku svih vozila iznosi 4,23%

mjesecne ustede [8].
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Slika 8 Vozilo za prikupljanje otpada, [20]

Primjer dinami¢kog rutiranja vozila za prijevoz tereta u urbanom podrucju prikazan je u
Becu kroz projekt ILOS koji ima za cilj razviti potencijalne ustede vremena i udaljenosti na
temelju informacija o prometnim tokovima. Odabiru se optimalne rute te se izbjegava povecano
pokretanje i zaustavljanje vozila ¢ime se smanjuju Stetne emisije. Rezultati prve faze projekta
ukazuju na smanjenje vremena putovanja za 60%, smanjenje udaljenosti za 15%, smanjenje
goriva za 20% te smanjenje troskova za 30%. Takoder primjer iz Barcelone prikazuje postupak
upravljanja u stvarnom vremenu gdje se koriste visenamjenske trake za teretna vozila te se uz
pomo¢ tehnologije prikazuju propisi o pristupu u realnom vremenu. Cilj ovog sustava je
smanyjiti vrijeme putovanja kao i izbjec¢i trazenje dostavnog mjesta sto rezultati i pokazuju da je

vrijeme putovanja smanjeno izmedu 12 i 15% te se ostvario veci protok prometa [8].

Svaka od spomenutih metoda podlijeze odredenim promjenama i prilagodbama koje
uvjetuju pravila i odredbe te ograniCenja za pristup gradskom sredistu pri obavljanju aktivnosti

kapilarne distribucije.
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4. Kapilarna distribucija pi¢a

Kapilarna distribucija poznata jo$ pod nazivom dostava u zadnjoj milji, predstavlja dostavu
proizvoda unutar uzeg gravitacijskog podruéja. Najcesce se izvodi preko ranije spomenutog
centraliziranog sustava distribucije kroz distribucijski centar ili cross docking terminal.
Kapilarna distribucija predstavlja neizostavan element prilikom distribucije robe unutar

urbanog podrucja [21].

Shodno tome urbana logistika moze se promatrati kroz tri razine. Prva razina je makro-
razina te ona predstavlja gradsku logistiku koja je orijentirana na interakciju i odnose izmedu
sudionika te joj je cilj poboljsati Zivot urbanog podrucja, na drugoj mezo-razini nalazi se
distribucija tereta koja je uz prijevoz robe usredotoCena i na interakciju sa transportnim i
logistickim sustavom, u¢inak na ovoj razini analizira se kvalitativnim i kvantitativnim mjerama.
Zadnju mikro-razinu predstavlja kapilarna distribucija koja uz prijevoz obuhvaca i isporuku

robe krajnjem potro$acu na uzem gravitacijskom podrucju [22].

Kapilarna distribucija prouzrokuje odredene prednosti ali i izazove za tvrtku kojoj je cilj
zadovoljiti isporuku u najkra¢em vremenu te prilagoditi troSkove prijevoza kao i ostale troSkove

koji se generiraju. Prednosti kapilarne distribucije su [23]:

e Veca pokrivenost trzisSta

e Precizniji uvid u stanje na trzistu

e Smanjivanje rizika od gubitka kupaca

e Smanjivanje mogucnosti formiranja novih konkurenata
e Smanjivanje cijene

e Stalni tok likvidnosti

Nedostaci kapilarne distribucije okarakterizirani su kroz koordinaciju samog sustava koji je
opsezan, skup i kompleksan te povremeno nije moguée Sirenje distribucije na odredenim

mjestima [23].

Prilikom krajnje isporuke koristi se veci broj vozila te postoji ve¢i broj vanjskih ¢imbenika
koji utjecu na odvijanje isporuke sto rezultira ve¢im komplikacijama, odnosno teze je izracunati
troskove koji su ukljuceni u isporuku. 1z tog razloga poseze se za vanjskim davateljem
logistickih usluga poznatom po nazivu Third Party Logistics koji je specijaliziran za provedbu

potrebnih usluga [21].
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4.1. HORECA kanal

Najveé¢i konzumenti pic¢a, koje je glavna stavka ovog rada, kao proizvoda jesu usluzne
djelatnosti odnosno mjesta i objekti koji spadaju u HORECA (Hotel, Restaurant and Cafe)
kanal. Pojam HORECA skracenica je sastavljena od rije¢i hotel, restoran i kafi¢, a moze
predstavljati segment trzi$nih usluga ili distribucijski kanal. HORECA kao segmenta trZi$nih
usluga prikazuje se kroz sektor ugostiteljstva koji nudi usluge smjestaja te obuhvaca aktivnosti
pripreme i usluzivanja hrane i pi¢a. S obzirom da se kupljeni proizvod u ugostiteljstvu trosi
izravno na prodajnom mjestu za razliku od drugih prodajnih objekata, nuzno je osigurati
kvalitetnu opskrbu te imati dobru povezanost s dobavljacima, iz tog razloga uvodi se HORECA

distribucijski kanal.
Razlikuju se dvije vrste ovog kanala:

e Organizirani

e Neorganizirani

Organizirani HORECA kanal posjeduje uspostavljenu vezu s hotelskim lancima, lancima
restorana te ugostiteljskim objektima kao i sa odredenim veéim restoranima koji su namijenjeni
industrijskoj opskrbi poput bolnica, $kola, radnih menzi i sli¢no, dok neorganizirani kanal sluzi
za opskrbu manjih odnosno pojedina¢nih barova, restorana, hotela. Proizvodaci koji koriste
HORECA distribucijski kanal zbog visokih logisti¢kih troSkova koji su uzrokovani veli¢inom
narudzbe i ucestalo$¢u isporuke odlu¢uju se za jedan od nacina distribucije svojih proizvoda

[24]:

e lzravna isporuka klijentu
e Isporuka putem distributera koji su odgovorni za odredenu gravitacijsku zonu
o KoriStenje vanjskog pruzatelja logisti¢kih usluga

e MjeSoviti model

Dalje u radu prikazani su neki od modela koji se koriste u spomenutom kanalu distribucije,

pa tako postoje:

Pretprodajni model — funkcionira na principu ranije izdaje narudzbe, najcesc¢e dan prije
isporuke. Narudzbu moze izdati trgovacki putnik koji posjecuje prodajna mjesta odnosno kupce

ili voza¢ koji uz obavljanje dostave preuzima narudzbu ukoliko je potrebno [24]. 1z slike 9 je
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vidljivo da ukoliko kupac koristi gotovinsko plac¢anje voza¢ izvrSava transakciju, u drugom

slucaju proizvodac obavlja transakciju.

kamiona |

Narudzba za sluedem da

-
|
|
| Faktura
|
I
|
|
|
|

Utovar kamiona
Priprema dokumenata za <6>
utovar
Rute za dostavu
L 4 Naplata :
. otovinom Otpremnica 5]
Pretprodaja —@Dg > =
= @ Potvrdaoisporuci (=2 €
Povratproizvoda [ -~ ~
© O ¢—————-- o R J 1;
"
L Dostavaproizveda _______ J

Slika 9 Pretprodajni model
Izvor: [25]

Model automatske prodaje — odvija se na sli¢nom principu kao i prethodni model ali bez
prethodnog narucivanja. Dostavno vozilo se prije polaska utovaruje do maksimalnog
kapaciteta, koli¢inu za svakog kupca odreduje proizvoda¢ prema procjeni koja se temelji na
prijasnjim narudzbama. AKo je kupac zainteresiran prima robu, ukoliko zaliha robom ne
zadovolji potrebe kupca dodatna koli¢ina se isporucuje sljede¢i dan. Kod ovakvog pristupa
izvjestan je scenarij da se niti jedan poredak ne ostvari odnosno da niti jedan kupac nema

potrebu za isporukom ili da potrebe kupca premasuju procijenjenu koli¢inu zaliha [24].

Kod modela izravne isporuke kupac narudzbu $alje izravno proizvodacu, najcesée putem
telekomunikacijskih sustava. Otpremnica i potvrda o primitku predstavljaju dokument kao
dokaz da je isporuka izvrSena, a ona se provodi izmedu prodavaca i kupca bez posrednika Sto

je prikazano slikom 10.
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I I Transakcija
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Slika 10 Model izravne isporuke
Izvor: [25]

Zatim postoji model prikazan slikom 11 u kojem klju¢nu ulogu ima distributer odnosno on
je poveznica izmedu proizvodaca i potroSaca. Proizvodac opskrbljuje skladiste distributera sa
kolicinom proizvoda koje zahtjeva distributer ili prema predvidenoj potraznji, potrosaé¢
narucuje proizvode od distributera te s njime dogovara isporuku dok se transakcija odvija

izravno izmedu proizvodaca i potroSaca [24].

Shodno tome postoji i model u kojemu kupac uspostavlja poslovni odnos izravno s
distributerom, a proizvoda¢ ne sudjeluje u postupku naplate usluge kupcu ve¢ proizvodaé

obavlja provjeru mjese¢nog stanja skladista distributera te Salje ratun dobavljacu za robu.
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Opskrba I I Transakcija
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Slika 11 Model kanala s distributerom
Izvor: [25]
HORECA kanal predstavlja trziste opskrbe, turizma i ugostiteljstva te je on vazna industrija
za zemlje Cija se ekonomija zasniva na turizmu poput Hrvatske u kojoj on ¢ini 20% BDP-a.

Pojava pandemije COVID-19 utjecala je na ovaj kanal pa tako i na distribuciju pica.

4.2. Utjecaj COVID-19 na distribuciju pica

Pojavom korona krize poc¢etkom 2020. godine mnogo djelatnosti naslo se na udaru, a medu
najpogodenijima su restoranske, hotelske te ugostiteljske djelatnosti, iako su to primarne
djelatnosti koje se opskrbljuju pi¢em sama distribucija pi¢a nije zabiljeZila znacajne padove.
Razlog tomu je i vrsta samog proizvoda koji se klasificira kao roba Siroke potrosnje odnosno
svakodnevno se koristi te mu potraznja nije opala ¢ak naprotiv neke vrste pi¢a posebice

alkoholna biljeze rast potraznje.

Mnogi proizvodaci i distributeri su morali osmisliti brza i kratkoro¢na rjeSenja kako bi
odgovorili novo postavljenim zahtjevima, znacajna promjena je veca fleksibilnost Kkoja
omogucava manje koli¢ine i ucestalije isporuke. lako je takav pristup bio odgovor na
novonastalu situaciju predvida se da ¢e se takva politika nastaviti i otvaranjem globalnih
ekonomija s jo§ ve¢im porastom sto moze dovesti do velike konkurencije unutar pojedinog

sektora koji bi mogli potaknuti prebrzo razvijanje pojedinca. Neka od novih rjesenja su [26]:
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e Hibridni visekanalni sustavi — koji omogucavaju laksu prilagodbu stalno promjenjivim
trendovima potraznje kao i ubrzavanje kupnje putem interneta, raznim modelima
naplate.

e Sigurna dostava — koja je kako u pandemijskom tako i u postpandemijskom razdoblju

jedna od najtraZenijih uvjeta

U nastavku tablicom 1 su prikazani izazovi kapilarne distribucije koji se odnose na sektore
hrane i pica, takoder prikazana su i rjeSenja za spomenute izazove kao i njihovi u¢inci te koristi

koje donose.

Tablica 1 Izazovi kapilarne distribucije u sektoru hrane i pi¢a

OVISNOST 0 TRECIM
STRANAMA |
SMANJENJE MARZE

ISPORUKA ROBE |
INTERAKCIJA SA
KUPCIMA

NEDOSTATAK
TEHNOLOSKIH ALATA |
LOSE PREDVIDANJE
POTRAZNJE

Izvor: [26]

Trenutno stanje na trziStu, koje je pod utjecajem pandemije, navodi na propitivanje
poslovnih odluka koje se ticu outsourcinga prijevoznih usluga gdje je uoc¢ena prednost tvrtki
koje imaju vlastitu dostavu u odnosu na tvrtke koje nemaju interni sustav dostave te se one
oslanjaju na nezavisne pruzatelje usluga koji su u suradnji sa cijelim sektorom §to umanjuje
brzinu i fleksibilnost [27]. Upravo te osobine smatraju se krucijalnim u budu¢nosti za isporuku

robe.

4.3. Regulatorne mjere pri kapilarnoj distribuciji
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Unutar gradova Europske unije, pa tako i u Hrvatskoj postoje pravila i zabrane koje su
namijenjene kontroli aktivnosti teretnog prijevoza s ciljem ostvarenja odgovarajuée razine
mobilnosti kao i poboljsanje ekoloskih uvjeta urbanog podrucja. Takva pravila i odredbe

nazivaju se regulatorne mjere te se mogu grupirati u podskupine:

e Vremensko ogranic¢enje pristupa

e Propisi o parkiranju

e OkoliSna ogranic¢enja

e OgraniCenje pristupa ovisno o veli¢ini ili opterecenju

e Upravljanje protokom teretnog prometa

Vremensko ograni¢enje pristupa donosi odluku o vremenu kada se teretni promet moze
odvijati kako bi se rasteretio promet tijekom vrsnog opterecenja, takoder ova mjera ima utjecaj
i na no¢ne isporuke kao bi se reducirala buka. Ovakvim pristupom Zeli se uspostaviti isporuka
tereta bez uskih prozorskih okvira koja bi se obavljala izvan radnog vremena uz primjenu tihe
isporuke. Primjer takvog oblika isporuke nalazi se u Barceloni gdje je odredeni broj dnevnih
isporuka zamijenjen no¢nim isporukama uz koriStenje prilagodenih teretnih vozila, opreme te
obucenih vozaca. Prednosti tihe no¢ne isporuke je u koriStenju veceg teretnog vozila §to

rezultira nizim operativnim troskovima prijevoza [8].

Kako bi dostavna vozila mogla pristupiti operaciji istovara potrebno je osigurati parkirno
mjesto iako u vecini slucajeva broj takvih mjesta nije dovoljan za potrebe dostavnih vozila,
zbog toga se zaustavljanje obavlja na prometnim trakama i kolnicima $to uzrokuje zagusenje te
izazivanje potencijalno opasnih situacija. Takoder u mnogim gradovima postoje predvidena
mjesta za obavljanje manipulativnih radnji iako takva mjesta uz dizajn i smjestaj ¢esto nisu

odgovarajuca.

Kako bi povecali proto¢nost prometnica neki gradovi uvode ograniCenja parkiranja i
zaustavljanja u vr$nim satima te uvode sustave rezervacije mjesta za dostavu. Grad Bilbao je
uveo oblik sustava koji omoguéuje vozacu da rezervira mjesto prije nego Sto stigne do lokacije
istovara, rezervacija se moze ostvariti putem interneta ili u stvarnom vremenu ako postoji
slobodno mjesto. Pored svakog mjesta nalazi se semafor koji oznacava slobodno i zauzeto

odnosno rezervirano mjesto, koje je ograni¢eno na 30 minuta po vozilu [8].

Mjere koje su usmjerene na ocuvanje gradskih sredista smanjujuci negativne ucinke teretnih
vozila te poti¢uci uporabu Cistih tehnologija nazivaju se okoliSna ogranicenja. Njihova glavna
zadaca je uvodenje zona niskih emisija u obliku zabrane svog prometa ili samo onih vozila koja
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ne zadovoljavaju postavljanim ekoloskim standardima. Glavni ¢imbenici ovih mjera su
standardi koji se odnose na motore prijevoznih sredstava odnosno koli¢ine ispuha negativnih
emisija kao i razina buke koju stvaraju. Velika primjena ovih mjera unutar Europske unije

nalazi se u Svedskoj u kojoj veé¢ina gradova koristi spomenuta ograni¢enja [8].

Ogranicenje pristupa ovisno o veli¢ini ili optereéenju ima za cilj povecati moguénosti
mobilnosti i bolje kvalitete urbanih podrucja kao i1 poboljsati iskoriStenost prometnica te
smanjiti broj nesrec¢a na nacin da sprije¢i pristup vozilima odredene tezine ili veli¢ine. Ova
ogranicenja poticu konsolidaciju tereta koju koriste prijevoznici i logisticki operateri kako bi
povecali uéinkovitost svojih isporuka, a takoder ju podrzavaju i gradske vlasti jer pozitivno

utjecu na promet [8].

Kao posljednja regulativna mjera navodi se upravljanje protokom teretnog prometa, ova
mjera sluzi za sprjeCavanje koriStenja osjetljivih ruta od strane teretnih vozila bilo zbog
infrastrukturnih ograni€enja ili iz nekog drugog razloga te takoder pruza moguénosti koristenja
raspolozivog cestovnog kapaciteta putem dodjele prometne trake razli¢itim korisnicima prema

vremenskim prozorima [8].

4.4. Naplata pristupa urbanom podrucju u europskim gradovima

Unutar veéine urbanih podrucja europske unije postoji neka vrsta nov¢anih izdataka, razlog
tomu je potreba za mijenjanjem ponasanja u prijevozu kao i ekonomski te infrastrukturni
ucinak. Stvaranje financijske ovisnosti ima izravan utjecaj na ponasanje prijevoznika u teretnoj
industriji koji se odnosi na vozila, gorivo te promet. U nastavku ovog rada prikazani su primjeri

izvrSenja naplate usluge koriStenja prometnica nekih europskih gradova.

U norveskom gradu Oslo nalazi se primjer naplate cestarine za sve putove koji vode u
sredisnje dijelove grada, placanje pristupa obavlja voza¢ preko naplatnih prstenova. Sustav se
u pocetku koristio za prikupljanje sredstava za nova infrastrukturna ulaganja, dok danas biljezi

i pozitivne ekoloske utjecaje [8].

Grad Milano uveo je zonu naplaéivanja koja se naziva AREA C a podrazumijeva naplatu
za prometno zagusenje. Naplata se izvrsava radnim danom od 7:30 do 19:30 dok je vikendom

i blagdanima pristup slobodan. Naknada je ista za sve vrste vozila te iznosi pet eura [8].

Mnogi njemacki gradovi koriste princip naljepnica za pristup pojedinom gradskom

odrediStu. Naljepnice su rasporedene u tri boje koje oznacavaju razinu utjecaja vozila na okolis,
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pa tako crvena naljepnica koja oznacava vozilo koje najvise zagaduje vise ne postoji odnosno
ne postoji moguénost koristenja takvih vozila. Naljepnica za vozilo kupuje se u ovlastenim
tvrtkama za pregled vozila te se kupcu ovisno o karakteristikama vozila dodjeljuje odredena

naljepnica [28].

Unato¢ spomenutim financijskim izdacima postoje i porezne obveze koje se namecu na
emisije vozila, potro$nju goriva, upotreba vozila i mnoge druge, s ciljem prikupljanja prihoda
za opce dobro, dok s druge strane postoji i takozvana porezna olaksica koja sluzi kao poticaj
pri koristenju obnovljivih izvora energije ili pri kupnji novog elektricnog vozila, a razlog tome
je sve veca upotreba zona niskih emisija kojima se moze pristupiti samo sa odredenim vozilima.
Do sada je unutar europske unije preko 200 gradova uvelo spomenute zone $to upuéuje na nove

trendove i pocetak nove ekoloski prihvatljive ere [29].

4.5. Pravilai odredbe za pristupanje urbanom podrucju na primjeru grada Zagreba

Kao sto su prethodno navedena ograni¢enja za gradove zemalja Europske unije tako i u
Hrvatskim gradovima postoje odredene restrikcije u pristupu gradskim sredistima, za razliku
od europskih gradova, u Hrvatskoj je paznja usmjerena na teretna vozila. U nastavku ovog rada
prikazana su pravila i odredbe kao i ograniCenja kojim gradske vlasti zele poboljsati i
unaprijediti zivot u gradskom srediStu, smanjiti prometna zaguSenja te povecéati njegovu
ucinkovitost. Sve odluke koje se donose, a vezane su uz prometovanje u urbanom podrucju
nalaze se u Sluzbenom glasniku Grada Zagreba koji izdaje Naredbu o uvjetima prometovanja

vozila u srediSnjem dijelu Grada Zagreba.

4.5.1. Upotreba opskrbnih vozila u zonama

Kada se govori o pravilima i odredbama za prometovanje, grad Zagreb moze se podijeliti u

dvije zone, ato su:

e Sredisnji dio grada

e Pjesacke zone

U sredisnjem dijelu Grada Zagreba ¢ije su granice prikazane slikom 12, zabranjeno je
prometovanje vozilima opskrbe — dostava robe, selidba, za potrebe gradevinskih i drugih radova
kojima najve¢a dopusStena masa prelazi 12 tona. Ukoliko vozilo premasuje postavljena
ogranicenja, a neophodno je za izvrsenje zadace potrebno je zatraziti dozvolu za prometovanje

vozila koju izdaje gradsko upravno tijelo [30].
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Slika 12 Granice sredi$njeg dijela grada
Izvor: Autor
U pjeSackim zonama i1 zonama s ograni¢enim prometom motornih vozila, vozila se mogu
kretati samo na temelju odobrenja gradskog upravnog tijela nadleZznog za promet, a koje se
izdaje za odredeni dan, sat i za odredeno teretno vozilo. Kako bi se dobilo odobrenje potrebno
je pismeno zatraziti dozvolu. Zahtjev za izdavanje dozvole podnosi se Gradskom uredu za
prostorno uredenje, izgradnju grada, graditeljstvo, komunalne poslove i1 promet, Sektoru za

promet [30]. Prostor koji obuhvaca pjesacku zonu prikazan je slikom 13.
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Slika 13 Pjesacke zone grada Zagreba
Izvor: Autor
U pjeSackoj zoni zabranjuje se prometovanje vozilima opskrbe kojima najvec¢a dopustena
masa prelazi 3,5 tone. Za razliku od srediSnjeg dijela grada opskrba u pjesackoj zoni obavlja se

prema odredenim pravilima [30]:

e Potrebno je ostaviti slobodan prolaz za pjesake i druga vozila najmanje 4 metra

e Vozilo mora biti zaustavljeno ili parkirano prema odredbama zakona kojim se ureduje

sigurnost cestovnog prometa

e Vouzilo se moze zadrzavati na javnoprometnim povr§inama samo za vrijeme obavljanja
isporuke

Takoder u gradu Zagrebu postoje pjeSacke zone kojima je ulazak zaSticen podiznim

stupi¢ima koji su prikazani slikom 14, takve zone nalaze se u Ulici Ivana Tkal¢i¢a, Ulici Pavla

Radic¢a i Ulici Ivana Dezmana. Vrijeme opskrbe je ograni¢eno na vrijeme od 6:00 sati do 12:00

sati i od 16:00 sati do 19:00 sati, a ulazak se izvr$ava na principu senzora koji oCitava registarske

oznake vozila te omogucava vozilu pristup zoni [30].

34



Slika 14 Podizni stupi¢i u pjeSackim zonama

Izvor: Autor

Obavljanje opskrbe dostavnih mjesta koji se nalaze na spomenutim podrucjima na kojima
je pristup ograni¢en zahtjeva posjedovanje dokumenta kojim se omogucava pristup 0dnosno

potrebno je rjeSenje koje izdaje ured grada Zagreba, takvo rjeSenje nalazi se u prilogu 1.

Prilikom boravka u pjesackoj zoni vozilo mora posjedovati prijevozni¢ki dokument koji
moze biti dostavnica, otpremnica ili teretni list, dokument mora imati istaknutu adresu za koju
se izvrsava dostava. Takoder unutar vozila mora se nalaziti dozvola za prometovanje vozila u

pjesackoj zoni te ona mora biti istaknuta na prednjem vjetrobranskom staklu [30].

4.5.2. Naknade za prometovanje vozila u pjeSackoj zoni

Razlozi zbog kojih se gradske vlasti odlu¢uju na uvodenje naknada za pristup i koristenje
pjesackih zona ocituju se u Zelji za omogucavanjem izvorne namjene pjeSacke zone, a to je
slobodno i sigurno kretanje pjesaka kao i smanjenje negativnog utjecaja na okoli§ i zdravlje.
Visina naknade za prometovanje vozila opskrbe u pjesackoj zoni odreduje se ovisno o najvecoj

dopustenoj masi vozila, a prikazana je tablicom 2 u nastavku.

Tablica 2 Naknade za prometovanje pjesatkom zonom

| Visina naknade/vozilo opskrbe [

Vills. | ligpioens
us
opskrbe masa |_ Dnevna —l |_Mjese<':na_l I_ Godisnja —I
I <35 tonaI |6,00 kuna/toni najvece dopustene masevozilal I 100,00 kuna | I 1.200,00 kuna I
00:00 - 24:00
I > 3,5 tona I |6,00 kuna/toni najvece dopustene masevozilal I 1.000,00 kuna | I 12.000,00 kuna I
Izvor: [30]
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Pristup vozila opskrbe zoni naplacuje se 100 kuna mjese¢no ako se radi o vozilima Cija
najve¢a dopustena masa ne premasuje 3,5 tone odnosno 1 200 kuna godisnje. Ukoliko
dopustena masa vozila premasuje 3,5 tone mjesecna cijena iznosi 1 000 kuna dok je godi$nja
cijena 12 000 kuna. lako je trenutno vrijeme opskrbe neograniceno, 0dnosno opskrba se obavlja
tijekom cijelog dana predstavljen je prijedlog izmjene postoje¢e naredbe u kojoj se zeli
ograniCiti vrijeme opskrbe na dva termina od 5:00 sati do 07:00 sati te od 20:00 sati do 22:00

sata te time reducirati teretna vozila u zoni [30].

Osim naknada za prometovanje u pjesackoj zoni takoder postoje i naknade za izdavanje
dozvola za kretanje motornim vozilima u zoni, pa tako fizicke osobe obrtnici i pravne osobe

koje obavljaju opskrbu moraju priloziti [31]:

e Zahtjev za izdavanje dozvole za prometovanje motornim vozilom pjesackom zonom
e 70,00 kuna drzavnih biljega
e Potvrdu o uplati

e Presliku prometne dozvole za svako vozilo

Zahtjev za izdavanje dozvole potrebno je dostaviti minimalno petnaest dana prije perioda

za koji se trazi dozvola.

4.6.  Utjecaj aktualnih trendova zelene logistike na kapilarnu distribuciju

Cestovni promet je najrazvijeniji te je on u vecini slucajeva i jedini nacina za opskrbu centra
gradova, kako bi se omogucio nastavak koristenja cestovnih vozila u budué¢nosti poseze se za
raznim rjeSenjima. Prijevoz tereta u urbanom podrucju ali i globalno klju¢an je za gospodarsku
aktivnost jer omogucuje protok robe koji potice trgovinu te time ostvaruje gospodarski rast i
razvoj. lako prijevoz ostvaruje odredene benefite isto tako ima negativne utjecaje koji su najvise
izraZeni U pogledu okolisa. Povecanjem protoka robe povecava se i utjecaj teretnog prijevoza

na okoli§ koji se moze prikazati kroz [2]:

e Emisije i zagadenja
e Buku ivibracije
e PotroSnju zemljista i resursa

e Toksi¢ne uéinke

Pojava emisije i zagadenja kod teretnog prijevoza najvise je uzrokovano upotrebom goriva,

benzin i dizel su najcesce koristene vrste tekucih goriva a ujedno su i najstetnije. Vecina
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transportnih vozila, a posebno onih koriStenim u cestovnom prometu ima motore Kkoji
proizvodeci energiju uzrokuju mijesanje ugljikovodika sa zrakom koji rezultira velikim
onecis¢enjem stvaranjem dodatnih spojeva. Prijevoz takoder uzrokuje zagadenje bukom §to je
posebno izrazeno u urbanom podrucju koje dokazano utjeCe na zdravlje ljudi. Smetnje bukom

mogu kratkotrajno ili dugoro¢no utjecati na ljude te oni mogu razviti razne bolesti i probleme

[2].

Iskoristenje prirodnih resursa uocljivo je kroz ekstrakciju materijala potrebnih za izgradnju

infrastrukture kao i uskracivanje zelenih povrSina zbog proSirenja prometnica.

Djelovanjem na spomenute utjecaje kako bi ih se smanjilo stvoreno je novo podrucje koje
se naziva zelena logistika a cilj joj je pronaéi ekoloski prihvatljive nadine dizajniranja
prijevoznih i logistickih aktivnosti. Da bi zelena logistika opstala mora uz ekoloske zahtjeve
ispuniti i ostale zahtjeve poput smanjenja troSkova kapilarne distribucije koji iznose 28%
ukupnih troskova u prijevozu robe, takoder mora osigurati transparentnost jer korisnici Zele
imati potpuni uvid u isporuku. Kao jedan od vaznijih ciljeva je osigurati u¢inkovitost koja raste
kroz potrebu za brzom isporukom, da bi se kontinuirano mogla poboljsavati u¢inkovitost u
danasnje vrijeme jedini instrument za to je tehnologija [32]. Sukladno tome slikom 16 su

prikazani neki od inovativnih nac¢ina primjene tehnologije u isporuci posiljaka poput:

e Teretnog bicikla koji omogucava lakse kretanju u gradovima, a posebno u onima koji
imaju uspostavljenu biciklisticku infrastrukturu

e Paketomata ¢ija je namjena primanje i slanje poSiljaka

e Dronova

e Polu-autonomnih i autonomnih vozila za dostavu

37



Slika 15 Inovativna rjeSenja za dostavu u urbanim podrucjima, [32]

lako prikazana sredstva za dostavu zadovoljavaju potrebne standarde i omogucavaju lakSu
opskrbu urbanog podrucja njihovo djelovanje je ograni¢eno na paketnu dostavu odnosno
dostavu manjih, jedini¢nih posiljaka koje su namijenjene fizi¢kim osobama. AKo se u obzir
uzme dostava za usluzne djelatnosti urbanog podrucja koji zahtijevaju robu poput pica te u
vec¢im koli¢ina tada isporuka prikazanim na¢inima nije u¢inkovita i odrziva ve¢ se traga za
rjeSenjima prilagodbe izmedu postojecih na¢ina i novih konvencionalnih kako bi se zadovoljili

potrebni aspekti.

Prema izvoru [33] istrazivanje pokazuje da flota sa razli¢itim tehnologijama ima najveéu
mogucnost smanjenja troSkova te da su hibridna i elektri¢na vozila najisplativija uzme li se u
obzir oporezivanje utjecaja na okolis. Prilikom izbora tehnologije vozila nuzno je uzeti u obzir
podru¢je djelovanja odnosno rute koje ¢e vozilo prelaziti, ukoliko se radi o vecoj udaljenosti sa
manjim brojem istovarnih mjesta isplativiji je odabir hibridnog vozila koji za razliku od
elektri¢nog vozila ima manje troskove, dok je upotreba elektri¢nog vozila pogodnija za manje
gravitacijsko podrucje sa vise istovarnih mjesta. Odabir pogonskog sklopa vozila takoder ovisio
0 vrsti vozila koje moze biti: kamion, kombi vozilo ili mali kamion. U segmentu kamiona prvi
izbor je hibridno vozilo jer ima manje varijabilne i fiksne troskove te manje troSkove odrzavanja
u odnosu na vozila sa klasi¢nim gorivima, dok izbor elektri¢nog vozila ovisi o udaljenosti koju
vozilo moZe prijeéi pri jednom punjenju. Upotreba elektri¢nih vozila zahtjeva organizaciju

punjenja vozila kao i posebno rutiranje vozila sto dodatno utjeée na slozenost distribucije.
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Problem punjenja elektri¢nih vozila sagledava se s dva aspekta, a to su [34]:

e [nfrastruktura

e Ekoloski utjecaj

Povecanom upotrebom elektri¢nih vozila javlja se i potreba za ve¢im brojem punionica koje
zahtijevaju odredenu infrastrukturu. Kako je rije¢ o urbanom podrucju time problem broja,
lokacije i kapaciteta punionica postaje slozeniji. S druge strane elektri¢na vozila zahtijevaju
proizvodnju energije za punjenje koja se dobiva preko nekonvencionalnih na¢ina §to ima
negativan ekoloski utjecaj, kako bi se ostvarilo smanjenje emisija energiju je potrebno

proizvoditi iz obnovljivih izvora poput sunca, vjetra i vode [34].
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5. Studija slu¢aja: distribucija pica tvrtke Nebujanec prom d.o.o.

Nebujanec prom je drustvo sa ograni¢enom odgovorno$¢u koje pruza usluge prijevoza
tereta na podrucju grada Zagreba kao i na podru¢ju Republike Hrvatske. Sjediste tvrtke nalazi
su u gradu Zagrebu u mjestu Luzan te posluje od 1994 godine. Spomenuta tvrtka u posjedu ima
skladiste koje se nalazi na lokaciji Donji Stupnik, a koristi se za skladistenje vlastitog tereta te
se takoder pruza usluga skladistenja uz prijevoz tereta ili samo u obliku skladistenja. Kapacitet
skladista je podijeljen na dva dijela odnosno na zatvoreno zidano skladiste od 1600 m?kao i na

otvoren prostor od 5000 m?.

Tvrtka Nebujanec prom d.o.0. ima ve¢i broj suradnika, a neki od njih su: Coca Cola,
Carlsberg, Radenska, Studenac, Karlovacka pivovara, Cakovecki Mlinovi, Ciglana Cerje
Tuzno. Takoder tvrtka posluje sa stranim i domaéim $pediterskim tvrtkama. Vecina djelatnosti
tvrtke odnosi se na distribuciju pic¢a koja se provodi u urbanom i Sirem podrucju grada Zagreba

kao iu ostalim dijelovima drZzave te je stoga pogodna za razmatranje u ovom radu.

5.1. Vozni park tvrtke

Vozni park pojedine tvrtke odnosi se na sva transportna sredstava koja se koriste u
poslovnhom procesu tvrtke, iako postoje tvrtke koje planiraju vozni park, on u vecini slu¢ajeva
nije dugoro¢no planiran ve¢ se formira prema potrebama. Kako bi se lakSe prikazala sva
transportna sredstva koriste se razne skupine u koje ih se smjesta poput: prostornog djelovanja,

nosivosti vozila, vrsti vozila, obujmu, vrsti pogonskog goriva i sli¢no.

Vozni park tvrtke Nebujanec prom d.o.0. sastoji se od ukupno dvadeset teretnih vozila kao
i osam dodatnih priklju¢nih sredstava. Teretna vozila podijeljena su po skupinama prema

nosivosti kao i po podru¢ju djelovanja, pa su tako laka dostavna vozila prikazana tablicom 3.
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Tablica 3 Laka dostavna vozila

KOMBI VOZILO

KOMBI VOZILO

lzvor: lzradio autor

Tvrtka koristi dva kombi vozila za opskrbu uzeg gradskog podrucja odnosno za pristup
pjesackim zonama koje su ogranic¢ene nosivosc¢u. Unutar zone nalaze se manja dostavna mjesta
odnosno zahtjeva se vise razliitih artikala u manjim koli¢inama $to znaéi da se roba ne
dostavlja na paleti ve¢ se slaze u vozilo po jedini¢nim mjerama koje se razlikuju ovisno o vrsti
proizvoda, to moze biti karton, paket, nosiljka, bacva i sli¢no. Prilikom ovakve vrste dostave

istovar robe vrs$i se ru¢no.

Ukoliko se zahtjeva veca koli¢ina robe za odredeno dostavno mjesto koriste se kamioni

odnosno prikoli¢ari (kamioni s prikolicom), koji su prikazani tablicom 4.
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Tablica 4 Prikaz teretnih vozila

KAMION S
PRIKOLICOM

lzvor: lzradio autor

Kamioni nosivosti do 12 tona koriste se za dostave u sredista grada kako bi zadovoljili
postavljena ograni¢enja, kao i kod kombi vozila roba se utovara po jedini¢nim mjerama ili se
utovara paletizirana roba. U vecini slucajeva za gradska sredista roba se dostavlja na paleti na
nacin da se artikli za odredeno dostavno mjesto objedinjuju na paleti, za razliku od pjeSackih
zona dostavna mjesta prihvacaju palete te je s toga 1 nain istovara drugaciji. Najces¢i nacin
istovara je upotreba kamionske rampe i ru¢nog vilicara (paletarom). Kamioni s prikolicom
koriste se za duge relacije te za velike koli¢ine isporuke, odnosno za meduskladi$ni transport
kao i za dostavu robe u distribucijske centre, osim kamiona s prikolicom za istu namjenu tvrtka

koristi i sedam tegljaca s poluprikolicom koji su prikazani tablicom 5.
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Tablica 5 Tegljaci s poluprikolicom

TEGLJAC S

POLUPRIKOLICOM

TEGLIAC S
POLUPRIKOLICOM

Izvor: lzradio autor

Uz spomenuta teretna vozila tvrtka posjeduje i dodatna priklju¢na sredstva, odnosno

prikolice za kamione i poluprikolice za tegljace, koja su navedena u tablica 6.

Tablica 6 Priklju¢na sredstva

PRIKOLICA

PRIKOLICA

POLUPRIKOLICA

POLUPRIKOLICA

lzvor: lzradio autor

Kako bi tvrtka mogla pratiti stanje i odrzavati vozni park potrebno je imati uvid u troskove

koji se pojavljuju, u nastavku ovog rada slijedi prikaz istih.
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5.2.  Troskovi koje generira vozni park

Svako poslovno poduzeée uz profit generira i odredene troskove, kako je u ovom radu rijec¢
o prometnom poduzecéu prikazati ¢e se troSkovi koji se ostvaruju takvom vrstom poslovanja.
TroSkovi u prometnom poduzecu 0sim na troSkove zaposlenika, rezijske troSkove, troskove
odrZavanja poslovnih prostora u velikoj mjeri otpadaju na vozni park. Kako bi se ostvario bolji
uvid u troskove voznog parka vrsi se podjela istih, prema tome u fiksne troskove za konkretan

vozni park pripadaju:

e Troskovi registracije vozila

e Troskovi preventivnog odrzavanja
e Troskovi osiguranja vozila

e Troskovi amortizacije

e Troskovi zaposlenika

Svako vozilo koje se koristi za prijevoz, bilo tereta ili putnika u Republici Hrvatskoj mora
biti registrirano prije ukljuc¢ivanja u promet. Da bi se vozilo registriralo odnosno da bi dobilo
dozvolu kretanja mora zadovoljiti test tehnicke ispravnosti vozila koje se provodi u ovlastenom
tehnickom servisu. Nakon provjere ispravnosti vozila potrebno je platiti odredene obveze koje

su propisane zakonom, a to su [35]:

e Naknada za uporabu javnih cesta
e Naknada za okolis
e Porez na cestovna motorna vozila

e Polica obaveznog osiguranja

Osiguranje vozila sastoji se od osnovnog (obaveznog) osiguranja kao i dodatnog osiguranja
ukoliko se kupac za njega odluci. Troskovi amortizacije u cestovhom prometu najcéesce se

racunaju prema unaprijed odredenoj stopi amortizacije koja je zakonski odredena.

Uz redovni tehnicki pregled teretnih vozila postoji i preventivni pregled kojemu podlijezu
jace eksploatirane grupe vozila u periodima koji ovise 0 njihovoj starosti. Ukoliko najveca
dopustena masa teretnog i priklju¢nog vozila prelazi 7,5 tona mora se izvrsiti preventivni
pregled. Takoder je i zakonski opisan period u kojem se mora odazvati na preventivni pregled
[36]:
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e Vozila starija od Sest pa do deset godina starosti, svakih 6 mjeseci od obavljenoga
redovitog ili preventivnog tehnickog pregleda
e Vozila starija od Sest pa do deset godina starosti, svakih 6 mjeseci od obavljenoga

redovitog ili preventivnog tehnickog pregleda

Takoder uz spomenute fiksne troSkove prikazuju se i varijabilni troSkovi voznog parka koji
se mijenjaju sa promjenom obujma usluge odnosno varijabilni troskovi se pojavljuju ukoliko
se pruza neka usluga, konkretno za poduzeée koje se bavi prijevozom to znaci da se troSkovi
generiraju iskljuc¢ivo ako se transportna sredstva koriste U suprotnom nema troskova. U grupu

varijabilnih troskova pripada:

e Pogonsko gorivo
e Pneumatici
e Maziva

e (Odrzavanje vozila

Kako bi se dobio uvid u spomenute troSkove u nastavku ovog rada prikazan je izracun
fiksnih i varijabilnih troskova po stavkama za kombi teretno vozilo. TroSak registracije
odreduje se prema stavkama prikazanih slikom 17 iz koje je vidljivo da su ranije spomenute

naknade ukljucene u cijenu registracije vozila.

Parametri Izra¢un cijene

Teretno vozilo 3,5 t nosivosti Tehnicki pregled: 502,39 kn

Vrsta motora: dizel motor Ekotest: 128, 22 kn

Snaga motora: 107 kW Naknada za ceste: 760, 35 kn
Zapremnina motora: 2287 cm3 Naknada za okolis: 660 kn

Ostale naknade: 158,40 kn

Slika 16 Trosak registracije vozila
Izvor: [35]

Preventivni tehnicki pregled u ovom slu¢aju se ne provodi jer je najve¢a dopustena masa
ispod 7,5 tona. Cijena obaveznog osiguranja ovisi o polici osiguranja odnosno o stavkama koje

se u njoj nalaze te o dodatnoj zastiti vozila poput kasko osiguranja. Godi$nji troSak amortizacije
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odreduje se na na¢in da se nabavna cijena prijevoznog sredstva mnozi sa godiSnjom stopom

amortizacije koja u cestovnom prometu iznosi 25% te na amortizacijski vijek od Cetiri godine,

tablicom 7 prikazani su troskovi za jedno kombi vozilo.

Tablica 7 Troskovi kombi vozila

Vozilo Marka | Nosivost Fiksni troskovi UKUPNO
Registracija Osiguranje Preventivno odrZavanje
Kombi 3.000,00 kn 1.800,00 kn 0,00 kn 4.800,00 kn
teretno | IVECO 3,5t Varijabilni troskovi
vozilo Pogonsko gorivo Servis Pneumatici OdrZavanje
19.125,00 kn 1.000,00 kn 1.900,00 kn 1.600,00 kn | 23.625,00 kn
Ukupno generirani troskovi 28.425,00 kn

Izvor: lzradio autor

U tablici se nalaze i varijabilni tro§kovi koji su sa¢injeni od troskova goriva Koji se dobivaju

ovisno o prijedenim kilometrima kao 1 potroSnji vozila. Takoder prijedeni kilometri kao 1

optereéenost vozila te vanjski utjecaji doprinose troSenju pneumatika $to utjee na povecéanje

troskova. Troskovi maziva se generiraju prilikom zamjene ulja te ostalih tekucina Kkoji

omogucavaju nesmetan rad prijevoznog sredstva, ucestalost zamjene odreduje proizvodaé

teretnog vozila na temelju broja prijedenih kilometara ili nakon odredenog vremenskog perioda.

Kao zadnja stavka varijabilnih troskova prikazano je odrzavanje vozila koje uklju¢uje redovan

veliki servis kao i servis prema potrebi.

Sukladno prikazanim izraGunima troSkova za kombi teretno vozilo vrsi se izracun troskova

za cjelokupni vozni park za svako pojedino vozilo kao i za priklju¢na sredstva.
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Tablica 8 Troskovi voznog parka

FIKSNI TROSKOVI
Vrsta vozila Marka MNosivost Broj vozila Registracija | Osiguranje| Preventivno odriavanja Ukupno
KOMBI IVECO 3,5t 2 3.000,00 kn  |1.800,00 kn 0,00 kn 9.600,00 kn
KAMION MAN 4t-7,5t 3 7.500,00 kn 2.500,00 kn 30.455,00 kn
KAMION MERCEDES 8t-13t 3 7.500,00 kn 2.500,00 kn 30.455,00 kn
KAMION IVECO 13t 1 7.500,00 kn 2.500,00 kn 10.153,00 kn
KAMION S PRIKOLICOM MAN 22t-24t 4 12.000,00 kn  |5.250,00 kn 153,00 kn 69.612,00 kn
TEGUAC S POLUPRIKOLICOM MAN 25t 2 9.356,00 kn 7.500,00 kn 34,018,00 kn
TEGUAC S POLUPRIKOLICOM IVECO 25t 5 9.356,00 kn 6.200,00 kn 78.545,00 kn
262.846,00 kn
VARLABILNI TROSKOVI
Vrsta vozila Marka MNosivost Broj vozila Pogonsko gorivo|  Servis Pneumatici | Odriavanje Ukupno
KOMBI IVECO 35t 2 19.125,00 kn  [1.000,00 kn| 1.900,00 kn | 1.600,00 kn | 47.250,00 kn
KAMION MAN 4t-7,51 3 48.960,00 kn 2.500,00 kn | 2.250,00 kn | 2.750,00 kn | 169.380,00 kn
KAMION MERCEDES 8t-13t 3 76.500,00 kn  [3.800,00 kn| 2.750,00 kn | 3.600,00 kn | 255.950,00 kn
KAMION IVECO 13t 1 81.173,00 kn  [3.800,00 kn| 2.775,00 kn | 2.400,00 kn | 90.148,00 kn
KAMION S PRIKOLICOM MAN 22t-24t 4 169.065,00 kn  [4.000,00 kn| 8.000,00 kn | 6.665,00 kn | 750.920,00 kn
TEGUAC S POLUPRIKOLICOM MAN 25t 2 122.400,00 kn  [2.000,00 kn| 6.000,00 kn | 7.070,00 kn | 274,940,00 kn
TEGUAC S POLUPRIKOLICOM IVECO 25t 5 146.880,00 kn  [2.000,00 kn| 6.000,00 kn | 7.070,00 kn | 809.750,00 kn
2.402.338,00 kn
TROSKOVI PRIKLJUCNIH SREDSTAVA
Vrsta prijevoznog sredstva Marka Nosivost Broj sredstava Registracija Osiguranje| Ukupno
PRIKOLICA KEPPLER 13t 1 4.500,00 kn 300,00 kn | 4.800,00 kn
PRIKOLICA SCHMITZ 13t 1 4.500,00 kn 300,00 kn | 4.800,00 kn
POLUPRIKOLICA SCHMITZ 27t 4 3.200,00 kn 150,00 kn |13.400,00 kn
POLUPRIKOLICA SCHWARZMULLE 29t 2 4.000,00 kn 400,00 kn | 8.800,00 kn
31.800,00 kn

Izvor: Izradio autor

Tablicom 8 prikazani su troskovi voznog parka promatrane tvrtke koji se sastoje od fiksni i
varijabilnih troskova prijevoznih sredstava kao i troskova priklju¢nih sredstava. Stavke fiksnih
troskova prijevoznih sredstava: registracija, osiguranje te preventivno odrzavanje prikazuju
iznos troskova koje generira vozilo u periodu od jedne godine. Sumom iznosa spomenutih

stavki dobiva se ukupni fiksni trosak koji iznosi 262.846,00 kuna.

Varijabilni troskovi koji se sastoje od troskova: pogonskog goriva, servisa, pneumatika,
odrzavanja na godi$njoj razini iznose 2.402.338,00 kuna. Potrebno je napomenuti da je
prikazana cijena za troSkove goriva oslobodena od poreza, takoder troskovi odrzavanja i
troSkovi pneumatika generiraju se ovisno o prijedenim kilometrima kao 1 stanju vozila, za
promatranu tvrtku prosjek izmjene pneumatika kao i odrzavanje odvija se kroz vremensko

razdoblje od dvije godine.

Ukupni troskovi voznog parka tvrtke koji se sastoje od fiksnih i varijabilnih troskova
prijevoznih sredstava te troskova priklju¢nih sredstava iznose 2.696.984,00 kuna u periodu od
jedne godine. U spomenute troskove tvrtke nisu ukljuceni troskovi zaposlenika odnosno vozaca
koji predstavljaju znacajnu stavku u ukupnim troskovima. Tvrtka ima zaposleno 22 vozaca te

4 pomoc¢na radnika, raspored vozaca po vozilu ovisi o dostavnim potrebama.
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5.3.  Sklapanje ugovora i formiranje cijene

Cilj svake poslovne suradnje je ispunjenje postavljenin zahtjeva kao i ostvarenje
ekonomskog profita, da bi se ostvarila ekonomska uc¢inkovitost potrebno je uspostaviti odnos
izmedu pruzatelja posla s jedne strane i korisnika usluge s druge strane. Da bi se obje strane
zastitile odnosno da bi osigurale svoje interese sklapa se ugovor o radu u kojem se iznose uvjeti

i pravila.

Tvrtka Nebujanec prom d.0.0. sklapa ugovore na neodredeno i odredeno vrijeme. Najcesci
oblik suradnje koji ima tvrtka je ugovor na odredeno vrijeme od tri godine s moguénoscu
produljenja, ugovor se sklapa s dugogodi$njim suradnicima odnosno komitentima te oni
postavljaju uvjete poput koli¢ine i broja dostavnih mjesta rute vozila te izvrsavaju utovar vozila.
Takoder postoje i ugovori na kra¢i vremenski period od godinu dana te se oni produzuju godinu
za godinom, ukoliko komitent odnosno naruditelj prijevoza ne Zeli utjecati na organizaciju
prijevoza tvrtka sama definira vozila, broj te raspored dostava uz mogucnost skladiStenja robe

u vlastitom skladistu.

Kako bi se usluga prijevoza isplatila i kako bi se odrzala u¢inkovitost poslovanja potrebno
je formirati cijenu za pruzenu uslugu. Tvrtka Nebujanec prom d.o.o. formira cijenu s obzirom

na vrstu suradnika koji moze biti:

e Spediterska firma

e Stalni komitent

Ukoliko se radi o $pediterskoj firmi cijena se definira ovisno o ponudi i potraznji kao i 0
hitnosti realizacije prijevoza, ako je vozilo potrebno u kratkom vremenu odnosno prijevoz nije

narucen dani ili dva ranije cijena prijevoza se udvostrucuje.

Za stalne komitente s kojima se sklapa ugovor cijena se najéesée definira tenderom odnosno
natjeCajem te je kretanje cijene u ugovorenom periodu vezano uz kretanje cijene goriva u

odnosu na cijenu koja je bila u trenutku potpisa ugovora.

5.4. Prikaz distribucije pica za Sire gradsko podrucje

U ovom dijelu rada prikazana je i opisana distribucija pi¢a koju izvrsava ranije spomenuta

tvrtka, prikazani su procesi provedbe i organizacije dostave za Sire podrucje grada. Dostavna
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mjesta u Sirem podru¢ju grada mogu biti okarakterizirana kao veleprodajni objekti ili kao

maloprodajni objekti sa razli¢itim tipovima prodavaonice poput supermarketa i hipermarketa.

S obzirom da se narucuje veéa koli¢ina robe dostava je paletizirana odnosno, roba se prevozi
na paletama u veé¢im koli¢inama za manji broj kupaca to jest manji broj dostavnih mjesta.
Nakon $to komitenti za koje se vrsi usluga prijevoza organiziraju utovar potrebno je dopremiti
vozilo do njihovog skladiSta, utovar se najcesce izvrSava vecer prije izlaska vozila na teren
pomocu vili¢ara. U konkretnom slucaju utovara se 16 euro paleta sa bruto masom od 9 143
kilograma u teretno vozilo nosivosti 13 tona te 18 paletnih mjesta na nac¢in da se prvo utovara

teret za posljednje dostavno mjesto koje je oznaceno slovom G na slici 17.

Slika 17 Prikaz utovara tereta

Izvor: [37]
Nakon §to se izvr$i utovar vozila, voza¢ preuzima tovarni list, koji se nalazi u prilogu 2 te
prilogu 3, od komitenta uz pripadajuce otpremnice na kojima se nalaze svi podaci potrebni da
se izvrsi prijevoz. Ako se utovar izvrSava u toku no¢i vozag¢ pri dolasku po vozilo odnosno prije

kretanja preuzima dokumentaciju.

U tovarnom listu nalaze se op¢i podaci o prodavacdu, izvrsitelju prijevoza, vozacu te
registarskom broju vozila koje izvrSava prijevoz, zatim slijede podaci o proizvodima: naziv
proizvoda, koli¢ina, vrsta pakiranja proizvoda te masa proizvoda koje je potrebno dostaviti,

takoder isti podaci koriste se za povratnu ambalazu.
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Nadalje je prikazana bruto masa koja se odnosi na proizvod i ambalazu te neto masa koja se
odnosi na proizvod. Kao $to je i spomenuto redoslijed mjesta isporuke odreden je od strane
komitenta te se takoder nalazi na tovarnom listu.
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Slika 18 Ruta dostave, [38]

Prilikom obavljanja dostave, ¢ija je ruta prikazana slikom 18 vozilo je preslo udaljenost od
160 kilometara pri tome potrosilo 41,6 litara goriva $to generira trosak od 423 kune. Vozilo je
obavilo istovar na 6 dostavnih mjesta koja posjeduju rampe za prijem robe te se istovar izvrSava
uz pomo¢ vilicara. Za svako dostavno mjesto postoji otpremnica koja daje uvid u koli¢inu i
vrstu tereta koja je narucena za odredeno dostavno mjesto, takoder na otpremnici se nalazi i
popis povratne ambalaze koju je potrebno zaprimiti, primjer jedne takve otpremnice dan je u

prilogu 4.

Iz otpremnice je vidljiva koli¢ina i vrsta proizvoda koja se istovara kao i vrste te koli¢ina
ambalaZe koja je predana kupcu, a koja treba biti vracena. Unutar otpremnice nalazi se stupac
pod kojim voza¢ ru¢no unosi koli¢inu povratne ambalaze koju je zaprimio od kupca, na kraju
svake otpremnice nalazi se i mjesto za potpis kojim se potvrduje da je skladiStar zaprimio robu,
da je robu preuzeo ili vratio prijevoznik te da je robu preuzeo kupac. Potpisana otpremnica

predstavlja dokument kojim se potvrduju spomenuti navodi.

5.5. Prikaz distribucije pica za uze gradsko podrucje
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Distribucija proizvoda na uzem gradskom podruc¢ju razlikuje se u odnosu na prikazanu
distribuciju za Sire podrucje. Glavna razlika ocituje se u poveéanom broju dostavnih mjesta
koje su disperzirane na manjem podrucju, nadalje razlika se javlja i u na¢inu organizacije
utovara robe u prijevozno sredstvo. Kupci zahtijevaju dostavu po jedini¢nim mjerama $to znaci
da se roba ne dostavlja na paleti ve¢ se slaze u vozilo, ovisno o vrsti proizvoda to moze biti
karton, paket, nosiljka, ba¢va i slicno. Na konkretnom primjeru za opskrbu robe koristi se kombi
teretno vozilo te se izvrSava utovar proizvoda bruto mase 2 660 kilograma. Popis proizvoda kao
i povratne ambalaZe nalazi se na tovarnom listu prikazanog prilogom 5 te prilogom 6, uz ove

podatke tovarni list sadrzava i ostale podatke koji su ranije spomenuti.
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Slika 19 Dostavna mjesta
Izvor: Autor
Prilikom obavljanja dostave, ¢ija su dostavna mjesta prikazana slikom 19 vozilo je preslo
udaljenost od 85 kilometara pri tome potro§ilo 10,2 litara goriva $to generira trosak od 77,52
kune. Vozilo je obavilo istovar na 23 dostavna mjesta na kojima se istovar izvr§ava ruc¢no, S

obzirom na nacin istovara robe te na broj dostavnih mjesta osim vozaca posao istovara obavlja

1 pomo¢ni radnik.

Za svako dostavno mjesto postoji otpremnica kojom se pruza uvid u koli¢inu i vrstu tereta
koja je narucena za odredeno mjesto, takoder na otpremnici se nalazi i popis povratne ambalaze
koju je potrebno zaprimiti, primjer jedne takve otpremnice nalazi se u prilogu 7. U konkretnom
primjeru radi se o dostavi piva te je iz otpremnice vidljiva koli¢ina od Cetiri nosiljke $to
podrazumijeva osamdeset boca te sedam kartonskih pakiranja. Ukupno je za ovo dostavno

mjesto isporuceno 188 boca piva ¢ija neto masa iznosi 145,200 kilograma.
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6. Moguc¢nosti unaprjedenja postojeceg stanja

Promatrano sa aspekta logistike, prijevoz tereta predstavlja veliki udio u ukupnim
troSkovima te kao takav zahtjeva pomno planiranje i pracenje. Tvrtke koje nude usluge
prijevoza pokuSavaju svesti troSkove na §to manji iznos s ciljem ostvarenja veceg profita.
Globalizacijom kao i napretkom tehnologije cijena prijevoza je znacajno pala $to tvrtkama
dodatno otezava te na sve nacine pokusavaju uravnoteziti prihode i rashode. Upravo se iz tog
razloga paznja usmjerava na vozni park te se tezi postizanju njegove maksimalne raspolozivosti
u eksploataciji. Kako bi se dobio uvid u efikasnost voznog parka te kako bi se donosile

pravovaljane poslovne odluke, prate se klju¢ni pokazatelji upravljanja voznim parkom.

Jedan od klju¢nih pokazatelja je angaZiranost broja vozila unutar voznog parka kojim se
izrazava broj vozila koji je u procesu rada u odredenom periodu u odnosu na ukupan broj vozila.
Iskoristenost svih vozila, odnosno angaziranost svih vozila u praksi je nemoguca jer vozila
podlijezu kvarovima ili su na redovnom servisu i sli¢éno. Razlog smanjene angaziranosti vozila
za tvrtku Nebujanec prom d.o.0. predstavlja i veliko vrijeme ¢ekanja vozila na utovar ukoliko

se radi o prijevozu tereta za komitenta koji zahtjeva od tvrtke dopremu vozila do skladista.

U klju¢ne pokazatelje spada i broj kilometara koji se postavlja u odnos izmedu punih i
praznih kilometara gdje puni kilometri predstavljaju prijedeni put koje je vozilo preslo sa
teretom od mjesta ukrcaja do iskrcaja. Potrosnja goriva takoder predstavlja pokazatelj
upravljanja voznim parkom te ujedno ima najveci utjecaj na troskove, stoga se pronalaze razna

rjeSenja za njihovo smanjivanje.

6.1. Primjena eko voznje

Jedan od nac¢ina smanjenja troskova je primjena eko voznje ¢iji je cilj smanjenje potrosnje
goriva 1 smanjenje emisije ispusnih plinova. Takav na¢in voznje moZze se promatrati kroz dva
aspekta gdje se jedan aspekt odnosi na tehniku voznje, dok se drugi aspekt odnosi na povecanje

svijesti kod vozaca.

Sama tehnika voZznje odvija se prema uputama i pravilima koja opisuju takav nacin voZnje,
a oni se ocituju u: redovnoj provijeri tlaka u pneumaticima, kontroliranoj primjeni papucice
gasa, nac¢inu promjene brzina gdje se preporuca voznja u visoj brzini sa nizim brojem okretaja,
zatim odrZavanje kontinuirane brzine kao 1 izbjegavanje naglih ubrzavanja odnosno

usporavanja te cesce kocenje motorom. Ovakav stil voznje utjeCe na smanjenje agresivnosti
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vozaca kao i1 smanjenje stresa §to uzrokuje sigurniju voznju sa manjim brojem prometnih

nesreca [39].

Drugi aspekt eko voznje koji se odnosi na povecéanje svijesti ima ulogu potaknuti vozace i

sudionike u prometu na razmisljanje o okoliSu odnosno 0 njegovom ocuvanju te ih osvijestiti

da stvaranjem vlastitih usteda mogu doprinijeti zastiti okoliSa. Prednosti koje ovakav sustav

voznje ostvaruje navedeni su u nastavku [39]:

¢ Smanjenje potrosnje goriva 10 — 20 %

¢ Financijska uSteda

e Smanjenje emisije Stetnih plinova

e Ugodna voznja

e Smanjenje stresa i agresivnosti

Ovakav nacin voznje predstavlja jedan od najboljih 1 naju€inkovitijih na¢ina koji u kratkom

roku i sa malim ulaganjem moze posti¢i znacajne ustede. Shodno tome, tablicom 9 prikazana

je godiSnja potrosnja voznog parka promatrane tvrtke kao i usteda koja se ostvaruje eko

nac¢inom voznje.

Tablica 9 Troskovi goriva

Vrsta vozila Marka Nosivost [Broj vozila| TroSkovi goriva Eko voznja
KOMBI IVECO 3,5t 2 38.250,00 kn 32.512,50 kn
KAMION MAN 4t-7,5t 3 146.880,00 kn | 124.848,00 kn
KAMION MERCEDES| 8t-13t 3 229.500,00 kn | 195.075,00 kn
KAMION IVECO 13t 1 81.173,00 kn 68.997,05 kn
KAMION S PRIKOLICOM MAN 22t-24+t 4 676.260,00kn | 574.821,00 kn
TEGUAC S POLUPRIKOLICOM MAN 25t 2 244.800,00 kn 208.080,00 kn
TEGUAC S POLUPRIKOLICOM |  IVECO 25t 5 734.400,00kn | 624.240,00 kn

UKUPNO:

2.151.263,00 kn

1.828.573,55 k

n

Usteda koja se ostvaruje:

322.689,45 kn

Izvor: Izradio autor

Ukupna potros$nja goriva za jednu godinu iznosi oko 282 000 litara sto uzrokuje trosak od

2.151.263,00 kuna, dok upotrebom sustava eko voznje troSkovi u jednoj godini iznose

1.828.573,55 kuna sto donosi ustedu od 15 % na godiSnjoj razini.
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Prikaz ukupnih troskova

W Registracija m Osiguranje m Pogonsko gorivo m Servis m Pneumatici m OdrZavanje

Grafikon 1 Ukupni troskovi tvrtke
Da je spomenuta tvrdnja o potroSnji goriva kao najvec¢em udjelu troSkova to¢na, potvrduje
1 grafikon 1 koji prikazuje troskove voznog parka tvrtke Nebujanec prom d.o.o. Iz grafikona je
vidljivo da troskovi goriva u usporedbi sa troskovima: registracije, osiguranja, odrzavanja,

servisa i promjene pneumatika, iznose 81 % na godi$njem nivou.

6.2. Uvodenje elektri¢nih vozila

Elektrifikacija voznog parka odnosno uvodenje elektri¢nih vozila ima za cilj unaprijediti
postojeci sustav sa ekonomskog kao i sa ekoloskog aspekta, stoga se mogu prikazati razlozi

odabira elektri¢nog vozila:

e Manja potrosnja energije u odnosu na potro$nju goriva

e Manji troskovi odrzavanja

e Manji utjecaj na okoli$

e Manji utjecaj na buku

e Oslobodenost placanja naknada za okoli$

e Oslobodenost placanja naknada za pristup ograni¢enim zonama

e Drzavna subvencija

Kako bi se mogla prikazati isplativost uvodenja elektricnog vozila u nastavku je prikazana
usporedba izmedu elektricnog vozila i vozila pogonjenog dizel motorom. Uvodenje elektri¢nih

teretnih vozila preporu¢a se za opskrbu urbanog podrucja jer se tada postizu najbolje
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performanse, shodno tome u tablici 10 su prikazane specifikacije vozila namijenjenih upravo

opskrbi takvog podrucja.

Tablica 10 Op¢i podaci vozila

.. Duljina Sirina Visina
. Potrosnja Utovarna
. Nosivost| Masa . . teretnog teretnog teretnog .
Vozilo Motor . energije/goriva Zapremnina

(kg) [vozila (kg) prostora prostora prostora 5

(100 km) (m°)
(mm) (mm) (mm)

Opel Vivaro Dizel 1365 1735 7,5L 6,1
pe 2862 1636 1397

Opel e -Vivaro |Elektromotor| 1135 1965 21,7 kWh 6,1

Izvor: [40]

Iz tablice je vidljivo da oba vozila imaju iste dimenzije teretnog prostora te imaju priblizno
jednaku nosivost, razlog manje nosivosti elektricnog vozila proizlazi iz njegove vece mase
vozila na koju utjeCe baterija. S obzirom da je potros$nja energije kod elektri¢nog vozila izrazena
u kWh, a potroSnja goriva izrazena u litrama, prikazani su operativni troSkovi koje generiraju
vozila kako bi se uocila razlika. Kod elektricnog vozila operativni troskovi se odreduju
potro$njom KWh na prijedenih 100 kilometara, dok se kod vozila na pogon s unutra$njim
izgaranjem oni odreduju prema potro$nji goriva za istu udaljenost. Spomenuti troskovi
prikazani su tablicom 11 te su u izraGun uvrsteni prosjec¢ni prijedeni kilometri koje tvrtka ostvari

u periodu od jedne godine.

Tablica 11 Operativni troSkovi vozila

Generirani . . . sy
Vrsta motora .. Prijedeni kilometri| Godisnji troSak
troskovi (100km)
STANDARDNO VOZILO | Dizelski motor 57,00 kn 30000 17.100,00 kn
ELEKTRICNO VOZILO | Elektriéni motor 12,15 kn 3.645,00 kn

Izvor: Izradio autor

Prosje¢ni troskovi za prijedenu udaljenost od 100 kilometara elektriénog vozila iznose
12,15 kuna, dok troskovi za standardno vozilo iznose 57, 00 kuna za istu udaljenost. Postavljeni
odnos prikazuje znatno manji troSak elektriénog vozila u odnosu na kombi vozilo §to za
konkretan slu€aj prijedenih kilometara iznosi usStedu od 21 % na godiSnjem nivou S§to je

prikazano grafikonom 2.
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Grafikon 2 Operativni tro§kovi vozila

Osim usStede operativnih troSkova, elektricna vozila postizu uStede 1 u troSkovima

registracije te troSkovima odrzavanja. Troskovi registracije umanjeni su za trosak eko testa kao

1 za troSak naknade za okolis§ jer elektricna vozila ne ispustaju Stetne plinove, odnosno ne utjecu

negativno na okolis. Za spomenuto vozilo troSkovi registracije umanjeni su za 215,72 kune.

TroSkovi odrzavanja elektricnog vozila, usporeduju¢i sa standardnim vozilom, biljeze

ustede od 40 %. Razlog niskih troskova odrzavanja je konfiguracija motora odnosno kod

elektriénog motora nije potrebna zamjena ulja $to je kod klasi¢nog motora propisano redovnim

odrzavanjem, takoder nije potrebna redovna zamjena dijelova kao §to je to uobiCajeno kod

klasi¢nih vozila. Razlika spomenutih troskova prikazana je grafikonom 3.
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Grafikon 3 Usporedba troskova dizel i elektricnog vozila

Ukoliko se u obzir uzmu svi parametri poput: cijene vozila, troSkovi registracije, troskovi
odrZavanja te operativni troskovi vozila odnosno troskovi potroSnje energije koji su prikazani
tablicom 12, moguce je prikazati isplativost uvodenja elektricnog vozila odnosno period

potreban da se to ostvari.

Tablica 12 Ekonomski podaci vozila

Opel Vivaro Opel e Vivaro .
) Razlika
(dizel) (elektromotor)
Cijena vozila 271.473,00 kn 338.808,00 kn 67.335,00 kn
Godisnji trosak
N ) 17.100,00 kn 3.645,00 kn 13.455,00 kn
energije/ goriva
Godisnji trosak
. i 2.600,00 kn 1.560,00 kn 1.040,00 kn
odriavanja
Tro3ak registracije | 2.204,74 kn 1.9839,02 kn 215,72 kn
Izvor: [40]

Iako je cijena elektri¢nog vozila veca za iznos od 67.335,00 kuna to vozilo ostvaruje ustede
u troskovima od 14.710,72 kuna na godiS$njoj razini, uzmu li se u obzir prosje¢ni prijedeni
kilometri koje ostvari promatrana tvrtka u jednoj godini, isplativost elektri¢nog vozila ostvaruje

se prosje¢no nakon 137 100 kilometara Sto predstavlja period od pet godina.

Dodatan razlog za razmatranje uvodenja elektricnih vozila u vozni park je i drzavna

subvencija koju u Republici Hrvatskoj provodi Fond za zastitu okolisa i energetsku
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ucinkovitost, a iznosi do 40% sufinanciranja po vozilu, iznos poticaja ovisi 0 kategoriji vozila
[41].

6.3. Uvodenje sustava pracenja voznog parka

Kao dodatni prijedlog unaprjedenja sustava navodi se upotreba telematskih rjeSenja,
odnosno praéenje vozila pomocu informacijsko-telekomunikacijskog sustava. Takav sustav
omogucuje tvrtki praéenje podataka o vozilu poput rada motora, potroSnje goriva, pracenja
lokacije prijevoznog sredstva kao i priklju¢nih sredstava. Osim pruzanja tehnic¢kih podataka,
sustav omogucuje i izmjenu rute te jednostavniju komunikaciju sa voza¢em, takoder uvodenjem
sustava tvrtka digitalizira svoje poslovanje $to ga ¢ini jednostavnijim i sigurnijim. Prednosti

koje se ostvaruju upravljanjem voznim parkom su [42]:

e Smanjenje troskova i povecanje efikasnosti voznog parka
e Povecanje poslovne efikasnosti

e Povecanje radne discipline 1 stupnja organiziranosti

e Povecanje kvalitete 1 brzine usluge

e Povecanje sigurnosti voznog parka

e Ustede u potrosnji goriva i broju radnih sati

e Povecanje konkurentnosti tvrtke

Sustav pracenja vozila omogucava tvrtki vecu razinu usluge prema klijentima kao i bolju
kontrolu nad tvrtkom Sto stvara pogodnije moguénosti za proSirenjem voznog parka odnosno

prosirenje poslovanja u buduénosti.

Prilikom upravljanja voznim parkom pojavljuje se troSak zanemarivanja, a on predstavlja
iznos izgubljene ustede ukoliko se strateski ne ulaZe u poslovne procese kojima bi se poboljsala
ucinkovitost, kod upravljanja voznim parkom to predstavlja povecanje operativnih troSkova
zbog nedostatka informacija odnosno ne postojanja telematskih sustava pracenja. Praéenje
troSkova bez upotrebe sustava osim na veliki gubitak vremena utje€e 1 na neto¢nosti u
proracunu. Posjedovanje sustava za pracenje omogucava prikaz generiranih troskova u

stvarnom vremenu, predvidanje ocekivanih troskova te prijedlog o poboljsanju.

Uvodenjem takvog sustava mogu se posti¢i ustede: osiguranja, goriva, odrzavanja te se
moze ostvariti veca produktivnost. Nezgode u prometu dogadaju se svakodnevno te se na njih
ne moze direktno utjecati, ali postoje nacini kojima se moze smanjiti vjerojatnost njihova

pojavljivanja. Jedan od nacina je uporaba telematike koja uzrokuje smanjenje prometnih
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nezgoda za 45% te time smanjuje trosSkove isplate nesreée $to ima direktan utjecaj na troskove

osiguranja koji mogu biti umanjeni za 5% do 15% [43].

Nacin voznje kao i angaziranost vozila, odnosno generiranje praznog hoda vozila pridonose
potrosnji goriva te ve¢im troskovima. Sustav prac¢enja vozila omogucuje smanjenje agresivnog
ponasanja u voznji kao i1 bolju rasporedenost vozila te postize ustede u potrosnji goriva za 14%.
Takoder sustav pracenja voznog parka pruza uvid u troSkove odrzavanja te pruza bolju
organizaciju u vodenju preventivnog ili redovnog odrzavanja. Kao jedan od glavnih ciljeva koje
tvrtke zele ostvariti je Sto veca produktivnost, prema izvoru [43] telematski sustav povecava

produktivnost i smanjuje troskove rada do 12%.

U nastavku rada tablicom 13 prikazane su ustede koje se postizu implementacijom sustava
za upravljanje voznim parkom. Prikazani podaci predstavljaju okvirne iznose koji su temeljeni

na izvoru [44] te se oni razlikuju od stvarnih podataka.

Tablica 13 Ustede ostvarene implementacijom sustava

Mjesecno Godisnje
Osiguranje 2.775,00 kn 33.300,00 kn
Odrzavanje 3.100,00 kn 37.200,00 kn
Prijedena kilometraza 3.800,00 kn 45.600,00 kn
Potrosnja goriva 6.200,00 kn 74.400,00 kn
Optimiziranje ruta 4.350,00 kn 52.200,00 kn

Ukupni troSkovi prije uvodenja sustava |224.748,00 kn | 2.696.976,00 kn
Ukupni troSkovi nakon uvodenja sustava [204.523,00 kn | 2.454.276,00 kn
Ukupna procijenjena usteda 20.225,00 kn | 242.700,00 kn

Izvor: [44]

Osim stavki osiguranja i odrzavanja, ustede se postizu i kroz smanjenje praznih kilometara,
odnosno smanjuje se prazan hod na na¢in da se u¢inkovitije planiraju rute $to doprinosi manjem
vremenu eksploatacije vozila te ujedno reducira troskove, to takoder utjeCe na smanjenje
potroSnje goriva. Uz spomenuto, telematski sustav pruza optimalno iskoriStenje radnog
vremena vozaca te produktivniju upotrebu vozila. 1z tablice je uocljivo da se uvodenjem sustava

pracenja voznog parka postizu ustede od 20.225,00 kuna na mjesecnoj razini.

Kako bi se ostvarile prikazane ustede potrebno je implementirati sustav za upravljanje
voznim parkom. Troskovi implementacije takvog sustava mogu se podijeliti na dva dijela, a to

Su:
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e Troskovi opreme

e Troskovi korisnicke podrske

Troskovi opreme podrazumijevaju uredaje koje je potrebno ugraditi u vozilo odnosno
uredaje kojima se ostvaruje komunikacija, dok troskovi korisnicke podrske uklju¢uju vodenje
i odrzavanje sustava, nadzor sustava, prijenos podataka kao i dodatne usluge koje korisnik

sustava odabire, grafikonom 4 su prikazani troskovi implementacije sustava.

TROSKOVI SUSTAVA

W Trotkovi korisnicke usluge MW Trofkovi opreme

Mt
e

0,00 kn 20.000,00 kn 40.000,00 kn £0.000,00 kn 80.000,00kn

Grafikon 4 Troskovi implementacije sustava

Troskovi implementacije sustava, prikazani grafikonom, odnose se na razdoblje od jedne
godine te oni ukupno iznose 90.720,00 kuna. Potrebno je naglasiti da su troskovi opreme
jednokratni $to znaéi da se ugradnjom opreme ne generiraju dodatni troskovi istih osim u
slucaju zamjene, nadogradnje i slicno. S druge strane, troskovi korisni¢ke usluge odreduju se

mjesecnim iznosom za svako vozilo te se oni razlikuju ovisno o pruzatelju usluge.

S obzirom na prikazane troSkove implementacije sustava za upravljanje voznim parkom
kao i prikazane ustede koje se postizu takvim sustavom, moguce je orijentacijski odrediti

isplativost uvodenja sustava.
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Grafikon 5 Prikaz ostvarenih usteda

Grafikon 5 prikazuje iznos usteda nakon implementacije sustava za upravljanje voznim
parkom. Iz grafikona se mozZe uociti da usSteda za prvu godinu koriStenja sustava iznosi
151.980,00 kuna dok za svaku sljede¢u godinu usteda iznosi 221.100,00 kuna. Razlog tomu je
cijena implementacije sustava koji u prvoj godini, u kojoj se ugraduje oprema iznosi 90.720,00

kuna, dok se u narednim godinama generira troSak korisnicke podrske.

Prikazani prijedlozi unapredenja predstavljaju orijentacijski okvir Kkoji ima svrhu
ukazivanja na mogucéa poboljSanja trenutnog stanja kao i razmatranje mogucih rjeSenja u

buduénosti s ciljem razvoja poslovanja.
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7. Zakljucak

Analiziranjem opskrbe robom unutar urbanog podrucja uoCava se znacajna uloga
organizacije distribucije, kojoj je cilj poduzeti sve radnje koje su potrebne kako bi Zeljena roba
stigla na odrediste u Sto kraCem vremenu uz odgovarajucu kvalitetu te s najmanjim moguéim
troskovima. Spomenute ciljeve distribucija robe pokusava rijesiti uz pomo¢ organizacije robnih
tokova kao i upotrebom prikazanih metoda od kojih se najviSe istie metoda distribucije
primjenom konsolidacijskih centara, koja najbolje zadovoljava odredene parametre poput:
ucinkovitosti, utjecaja na okolis te utjecaj na troskove. Vazno je napomenuti da iako ova metoda
ostvaruje najbolje rezultate, u praksi je stanje nesto drugacije jer ovakav sustav zahtjeva velike

financijske i prostorne resurse.

Kako bi se dobio uvid u stvarno stanje stvari distribucije pi¢a u urbanom podrucju prikazan
je proces poslovanja tvrtke Nebujanec prom d.o.0. iz kojeg je vidljiva potreba za organizacijom
distribucije, upravljanje voznim parkom kao i pravovremenim donosenjem odluka. Analizom
poslovnog procesa uocene su mogucnosti unaprijedena postojeéeg sustava Smanjenjem
potro$nje goriva kao jednog od najvecih generatora troskova, predlozena je primjena nacina
eko voznje odnosno edukacija vozac¢a u svrhu pobolj$anja voznih karakteristika. Ova metoda
smatra se najpogodnijom za tvrtku jer donosi rezultate a ne narusava koncepciju tvrtke, odnosno

ne zahtjeva velika ulaganja u odnosu na druge metode.

Dostava unutar urbanog podrucja postaje sve kompleksnija i zahtjevnija ponajvise u vidu
brige za okoli§ te oCuvanje kvalitete zivota stanovnika Sto direktno utjeCe na prijevoznicke
tvrtke koje ¢e u buduénosti biti primorane uskladiti i optimizirati svoje poslovanje, shodno tome

ponudena su rjeSenja u obliku uvodenja sustava pracenja vozila te nabavke novih ekoloski
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Prilozi

Prilog 1. Rjesenje za pristup ograni¢enim zonama

REPUBLIKA HRVATSKA
GRAD ZAGREB
GRADSKI URED ZA PROSTORNO UREDENJE,
IZGRADNJU GRADA, GRADITELJSTVO,
KOMUNALNE POSLOVE | PROMET

Klasa: UP/I-340-08/19-04/01034
Ur.broj: 251-13-41-1/008-19-03
Zagreb, 18.12.2019.

Gradski ured za prostorno uredenje, izgradnju grada, graditeljstvo, komunalne poslove i promet povodom zahtjeva
na temelju ¢l. 20. Zakona o lokalnoj i podruénoj (regionalnoj) samoupravi ( NN
33/01, 60/01, 129/05, 109/07, 125/08, 36/09, 150/11, 144/12, 19/13 137/15) a u vezi s ¢lankom 20. Odluke o uredenju prometa
(Sluzbeni Glasnik Grada Zagreba br. 21/14, 9/15, 20/18) i €lankom 5. stavkom 3. i €lankom 12. stavkom 2. Naredbe o uvjetima
prometovanja vozila u srediS$njem dijelu Grada Zagreba (Sluzbeni glasnik Grada Zagreba br. 12/19) u predmetu ulaza vozila
opskrbe u pjeSacku zonu donosi

RJESENJE

1. Dozvoljava se dolazak motornim vozilima reg.znake
pjeSacku zonu i sredi$nji dio grada radi dostave.

2. Vozilo se u dolasku i odlasku ima kretati po regulaciji prometa i duzno je pridrzavati se svih vazecih propisa te snosi svu
odgovornost za eventualne nezgode koje bi mogle nastati.
4 3. Zadrzavanje vozila dozvoljeno je samo za vrijeme utovara, odnosno istovara (max 30 min) na nacin da ne ometa
tramvaj, pjeSake i ostale sudionike u prometu, te da ne remeti odrzavanje manifestacija i ostalih aktivnosti odobrenih od nadleznog
tijela Grada Zagreba.

4. Ovo rieenje mora biti istaknuto na prednjem staklu s unutarnje desne strane vozila.

5. RjeSenje vrijedi od 19.12.2019. — 19.12.2020.

6. Rjesenje prestaje vaziti prije roka odredenom u t. 5.ovog rjeenja u sluéaju zlouporabe.

7. Za podizanje i spustanje stupi¢a sa ovim rjeSenjem javiti se u Sektor za gradenje komunalne infrastrukture i
odrzavanja javnoprometnih povr$ina, javnih objekata i javne rasvjete u Zagrebu, Ul grada Vukovara 58 b, soba 312.
Dostava za Tkal€i¢evu, Radi¢evu, Dezmanovu dozvoljena je vremenu od 06.00 — 12.00 i 16.00 — 19.00 sati.

Obrazlozenje

uputio je zahtjev ovom Uredu i zatrazio dozvolu za dolazak motornim
vozilima u pjesacku zonu radi dostave.

Podnositelj zahtjeva uz zahtjev priloZio je presliku prometne dozvole, potvrdu o uplati u skladu s naknadom propisanom u
Naredbi o uvjetima prometovanja vozila u sredisnjem dijelu Grada Zagreba (SluZbeni glasnik Grada Zagreba br. 21/15, 07/16,
02/18, 12/18) i 70,00 kn biljega.

Prema odredbi ¢lanka 7. stavka 7. Naredbe o uvjetima prometovanja vozila u sredi$njem dijelu Grada Zagreba (Sluzbeni
glasnik Grada Zagreba br. 12/19) fizitke osobe obrtnici i pravne osobe iz ¢lanka 5. stavka 2. alineje 7. ove naredbe koje obavljaju
opskrbu duzne su uz zahtjev za izdavanje dozvole za prometovanje vozila priloZiti presliku prometne dozvole za svako vozilo.

Visina naknade za prometovanje predmetnog vozila opskrbe sukladna je odredbi &lanka 10. Naredbe o uvjetima
prometovanja vozila u sredi$njem dijelu Grada Zagreba (Sluzbeni glasnik Grada Zagreba br. 12/19).

Slijedom navedenog temeljem odredbe &lanka 20. Odluke o uredenju prometa (Sluzbeni Glasnik Grada Zagreba br. 21/14
i 9/15), a u vezi s &lankom. 5. stavkom 3. i &lankom 12. stavkom 2. Naredbe o uvjetima prometovanja vozila u sredisnjem dijelu
Grada Zagreba (Sluzbeni glasnik Grada Zagreba br. 21/15, 07/16, 02/18, 12/18 ), odlu&eno je kao u izreci ovog rjesenja.

Uputa o pravnom lijeku:

Protiv ovog rjeSenja dopustena je Zalba Ministarstvu unutarnjih poslova, Ulica grada Vukovara 33 u roku od 15 dana od
dana dostave ovog rjeenja. Zalba se predaje ovom tijelu u pisanom obliku neposredno , potom ili usmeno na zapisnik.

Na Zalbu se placa 50 kuna upravne pristojbe po tar. br. 3.Tarife upravnih pristojbi Zakona o upravnim pristojpama (N.N.

br.115/16).
Pripremio:
Zlatk egiél
DOSTAVITI:

%

2. MUP, PUZ, |. PPP, Heinzelova 98

3. Prometno redarstvo, Zagreb, Jagi¢eva 31
4. Evidencija, ovdje

5. Arhiva, ovdje




Prilog 2. Tovarni list

T

TOVARNI LIST
Broj; 7179289 -
Datum: 12.08.2021

rodaval fier

EBUJANEC PROM d.c.0.

uZan, A. Sanos 30

0383

ELOVAR
Mozed Ruts
Vozad: NEBUJANEC Ruta: - 2108089
Ragistarski bro] vozila: ZG 7305 DL D uZina u km: 0,000
Datum lep oruke; 13.08.2021
Prolzvedi, roba | usluge
Sifra Naziv artlkla Koll&ina Jad.mjere Neto [kg] Bruto [kg]
TH13130180 Guinness 0,33I NB 1,000 PAK 7.920 13,850
TH13370680 Guinness 0,44| lim. Draught 10,000 PAK 105,800 115,000
WH38130140 Somersby Borovnica 0,33 NB 4,000 PAK 31,88C 52,440
WH38130100 Somersby Jabuka 0,33| NB 7,000 PAK 55,440 91,770
TH43130191 Grimbergen Bianche 0,331 NB 2,000 PAK 15,840 26,660
TH07350180 Pan Lager 0,51 lim. 10,000 PAK 120,000 127,000
WH35210800 Pan Zlatnl 1| PET 12,000 PAK 72,000 75,600
TH11130190 Budwelser pramium 0,33| NB 2,000 PAK 15,840 28,000
THO1130190 Carisberg 0,331 NB 21,000 PAK 166,320 316,050
WHE5539800 Pan Pilaner 30| batva 8,000 KEG 180,000 180,000
WH38150004 Pan R.Breskva Bumbir 0,5/ PB 48,000 CRT 480,000 480,000
WH38150000 Pan Radter Limun 0,51 PB 47,000 CRT 470,000 470,000
TH3935018¢ Pan Radler Limun 0,51 lim. 5,000 PAK 60,000 63,500
THO2130180 Tuborg Green 0,331 NB 10,000 PAK 79,200 128,000
WH07180001 Pan Lager 0,6l PB 180,000 CRT 1.800,000 1.800,000
VWH35150000 Pan Zlatni 0,5/ PB 77,000 CRT 770,000 770,000
TH38351280 Scmersby Jabuka 0,51 lim. 2,000 PAK 12,000 12,920
TH38351283 Somersby Borownica 0,8 lim, 2,000 PAK 12,000 12,920
TH11350180 Bucwelser premium 0,51 iim. 3,000 PAK 38,000 37,500
WHOT210800 Pan Lager Maxl 11 PET 5,000 PAK 30,000 32,400
WH20150001 Pan Free 0,5| PB 4,000 CRT 40,000 40,000
WH35220800 Pen Zlatnl 2 | PET 10,000 PAK 120,000 124,750
WHO7220801 Pan Lager Mega 21 PET 5,000 PAK 60,000 62,370
\WHB5150000 Pan Pilsner 0,51 PB 4,000 CRT 40,000 40,000
WHO07170001 Pan Lager 0,35| PB 1,000 CRT 8,400 8,400
WHO07150002 Pan Tamnl 0,61 PB 1,000 CRT 10,000 10,000
THB8B5350160 Pan Plisner 0,5! lim. 1,000 PAK 12,000 12,700
THO7529980 Pan Lager 201 Flex 4,000 KEG 80,000 84,000
TH11150080 Budwalser premium 0,51 PB 15,000 CRT 150,000 150,000
TH11538360 Budweiser premium 30! ba&va 3,000 KEG 90,000 90,000
TH43130193 Grimbergen Pale Ale 0,33l NB 1,000 PAK 7,920 13,330
WH28130105 Somersby Lubenica 0.33| NB 3,000 PAK 23,780 39,330
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Prilog 3. Tovarni list

[IMEAII

TOVARN] LIST

Broj: 7479269

Datum: 12.08.2021

Sifra Nazlv artlkla Koll&ina Jodmjers Nata [kg) Bruto[kg)

1420070 Badva za pivo 301 6,000 KOM 0,000 83,600

1420078 Nosllika Pan 20/0,50 1 361,000  KOM 703,850 703,850

1420101 Boca GRB 0,5 7.220000  KOM 2.563,100 2,563,100

1420087 Europaleta 6,000 KOM 0,000 120,600

1420080 Nosiljka Pan 240,35 | 1,000 KOM 2,080 2,080

1420111 Boca GRB 0,351 24,000 KOM 6,038 6,936

1420071 Batva Budwelser 30 | 3,000 KOM 0,000 28,500

1420242 Boca Budwelser 0,50 ! 300000  KOM 0,000 108,500

1420243 Neslljka Budwelser 20/0,5 | 15,000 KOM 0,000 28,500

TOTAL:  Bruto 9.143,036 kg ’ Neto: 8.437,966 kg Volumen: 51,648 HL

Mjesta isporuke

Rednl bro) Br.Otpremnica  &Hrapr. robe Primatslj roks Adresa primataija

0001 610818634 80040713 BA - COM ZAGREB SAMOBORSKA CESTA 134/10000 /ZAGRER

0002 610818602 80010261 ERON PROMET ERC TRENICA VRAPCE B.B./10000 /ZAGREB

0003 610816604 80034805 ERON PROMET GAJNICE GAJNICE 30/10000 /ZAGREB

0004 810816217 80023043 INTERSPAR EMMEZETA 8708 GOSPODARSKA ULICA 5/10255 /DONJI
STUPNIK STUPNIK

0005 810616640 80023043 INTERSPAR EMMEZETA 8708 GOSPODARSKA ULICA 510255 /DONJI
STUPNIK STUPNIK

0006 810816193 80018672 ROTO DINAMIC SKLADISTE JOZSEFA ANTALLA B.B. VELESAJAM/0000

/ZAGREB
o007 610816170 80000513 VRUTAK VELEPRODAJA VODOVODNA 20 A/10000 /ZAGREB
Napomena:
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Prilog 4. Otpremnica

G

OTPREMNICA | POVRATNICA
broj 810818193 od 12.08.2021

Biladista: HRO3 DC Zagreb ‘Adrena | telsfon: Savaka cesta 101,

Biindlina lokacle; 0330 Zg gotova roba Planirani detum isporuke;  13.08,2021

Nadin dosteve: Mikrodistribuclja Prodaini predstavnlic

Ruea: HR5007 NCVI ZAGREB

Robu Plaéa: Robu lsporutit:

0078000285 0080018572

Tip nalcga: ZCOR Standardni nziog HR

Br. naloga: 21931358

Br. vanjskog naloga: 1020325 |

PDV braj: HR24723122482 i1l

Prolzvod

Sifrai8.Br. Nazlv EAN JM Kelltina PJM  P.XKollting
THO1130190 Carlsberg 0,33I NB 8800331000698 KOM 480 PAK 20
WHB5539900  Pan Pilsner 301 batva 3858887583530 KEG [} KEG B
WH38150004 Pan R.Breekva Bumbir 0,51 PB 3858887583096 KOM 800 CRT 40
WWiH38150000 Pan Radler Limun 0,5! PB 3858887581368 KOM 800 CRT 40
TH39350190 Pan Radier Limun 0,5! lim, 3858867580859 KOM 120 PAK 5
TH02130190 Tuborg Green 0,331 NB 8600331000869 KOM 240 PAK 10
Povratna ambalaZa

Sifra Nazly Jm Pradane kupcu _ Primjjeno od kupca

1420070 Batva za pivo 30 | KOM [ =

1420078 Nosljka Pan 20/0,50 | KOM 80 { 70

1420101 Boca GRB 0,51 KOM 1.600 Y40

1420087 Eurcpaleta KOM 4 Y

UKUPNO Bruto te2ina: 2.347,500  Neto tetina: 2,001,600 Litara: 1.277,500
Podacl o prijevozu Nazlv | sjediSte prijevoznika .NEBUJANEC ZG 7305 DL

Broj transportneg dokumenta 7179259



Prilog 5. Tovarni list

(I

TOVARNILIST
Broj: 7180259
Datum: 26.08.2021

vl

rodavaé

-

Eﬂilﬂt
EBUJANEC PROM d.0.0.

uzan, A, Senoe 30

10363
ELOVAR
Vozat
Ruta: - 2108139

Registarski broj vozila: ZG 4854 EJ Duzina u km: 0,000
Datum isporuke:
Proizvodi, roba i usluge
Sifra Naziv artikla Koligina Jed.mjers Neto [kg] Bruto [kg]
WH35150000 Pan Ziatni 0,51 PB 10,000 CRT 100,000 100,000
THO7350190 Pan Lager 0,56l lim 12,000 PAK 144,000 152,400
TH38351280 Somersby Jabuka 0,51 fim. 9,000 PAK 54,000 58,140
THE5350180 Pan Pilsner 0,51 lim. 13,000 PAK 156,000 165,100
WHG7210800 Pan Lager Maxi 11 PET £.000 PAK 48,000 51,840
WH35210600 Pan Ziatni 11 PET 2,000 PAK 12,000 12,600
WHO7150001 Pan Lager 0,5/ PB 53,000 CRT 530,000 530,000
WHO07220601 Pan Lager Mega 21 PET 31,000 PAK 372,000 386,694
THO5350192 Holsten 0,51 lim. 12,000 PAK 144,000 152,400
WH38130110 Somersby Kruska 0,331 NB 1,000 PAK 7,920 13,110
WH38130100 Somershy Jabuka 0,331 NB 1,000 PAK 7,920 13,110
THO2150090 ‘Tuborg Green 0,5/ PB 3,000 CRT 30,000 30,000
WH05220602 Holsten 2i PET 4,000 PAK 48,000 49,896
TH35350190 Pan Zlatni 0,51 lim. 3,000 PAK 36,000 38,100
TH11150090 Budweiser premium 0,51 PB 1,000 CRT 10,000 10,300
WH35220600 Pan Zlatni 2 | PET 7,000 PAK 84,000 87,326
WH65150000 Pan Pilsner 0.51 PB 3,000 CRT 30,00C 30,060
THOS350493 Holsten 4pack lim. 0,51 18,000 PAK 36,00C 38,160
WH50220600 Zanatsko 2| PET 3,000 PAK 36,000 37,422
TH38350180 Pan Radler Limun 0,51 im. 1,000 PAK 12,000 12,700
WH28130140 Somersby Borovnica 0,331 NB 1.000 PAK 7,920 13,110
THC7350490 Pan Lagar 4pack fim. 09 12,000 PAK 24,000 26,160
Evidentiranje povratne ambalaZe
Sifra Nagziv artikla Kolitina Jed.mjere Neto [ka] Bruto [kgl
1420078 Nosilika Pan 20/0,5C | €6,000 KOM 128,700 128,700
1420101 Boca GRB 05| 1.320,000 KOM 468,600 468,600
1420256 Boca TB Green 3G 0,50} £0,000 KOM 0,000 20,400
1420257 Nosilika TB Green 3G 20/0.50 | 3,000 KOM 0,000 5,700
1420242 Boca Budweiser 0,50 | 20,000 KOM 0,000 7.100
1420243 Nosilika Budweiser 20/0,5 | 1,000 KOM 0,000 1,900
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Prilog 6. Tovarni list

TOVARNI LIST
Broj: 7180259
Datum; 26.08.2021

TOTAL: Bruto 2.640,667 kg Neto: 2.527,060 kg Volumen: 19,297 HL

Mjesta isporuke

Redni broj Br. Ctpremnice Sifrapr. robe Primatey robe Adresa primatelja

0001 610826860 80038481 PREHRANA 40 FRATERSCICA 43 AJ10000 /ZAGREB

0002 510829112 80021734 PREHRANA 84 BUKOVACKA 225/10000 /ZAGREB

0003 510829281 80045102 DECENTIA 32 ILICA 276/1C000 /ZAGREB

0004 610829699 80043710 DECENTIA 29 ILICA 157 B/10000 /ZAGREB

0005 610830578 80043903 DECENTIA 21 BLJENIK 5/10000 /ZAGREB

0006 610830580 80024346 INTERSPAR ZG GARDEN MALL-5711 ULICA RUDOLFA KOLAKA 14/10000
JZAGREB

0007 610830583 80042691 SPAR - 87072 ULICA KNEZA BRAMIMIRA 163/10000
JZAGREB

0008 610830587 80042902 SPAR - 87081 AVENIJA DUBRAVA 45/10000 /ZAGREB

[plelels] 610830604 80000082 UNION 31 RAPSKA 33/10000 /ZAGREB

0010 510830841 80008957 INTERSPAR ZAGREB UL KNEZA BRANIMIRA 181/10040

RETKOVEC-8705 |ZAGREB-DUBRAVA

0011 610830657 80048235 LONIA 381 RORECKA 44/10000 ZAGREB

0012 510830665 80038618 PREHRANA 51 3IJENIK 70/10000 /ZAGREB

0013 610830667 80033362 PREHRANA 108 TRNOVCICA 32/10000 /ZAGREB

0014 610830722 80016578 DINOWA 220 VLASKA 128/10000 /ZAGREB

0015 510830723 80015528 PREHRANA 74 PETRINJSKA 79/10000 /ZAGREB

0016 610830726 80000049 PREHRANA 1 MAKSIMIRSKA 114/10000 /ZAGREB

0017 610830730 80016581 DINOWA 201 VLASKA 76/10000 /ZAGREB

0018 610830733 80016578 DINOWA 220 VLASKA 126/10000 /ZAGREB

0019 610830002 80041323 NTL 108 - 10108 BUZANOVA 36/10000 /ZAGREB

0020 610830980 80001990 PREHRANA 2 SULEKOVA 1, MAKSIMIR/10000 /ZAGREB

0021 610831080 80048587 LONIA 372 lil POLJANICE 1/10040 /ZAGREB-DUBRAVA

0022 510831098 80049611 STUDENAC 739 KNEZA MISLAVA 1/10000 /ZAGREB

0023 510831102 80048875 LONIA 343 KACICEVA 21/10000 /ZAGREB
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Prilog 7. Otpremnica

OTPREMNICA | POYRATNICA.
broj 610830665 od 26.08.20:21

Skledigle: HRO3 DC Zagreb Adresa | telefon: Savska cesta i01,

Skladigna lokacia: 0330 Zg gotova roba Planirari datum isporuKe:

Matin dostave; Mikrodistribucija Prodajni predstavnii:

Ruta: HRE002 CENTAR

Robu Placa: Robu isporugiti:

0076000234 0060032618

Tip naloga: ZCED EDI nalog HR

Br. naloga: 27566410

Br. vanjskog naloga: 21-77508 16 1

PDV broj: HR04402117922 |

Proizvod

Sifra/S.Br. Naziv EAN JM Koli¢ina PJM__ P.Koligina
WHO07150001 Pan Lagsr 0,5 PB 3858887580057 KOM 50 CRT 4
TH38351290 Somersby abuka 0,51 lim. 8800331001046 KOM 12 PAK 1
WHG7220601 Pan Lager Mega 2i PET 3858887580422 KOM 12 PAK 2
THB5350180 Pan Pilsner 0,51 lim. 3858887583522 KOM 24 PAK 1
THO5350192 Halsten 0.51 lim. 3858887581504 KOM 24 PAK 1
WHO05220802 Holsten 21 PET 3858387580958 KOM 12 PAK 2
Povratna ambaiaZa

Sifra Naziv JM Predana kupcu _ Primijeno od kupca

1420078 Nosiljka Pan 20/0,50 | KCM 4

1420101 Boca GRB 0,5 1 KOM 80 £2°

= | ]
UKUPNG Brute teina: 157,256 Neto tefina: 154,200 Litara: 118,000

Podaci o prijevozu

Broj transportnog dokumenta 7180259

Naziv i sjedigte prijevoznika .Zdravko Jovanavic ZG 4854 EJ
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