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OPTIMIRANJE INTERMODALNOG PRIJEVOZA U DISTRIBUCIJSKOJ
MREZI LOGISTICKOG OPERATERA

SAZETAK

U radu je prikazana problematika organizacije intermodalnog prijevoza s aspekta logistickog
operatera, te je u vidu studije slucaja analizirana postoje¢a mreza intermodalnog prijevoza
DHL-a. Prikazane su moguénosti kombiniranja razli¢itih na¢ina prijevoza u cilju odredivanja
optimalnog prijevoznog rjesenja. Prilikom analize identificirano je usko grlo poslovnog procesa
na temelju kojeg je formiran prijedlog optimizacije elemenata postoje¢eg modela poslovanja

DHL-a u segmentu organizacije intermodalnog prijevoza.

KLJUCNE RIJECI: logisti¢ki operater, distribucijska mreza, intermodalni prijevoz, optimiranje

SUMMARY

The paper presents the general problem of the intermodal transport organization from the aspect
of the logistics operator, and in the form of a case study analyzes the existing DHL intermodal
transport network. It presents the possibilities of combining different modes of transport in
order to determine the optimal transport solution. The analysis identifies the main problem
(bottleneck) of the business process and offers a solution in a form of optimization of elements
of the existing business model of DHL in the segment of intermodal transport organization.

KEYWORDS: logistic operator, distribution network, intermodal transport, optimization
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1. UvOD

Pojavom globalizacije proizvodi su postali sve dostupniji, sve veéi broj zemalja ukljucen je u
trgovinsku razmjenu i zbog toga sve veéi znaCaj imaju logistika i optimizacija prijevoza.
Intermodalni sustav sastoji se od dva podsustava, fizickog podsustava i usluznog
podsustava, koji su medusobno povezani informacijsko-komunikacijskim sustavima.
Intermodalni transport, kao najvaznija usluga koju pruza intermodalni sustav, definira se kao
kretanje tereta u jednoj te istoj teretnoj jedinici ili vozilu koje koristi dva ili viSe prijevoznih
modova bez manipulacije tereta prilikom prekrcaja s jednog na drugo prijevozno sredstvo.[17]

Za organizaciju samog prijevoza potrebni su specijalizirani posrednici - logisti¢ki operateri.

Glavna zadaca logistickog operatera na operativnoj razini je osiguranje nesmetanog toka
procesa bez poteSkoca te kontrola i nadgledanje cjelokupnog transportnog procesa. Naziv
diplomskog rada je Optimiranje intermodalnog prijevoza u distribucijskoj mrezi logistickog

operatera.

Diplomski rad sastoji se od sedam cjelina:

1. Uvod

2. Uloga logistickog operatera u opskrbnom lancu

3. Specifi¢nosti distribucijske mreze logistickog operatera

4. Intermodalni prijevoz

5. Analiza organizacija intermodalnog prijevoza u distribucijskoj mrezi logistic¢kog
operatera DHL Global Forwarding

6. Prijedlozi poboljSanja postojece organizacije intermodalnog prijevoza

7. Ocekivani ucinci primjene predloZenih rjeSenja

8. Zakljucak

U uvodu je objasnjena tema diplomskog rada, te podjela i opis svakog poglavlja diplomskog
rada. Rad je podijeljen na teorijski dio, te dio s predstavljanjem analize organizacije

intermodalnog prijevoza i prijedloga poboljSanja samog tog procesa.

U drugom poglavlju objaSnjena je uloga logisti¢kog operatera u opskrbnom lancu. Ponajvise

zaslugom outsourcinga, logisticki operatori postaju fizicke ili pravne osobe koje uz pomoc¢



svojih interdisciplinarnih 1 multidisciplinarnih znanja, znatno utjecu na efikasno i uspjesno
poslovanje te njegovo vece znacenje, ulogu i integraciju u logistickom lancu. Definirani su

pojmovi opskrbnog lanca i logistike te je pojasnjen pojam logisti¢kog operatera.

U tre¢em poglavlju definirana je specificnost distribucijske mreze logistickog operatera.

Detaljno je objaSnjena distribucijska mreza te podjela.

U cetvrtom poglavlju objasnjen je pojam intermodalnog transporta. Prikazani su modovi

prijevoza, te iznesSene su prednosti i nedostaci intermodalnog prijevoza.

U petom poglavlju analizirana je organizacija intermodalnog prijevoza u distribucijskoj mrezi
logisti¢kog operatera DHL Global Forwarding koje se odnosi na prakti¢ni dio rada. Nakon opisa

odabrane tvrtke i nacina poslovanja analizirana je organizacija intermodalnog transporta.

U Sestom poglavlju predlozeni su elementi unaprjedenja postojeée organizacije intermodalnog
prijevoza. Prestavljena su dva primjera pobolj$anja organizacije intermodalnog prijevoza:
pomorsko zeljeznicka kombinacija,te ZeljezniCko — cestovna kombinacija intermodalnog

transporta.

U sedmom poglavlju su navedeni i objasnjeni o¢ekivani u¢inci primjene predlozenih elemenata

unaprjedenja, te utjecaj na okolis.

U osmom poglavlju su sumirane sve informacije kroz rad te je donesen zakljuc¢ak na temelju

analiziranih podataka.



2. ULOGA LOGISTICKOG OPERATERA U
OPSKRBNOM LANCU

2.1. Pojam opskrbnog lanca

Pojam opskrbnog lanca moze se razmotriti u uzem smislu, sa stajaliSta gospodarskog
subjekta, primjerice tvrtke koja se sastoji od nekoliko geografski rasprsenih poslovnih jedinica
u kojima se sirovine, poluproizvodi ili gotovi proizvodi nabavljaju, proizvode ili distribuiraju.
Tada se radi o unutarnjim robnim, informacijskim i financijskim tokovima tvrtke. Opskrbni
lanac takoder obuhvaca i funkcije koje su indirektno povezane s registriranjem i ispunjavanjem
zahtjeva kupaca, primjerice istrazivanja trzista te razvoj novih proizvoda. U osnovi opskrbni
lanac je grupa nezavisnih organizacija povezanih zajedno kroz proizvode i usluge koje

odvojeno 1/ili zajednicki dodaju vrijednost kako bi ih dostavili do krajnjeg potroSaca.[1]

Svaka organizacija, odnosno poslovni subjekt dio je barem jednog opskrbnom lanca. Broj
sudionika u lancu opskrbe, kao 1 njihova priroda moZze varirati od slu¢aja do slucaja. Opskrbni
lanac kao organizacijsku i informacijsku integraciju pojedina¢nih procesa opskrbe poslovnih
funkcija u poduzecu (interni dio lanca opskrbe) 1 njihovo povezivanje s procesima iz okoline
izravno ukljuCenih u stvaranje vrijednosti (eksterni dio lanca opskrbe), s ciljem optimiranja
cjelovitog procesa protoka dobara (materijala, meduproizvoda i proizvoda) i povecanja

doprinosa stvaranju vrijednosti. [2]

Cilj opskrbnog lanca je povecati ukupnu stvorenu vrijednost proizvoda ili usluga, a uspjesnost
postizanja tog cilja o€ituje se ostvarenoj razlici izmedu vrijednosti koju proizvod ili usluga ima
za kupca 1 vrijednost ukupno utroSenih resursa. U komercijalnom smislu to je profitabilnost
opskrbnog lanca tj. Razlika izmedu prihoda ostvarenih od prodaje 1 ukupnih troskova koji su s

tim u svezi ucinjeni u opskrbnom lancu.[1]

Suvremeni zahtjevi vanjsko-trgovinskoga i prometnog sustava, proces globalizacije, Sirenje
trziSta, porast konkurencije izmedu vrsta transporta, outsourcing i snazni razvoj informacijske
i komunikacijske tehnologije, doveli su do transformacije i restrukturiranja temeljne djelatnosti

klasi¢nog Speditera u logistickog operatora.



2.1.1. Struktura i faze opskrbnog lanca

Svaki opskrbni lanac dodaje uporabnu vrijednost proizvodu kroz cetiri osnovne faze §to je
prikazano slikom 1.

Nabava —3 Proizvodnja —'S Distribucija —> Polrosnja

” F

¥ |

Slika 1: Faze opskrbnog lanca

Izvor: [1]

Svaka od prikazanih faza ukljucuje razli¢ite subjekte, nositelje funkcija pojedine faze na ¢ijim

se interakcijama zasniva opskrbni lanac:

e faza nabave - ukljucuje dobavljace sirovina, komponenata i repromaterijala

e faza proizvodnje - ukljucuje proizvodace gotovih proizvoda

o faza distribucije - ukljucuje veleprodajne i maloprodajne trgovce, logisti¢ke operatere,
prijevoznike i druge subjekte koji ¢ine distribucijsku mrezu

e faza potroSnje - ukljucuje kupce, odnosno korisnike usluga.

Broj sudionika u opskrbnom lancu, kao i njihova priroda moze varirati od slucaja do slucaja.
Opskrbni lanac kao organizacijsku i informacijsku integraciju pojedinac¢nih procesa opskrbe
poslovnih funkcija u poduzeéu (interni dio opskrbnog lanca) i njihovo povezivanje s procesima
iz okoline izravno ukljucenih u stvaranje vrijednosti (eksterni dio lanca opskrbe), s ciljem
optimiranja cjelovitog procesa protoka dobara (materijala, meduproizvoda i proizvoda) i

povecéanja doprinosa stvaranju vrijednosti.[2]

Struktura opskrbnog lanca, odnosno procesi i tokovi koji se odvijaju u tom sustavu, opcenito se

mogu promatrati na sljedeca dva nacina [18]:



1. S obzirom na funkcionalne cikluse — procesi opskrbnog lanca mogu se grupirati u niz
funkcionalnih ciklusa koji predstavljaju sucelja izmedu dviju faza, odnosno interakcije
subjekata iste faze. Stoga procesi opskrbnog lanca mogu se grupirati u niz od sljedeca Cetiri

funkcionalna sustava kako je prikazano na Slici 2:

e Ciklus prodaje i povrata koji ukljucuje fazu potrosnje i fazu povrata;
e Ciklus zaliha koji ukljucuje fazu distribucije;
e Ciklus proizvoda koji uklju€uje fazu proizvodnje;

e Ciklus materijala koji ukljucuje fazu nabave.

FAZA POTROSNJE
Kupac

FAZA POVREATA

™

KLUS PRODAJE | POVRATA
|7

Prodajno mjesto

CIKLUS ZALIHA FAZA DISTRIBUCIJE

Distributer

NN

CIKLUS PROIZVODA

Proizvodac FAZA PROIZVODNJE

—

CIKLUS

¢

Dobavljac FAZA NABAVE

Slika 2. Funkcionalni ciklusi opskrbnog lanca

Izvor [6]



2. Sobzirom nainicijalizaciju — osnovna obiljezja procesa opskrbnog lanca u kontekstu odnosa
ponude i potraznje odredena su vremenom 1 inicijalizacijom njihova izvrSenja s obzirom na
potraznju kupaca. Prema tomu, procesi opskrbnog lanca mogu se podijeliti na one Cije
izvrSenje inicijalizira reakcija, odnosno odgovor na potraznju (eng. Pull Processes) i one ¢ije
izvrSenje inicijalizira oCekivanje, odnosno predvidanje potraznje (eng. Push Processes). Na
odredenom mjestu vremenskog slijeda u kojem se odvijaju procesi funkcionalnih ciklusa
moze se povuci granica koja dijeli pull — procese od push — procesa (eng. Push/Pull
Boundary). U kojoj fazi, odnosno izmedu kojih je ciklusa u pojedinom opskrbnom lancu

push/pull — granica, ovisi o strategiji opskrbnog lanca.

2.1.2. Uloga distribucije u opskrbnom lancu

U operativhom smislu, distribucija je sustav sastavljen od niza razliitih, ali medusobno
povezanih elemenata kao §to su: narudzba, isporuka, skladiStenje, upravljanje zalihama,
manipulacije, prijevoz, informacijski sustav i drugi, koji ima svoju strukturu, unutar koje se
odvijaju razli¢ite djelatnosti, procesi 1 radnje koje omogucuju dostupnost roba ili usluga

kupcima, bilo da se radi o daljnjoj preradi ili krajnjoj potrosnji.

Temeljni zadaci distribucije, kao faze opskrbnog lanca koja prethodi potrosnji, opcenito se

sastoje u sljedecem: [1]

1. Skraéenje puta i vremena potrebnog da roba (ili usluga) stigne od mjesta proizvodnje

do mjesta potroSnje
2. Povecanje konkurentnosti robe
3. Vremensko i prostorno uskladenje proizvodnje i potrosnje
4. Programiranje proizvodne prema zahtjevima (potrebama) potrosaca
5. Plasman novih proizvoda ili usluga na trzistu

6. Stvaranje i mijenjanje navika potroSaca



Strukturu sustava distribucije Cine:

Kanali distribucije (marketinski kanali distribucije) su funkcionalni putovi, oblici i metode
dostave robe od proizvodaca do potrosaca. Kanali distribucije mogu biti direktni (bez
posrednika) ili indirektni (s posrednikom), prikazano na Slici 3.. Nositelji kanala distribucije

su gospodarski subjekti koji obavljaju funkcije prometa roba i usluga na trzistu.

Distribucijski kanal tako ¢ine razne organizacije, poduzeca, pravne osobe kao Sto su:
trgovina na veliko, trgovina na malo, transportne organizacije, skladista, ali i fizicke osobe

kao Sto su: prodavatelji, trgovci, agenti, to jest posrednici.

— >
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Slika 3. Vrste kanala distribucije
Izvor: [16]

Izborom odredenog kanala proizvodac¢ moze definirati mnogobrojne ciljeve te pri tome mora
imati na umu duzinu distribucijskih kanala, jer ona bitno utjece na distribucijske troskove.
Posebno treba voditi racuna o fiksnim, varijabilnim i grani¢nim troskovima, koji nastaju u
pojedinim distribucijskim kanalima te njihovom odnosu prema ukupnim troskovima
poslovanja odredenog proizvodaca. ukupni distribucijski troskovi, kao $to su: troskovi
skladiStenja, manipulacijski troSkovi, prijevozni troskovi, troSkovi obrade narudzbi, troSkovi
posrednika, troSkovi plac¢a osoblja, komunikacijski troskovi, ostali troSkovi koji se odnose

na distribuciju robe ne bi smjeli biti ve¢i od 10% od ukupnih tro§kova proizvodnih poduzeca.



Fizicka distribucija obuhvaca sve radnje u svezi otpreme, skladiStenja, prekrcaja i dostave

robe, $to se u operativnom smislu odvijaju u skladiStima gotovih proizvoda kod proizvodaca,

LDC-ima, prijevozu i maloprodajnoj mrezi. U Sirem smislu, fizi¢ka distribucija ukljucuje i

kretanje sirovina i repromaterijala od izvora nabave do pocetka faze proizvodnje.

Moze se reci da se sustav fizicke distribucije sastoji od slijede¢ih elemenata:

e razina usluge krajnjem potroSacu

e transport

o skladistenje

e obrada narudzbi i upravljanje zalihama

e pakiranje i rukovanje materijalima

c PROIZVODAC
~
TRGOVINA NA
VELIKO

f}‘g‘i TRGOVINA NA

@Q MALO

{"z3) POTROSAC

':/

Q@ OP

KANAL DISTRIBUCIJE

SKLADISTE
PROIZVODPACA

DISTRIBUCHSKI
CENTAR

PRODAVAONICA

POTROSAC

FIZICKA DISTRIBUCIJA

Slika 4: Prikaz kanala distribucije i fizicke distribucije

Razlika izmedu distribucijskih kanala, kojega ¢ine organizacije (sudionici) u prometu robe, 1

fizicke distribucije koju €ine fizi€ki tokovi robe, moZe se prikazati funkcijskim karakteristikama

tokova 1 toCaka zadrzavanja, koje kod kanala imaju karakteristike institucija, poduzeca,

potrosaca i sl., dok se kod fizicke distribucije tocke karakteriziraju njihovim funkcijskim

obiljezjima.[19]



Distribucijske kanale ¢ine subjekti, dok se fizicka distribucija odnosi na kretanje proizvoda

odnosno procese dostavljanja, skladiStenja i rukovanja, prikazano na Slici 4.

Temeljni zadaci distribucije, kao faze opskrbnog lanca koja prethodi potro$nji, opcéenito se

sastoje u sljedecem: [1]

1. Skraéenje puta i vremena potrebnog da roba (ili usluga) stigne od mjesta proizvodnje
do mjesta potrosnje

Povecanje konkurentnosti robe

Vremensko 1 prostorno uskladenje proizvodnje 1 potro$nje

Programiranje proizvodne prema zahtjevima (potrebama) potroSaca

Plasman novih proizvoda ili usluga na trzistu

o g~ wD

Stvaranje i mijenjanje navika potroSaca

2.2. Logisticki operater

Logisticki operater je veoma vazan element opskrbnog lanca te se moze smatrati dodatnom
vrijednosti Citavog lanca kao 1 organizacijskim resursom. Zadace poslovnih procesa za koje je
zaduzen logisticki operater mogu se promatrati s upravljacke, odnosno menadzerske razine i s
operativne razine s obzirom da logisti¢ki operater predstavlja poveznicu upravljacke i
operativne razine. Osnova specificnog znanja i vjeStina koje logisticki operater mora
posjedovati 1 kojima se mora sluziti, predstavljaju kombinaciju upravljackog i operativnog
znanja. Glavna zadaca logistickog operatera na operativnoj razini jest osiguranje nesmetanog
toka procesa bez poteSkoca te kontrola i nadgledanje cjelokupnog procesa. Logisti¢ki operater
takoder ima zadacu uocCavanja i prepoznavanja problema i poteSkoca unutar i izmedu procesa
te razvoja 1 implementacije upotrebljivih rjeSenja Sto predstavlja zadace operativne i

upravljacke razine.

Logisticki operateri omogucuju globalnim logistickim lancima pronaci svoje mjesto na
globalnom svjetskom trzistu, odnosno plasiranje svojih proizvoda bilo gdje u svijetu. Pruzaju
potporu globalnim logisti¢kim lancima u svjetskoj razmjeni dobara u kopnenom prijevozu,
svjetskom zratnom 1 pomorskom prijevozu, te u svim srodnim logistickim uslugama.

Posjedujuci vlastite logisticke centre, smjestene u ¢voristima svjetskih tokova robe, stvaraju
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efikasnu vezu medu prijevoznicima pruzajuci sudionicima globalnog logistickog lanca Siroki
spektar usluga dodane vrijednosti. Zadace poslovnih procesa za koje je zaduzen logisticki
operater mogu se promatrati s upravljacke, odnosno menadzerske razine i s operativne razine s
obzirom da logisticki operater predstavlja poveznicu upravljacke i operativne razine. Osnova
specificnog znanja i vjestina koje mora posjedovati predstavljaju kombinaciju upravljackog 1
operativnog znanja. S obzirom na vaznost uloge logistiCkog operatera u strukturi znanja i
upravljanja resursima, ciljevi upravljanja znanjem su sli¢ni ciljevima upravljanja resursima te

ciljevima opskrbnog lanca:

isporuka u pravo vrijeme
dostupnost na pravom mjestu
prisutnost u pravom obliku

zadovoljavanje zahtjeva kvalitete

o ~ W e

dobavljanje uz najnize moguce troskove.[5]

Danas u logistici postoji pet koncepata logistickog operatera:

1. koncept 1PL (koncept 1PL (First Party Logistics) operatera - 1PL operater je tvrtka ili

pojedinac kojoj je potreba da se teret, roba, proizvodi prevoze od to¢ke A do tocke B.

2. koncept 2PL (Second Party Logistics) operatera - Proizvoda¢ unajmljuje nosaca ili
skladiStara kao podizvodac¢a za operativno izvrSenje jasno definiranog prijevoza ili

logisti¢kog zadatka. Organizacija i prac¢enje ostaju odgovornost proizvodaca.

3. koncept 3PL (Third Party Logistics) operatera - 3PL je vanjski davatelj logisti¢kih
usluga, poduzeée specijalizirano za pruzanje cjelovitih skladiSnih, prekrcajno-
manipulacijskih i transportnih usluga, koje preuzima organizaciju i provedbu odredenog

dijela opskrbnog lanca korisnika.
4. koncept 4PL (Fourth Party Logistics) operatera - Temeljna uloga 4PL operatera sastoji

se u posredovanju izmedu klijenta 1 nekog drugog logistickog operatera — pruzatelja

usluga, ¢ime ta strana postaje glavni posrednik. Koncept 4PL ne zasniva se na
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posjedovanju materijalnih sredstava i infrastrukture, nego na intelektualnom logistickom

kapitalu i IT sustavima

5. koncept 5PL (Fifth Party) - SPL koncept pretvara logisticki lanac u IT- upravljani sustav.
Angaziraju se treCe osobe za opskrbu strateskim, inovativnim logistickim rjeSenjima i

pojmovima.
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3. SPECIFICNOST DISTRIBUCIJSKE MREZE
LOGISTICKOG OPERATERA

Distribucija obuhvac¢a mnoge dodatne aktivnosti, primjerice: pakiranje, vaganje, sortiranje,
skladiStenje, kontroliranje zaliha, izbor lokacija skladiSta, terminala, istrazivanje trzista, obradu
narudzbi i druge aktivnosti. Takvo sagledavanje distribucije naziva se sustav integralne
distribucije.[7]

Osnovna svrha distribucije kao djelatnosti je omoguciti dostupnost proizvoda ili usluga
potroSacima, u odgovaraju¢oj koli¢ini 1 asortimanu, u odgovarajuem vremenu 1 na
odgovaraju¢em mjestu, pritom uskladujuéi proizvodnju i potro$nju te postizanje minimalnih

troSkova i odgovarajuéu razinu zadovoljenja krajnjih potrosaca.[1]

Preuzimajuéi sve vise odgovornosti u distribuciji roba i usluga krajnjim korisnicima, uspjesne
maloprodajne kompanije na taj nacin stvaraju dominantan polozaj na trzistu? Kao jedan od
klju¢nih odgovora na brojne izazove, maloprodajne kompanije se okrecu prema vlastitim
¢lanovima opskrbnom lanca. Jaanjem veza osiguravaju vecu ucinkovitost i1 financijsku
uspjesnost. Koncepcija nastala na vjerovanju kako sudionici opskrbnog lanca na svim razinama
opskrbe moraju zajedno teZziti ubrzanju i usavrSavanju prvenstveno toka materijalnih dobara i
pratecih informacija, ali 1 zajedno raditi na rjeSavanju svih ostalih problema bilo kojeg ¢lana
opskrbnog lanca koji mogu utjecati na zastoj toka proizvoda ili usluge do krajnjeg
kupca/korisnika, naziva se upravljanje opskrbnim lancem (eng. Supply Chain Management -
SCM).[8]

Prema Medunarodnoj trgovackoj komori (eng. International Chamber of Commerce — ICC)
pojam distribucije je definiran kao faza koja slijedi proizvodnju dobara od trenutka njihove
komercijalizacije do isporuke potroSac¢ima. Pod distribucijom se podrazumijeva djelotvoran
prijenos dobara (roba ili usluga) od mjesta proizvodnje do mjesta potroSnje uz minimalne
troskove 1 odgovarajucu razinu zadovoljenja zahtjeva kupaca. Osnovna svrha distribucije kao
djelatnosti je omoguéiti dostupnost proizvoda ili usluga potrosac¢ima, u odgovarajucoj koli¢ini
1 asortimanu, u odgovaraju¢em vremenu i na odgovaraju¢em mjestu, pritom uskladujuéi
proizvodnju i potros$nju te postizanje minimalnih tro§kova i odgovarajucu razinu zadovoljenja

krajnjih potrosaca. [8]

Temeljni zadaci distribucije, kao faze opskrbnog lanca koja prethodi potrosnji, sastoje se u

sljedecem: [8]

12



e skracenje puta i vremena potrebnog da roba (ili usluga) stigne od mjesta proizvodnje do
mjesta potrosnje,

e povecanje konkurentnosti robe,

e vremensko i prostorno uskladenje proizvodnje i potrosnje,

e programiranje proizvodnje prema zahtjevima (potrebama) potrosaca,

e plasman novih proizvoda (ili usluga) na trzistu,

e stvaranje i mijenjanje navika potroSaca.

3.1. Distribucijska mreza

Sustav distribucije u prostoru se manifestira kao distribucijska mreza, po kojoj se odvijaju robni
tokovi izmedu subjekata fizicke distribucije. Funkcioniranje distribucijske mreze treba

promatrati s aspekta: [1]

1. Zahtjeva kupaca koji moraju biti zadovoljeni (konkurenta strategija, efektivnost)

2. Troskova zadovoljenja tih zahtjeva (efikasnost)

Budu¢i da se kroz distribuciju uspostavlja veza proizvoda s kupcima, te se u tom smislu
distribucija moze razumjeti kao korisni¢ko sucelje opskrbnog lanca, losa distribucijska mreza
moze ponistiti konkurentne prednosti prethodnih faza opskrbnog lanca i u kona¢nici dovesti u
pitanje trziSnu poziciju tvrtke, neovisno o samoj kvaliteti proizvoda ili usluga. Oblikovanje

distribucijske mreze stoga je od iznimne vaznosti za Svaku tvrtku, a u osnovi podrazumijeva:[1]

1. Odredivanje lokacija, tehnologija i kapaciteta infrastrukture (skladiSta, distribucijski
centri, prodajna mjesta)
2. Odredivanje vrste i tehnologije prijevoza

3. Izradivanje informacijsko-komunikacijskog sustava.

Uz odredenu koncepciju ili kombinaciju razli¢itih koncepcija distribucijske mreZze, na

oblikovanje distribucijske mreze utjecu sljedeci glavni Cimbenici: [1]

e Podrucje distribucije — geografska lokacija 1 veli¢ina trziSta koje treba opskrbljivati
proizvodima ili uslugama
e Znacajke proizvoda ili usluga relevantne za eksploataciju, te prijevoz, skladistenje 1

postupanje (rukovanje) ako se radi o materijalnim proizvodima
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e Asortiman proizvoda — broj razli¢itih proizvoda ili usluga koje se kupcima nude preko
distribucijske mreze, izmedu kojih kupac moze izvrsiti odabir

e Dostupnost proizvoda — vjerojatnost da proizvod bude na zalihi ili usluga raspoloziva
na odgovaraju¢em mjestu, u vrijeme kada se treba isporuciti kupcu

e Percepcija kupca — nacin i uvjeti pod kojima kupac moze naruciti i dobiti (preuzeti)
proizvod ili uslugu. Neki od proizvoda i usluge slabije prodaju jer je sam postupak
narucivanja i preuzimanja kompliciran, dugotrajan ili ¢ak neizvjestan.

e Transparentnost — moguénost da kupac prati izvr$enje svoje narudzbe, odnosno dobiva
azurne informacije o statusu narudzbe

e Povrat robe — mogucnost da kupac vrati neodgovarajucu robu. To se takoder odnosi i
na sezonske povrate robe iz maloprodaje prema distributerima ili proizvodac¢ima, radi
naknade prodaje u tvornickim du¢anima

e Qutsorcing— mogucnosti optimizacije distribucijske mreze ukljuc¢ivanjem logistickog

operatora (3PL dobavljaca).

S obzirom na nacin (tehnologiju) fizicke distribucije, postoje tri osnovne koncepcije

distribucijskih mreza [16]:

e Neposredna distribucija (direktna ili ambulantna dostava robe);
e Posredna distribucija (centralna distribucija ili dostava preko distribucijskog centra);

e Cross docking

3.1.1. Direktna distribucija

Direktni distribucijski kanal organizira i njime upravlja sam proizvodac. Izravni kanali obi¢no
su skuplji na pocetku i ponekad zahtijevaju znacajna kapitalna ulaganja. Potrebno je postaviti
skladista, logisticke sustave, vozila i osoblje za isporuku. Medutim, kada se oni uspostave,
izravni kanal je vjerojatno kraci 1 jeftiniji od neizravnog kanala. Kontroliranjem svih aspekata
distribucijskog kanala, proizvoda¢ ima vecu kontrolu nad nac¢inom isporuke robe. Oni imaju
viSe kontrole pri povecanju uc¢inkovitosti distribucije, dodavanjem novih usluga i odredivanjem

cijena.[14]
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Slika 5. Direktna distribucija
Izvor: [16]

3.1.2. Centralna distribucija

Centralna distribucija, prikazana Slikom 6., podrazumijeva se kao nacin organiziranja primanja
proizvoda od dobavljaca i njihove daljnje dostave do individualnih poslovnica u maloprodaji
do vecih broja poslovnica [10]. Za razliku od direktne dostav u centralnoj distribuciji roba se
distribuira do odredene centralne lokacija koja moze biti nacionalna, regionalna i sl., te se nakon
toga roba konsolidira u heterogene posSiljke 1 isporuCuje u poslovnice. Ovakav nacin
konsolidacije robe od raznih proizvodaca u vozila prema potrebama poslovnica omogucava
brzu reakciju na promjene potraznje i manje zalihe u poslovnicama. Zbog visokih troskova

zaliha ovakvi sustavi primjenjivi su kod maloprodajnih tvrtki koji imaju velik broj poslovnica.
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Slika 6. Centralna distribucija
Izvor: [16]

Prednosti centralne distribucije su [9]:

* Smanjenje prijevoznih troskova
= Obavljanje zavrsnih operacija

= Moguénost organiziranja povratnih tokova robe
Prema [9], nedostaci centralne distribucije su:

» TroSkovi infrastrukture i transportno-manipulacijskih sredstava su visoki

= Karakteristike nekih roba nisu pogodne za centralnu distribuciju

Centralnom distribucijom se pospjeSuje cijeli opskrbni lanac. Naime, smanjuje se broj
preuzimanja robe na prodajnim mjestima (rastere¢enje osoblja na prodajnim mjestima), umjesto
da svaki dobavlja¢ dostavlja svoju robu, obavlja se jedna objedinjena dostava iz distribucijskog

centra.

Vaznu ulogu u dizajnu distribucijske mreze imaju skladiSna postrojenja koja se nazivaju
distribucijski centri. Distribucijski centri za cilj imaju robu koja u njih ude, Sto prije poslati
dalje prema sljedec¢em ili kona¢nom odredistu. lako se distributivna mreza optimizira trazeéi
najmanji moguéi broj postrojenja kojim ¢e se adekvatno zadovoljiti zahtjevi kupca (pruziti
trazena usluga), dodavanje distribucijskog centra u mrezu obi¢no je opravdano velikim

uStedama u trosSkovima distribucije [5].
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Prema [11], dvije glavne prednosti distribucijskih centara su:

1. Distribucijski centri centralne distribucije zdruzuju potraznju, a kako zdruzena
potraznja tendira biti stabilnija od rasprSene, manja je i potreba za sigurnosnim
zalihama.

2. . Distribucijski centri mogu konsolidirati tok razli¢itih dobara kako bi podijelili
odredene fiksne troskove (npr. fiksne troskove narucivanja i transporta). Zbog toga je
moguce da svaki pojedinacni artikl bude dostavljan u manjim koli¢inama 1 ¢eS¢e nego
u sustavu direktne distribucije. Dakle, distribucijski centri stvaraju ekonomiju obujma

rasirujuci fiksne troskove po mnostvu proizvoda.

3.1.3. Cross docking

“Cross docking” se moze definirati kao izravan tok robe preko logisti¢ko-distribucijskih centara
(LCD-a) od prihvatne do distribucijske funkcije, koji iskljuéuje potrebu skladistenja, Sto znaci
reduciranje svih manipulacija koje roba prolazi izmedu prihvata (preuzimanja) i isporuke
(dostave). Kod cross docking centra, za razliku od distribucijskog skladistenja, robni tokovi
nisu prekinuti. Bit “cross docking-a” je prebacivanje fokusa s opskrbe na potraznju. Svaka
komitentova isporuka robe odmah se na ulazu u sustav “cross docking-a” sortira i slaze prema
potraznji, to jest prema prethodno primljenim narudzbama njegovih kupaca. Osim prednosti za
klijenta (smanjenje troSkova manipulacije, smanjenje zaliha, smanjenje potrebnog skladiSnog
prostora, brzina isporuke), primjena tehnologije “cross docking-a” donosi korist i operatorima,

kroz ostvarenje poslovnih prihoda i optimalno iskoristenje skladiSnih kapaciteta. [2]
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Slika 7: Cross docking terminal

Izvor: [1]

Roba se u sustav crossdocking-a opcenito doprema u veéim koli¢inama (od najmanje jedne
palete na viSe) §to umanjuje manipulacije pojedina¢nim jedinicama robe i omogucuje uporabu
viliara i drugih transportno-manipulacijskih sredstava. Ukoliko ipak postoji potreba

rastavljanja paleta na manje jedinice, to se obavlja neposredno iz ulaznih paleta u sastav izlaznih

posiljaka, tj. bez slaganja u skladiste.[1]
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4. INTERMODALNI PRIUEVOZ

Intermodalni prijevoz je prijevoz tereta u jedinicama, kombiniranjem najmanje dviju vrsta
prijevoza u prijevoznom lancu, gdje se vecina puta prolazi zeljeznicom, unutarnjim vodenim

putovima ili brodom te gdje je pocetni i zavrsni cestovni dio puta §to je moguce kraci.

Definicija intermodalnog transporta je kretanje tereta u jednoj te istoj teretnoj jedinici ili
cestovhom vozilu koje Koristi dva ili vise prijevoznih modova bez diranja tereta prilikom
prekrcaja s jednoga prijevoznog sredstva na drugo. Intermodalni transport je sustav koji
podrazumijeva transport robe ,,0d vrata do vrata® uz primjenu najmanje dva transportna moda
i bez promjene transportne jedinice kao $to su kontejneri, izmjenjivi transportni sanduci,
dijelovi ili kompletna vozila, prikazano na Slici 8. Intermodalni prijevoz prati i usko je povezan
s pojmom integralnog transporta. Integralni transport je takva transportna manipulacija pri kojoj
se roba ne ukrcava izravno na prijevozno sredstvo nego se slaze na palete ili u kontejnere, koji
tako zajedno s robom postaju teret $to ga ucinkovito i racionalno mogu na sebe preuzeti

prijevozna sredstva svih prometnih grana.[1]

I-':m- P Ceehi) l_hm_

Sabirni Sabirni
terminal terminal
b e 0T IR T (R [T
Prikup Prijevoz Zeljeznicom Dostava
kamionom kamionom

s el - a2

Intermodalni prijevozi odradeni
Posiljatel] u vlastitoj transportnoj mrezi Primate(j

Slika 8. Primjer intermodalnog prijevoza

Izvor: [15]

Intermodalni prijevoz povecava u¢inkovitost i ekonomicnost prijevoza jer najbolje iskoriStava
dane kapacitete koriStenih vidova prijevoza. Na velikim udaljenostima, kao npr. ve¢im od 500
km, intermodalni prijevoz iskoristava veci teretni kapacitet zeljeznickog, pomorskog te prometa
unutarnjim plovnim putevima s fleksibilnoSéu cestovnoga prijevoza za lokalne dostave i

dostave na zavrSne destinacije koje ne zahtijevaju posebnu i skupu prihvatnu infrastrukturu.
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Kako bi intermodalni prijevoz imao smisla vazno je sagledati cijelo putovanje tereta kao jedno
zasebno putovanje, sa $§to manjim brojem isprava, a ne kao pojedinac¢ne dionice koje za svaki

dio putovanja zahtijevaju posebne i razlicite putne isprave.[20]

Europska unija zbog smanjenja optere¢enja cestovnog prometa i njegova Stetnog ucinka na
okoli§ ide prema planu da do 2020. godine gotovo 40% transporta tereta preusmjeri u
intermodalni model, odnosno potencira da se medunarodni i nacionalni transport u $to vecoj

mjeri s cesta preusmjeri na zeljeznicu, priobalnu i unutarnju plovidbu ili zracni promet.

Kako je ve¢ prethodno navedeno da intermodalni transport obuhvaca viSe prometnih grana,
tako su i pojedini sudionici vezani za odredenu prometnu granu u kojoj obavljaju poslove za
koji su specijalizirani. Prema tome intermodalni sustav se sastoji od dvije grupe aktera -
subjekata koje obavljaju zadace predvideni za ovakvu vrstu transporta. Isporuditelji
infrastrukture fizickog dijela intermodalne mreZe predstavljaju jednu grupu aktera — subjekata
unutar sustava. To su Zeljeznicki operateri, terminali operateri, vlasnici cestovnih koncesija 1

vlasnici unutarnjih plovnih putova.[12]
Znacajke intermodalnog prijevoza:

e roba odnosno prijevozni supstrat prevozi se u standardiziranoj prijevoznoj jedinici, kao
Sto su kontejner- izmjenjivi sanduk, cestovna prikolica, kompletna cestovna teretna

vozila
e U njemu sudjeluju najmanje dvije prometne grane

e pretovar prijevoznih jedinica bez pretovara sadrzaja uz pomoc¢ suvremene pretovarne

mehanizacije
e neprekinuti niz prijevoznih operacija

e pretezni dio prijevoznog puta odvija se Zeljeznicom, morem ili unutarnjim plovnim

putevima
e §to kradi cestovni odvoz - dovoz od terminala do daljnjeg korisnika

Infrastruktura se sastoji od ¢vorova i linija. Linije su u ovisnosti o transportnim oblicima: npr.
zeljeznice, ceste, unutarnji plovni putovi, itd. Cvorovi predstavljaju intermodalne terminale,

npr. luke, aerodrome...Transportna oprema ukljucuje vozni park (kamione, vlakove,
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brodove,..) i intermodalne teretne jedinice (kontejnere, palete,..). Linije ukljucuju sljedece

transportne modove:
e Cestovni transport,
e Zeljeznicki transport,
e Pomorski transport,
e Unutarnje plovne putove,
e Zracni transport.

Usluzni akteri predstavljaju drugi podsustav koji uklju€uje niz kompanija i organizacija koje
pruzaju usluge (Spediteri, posiljatelji, morski prijevoznici, cestovne kompanije,..). Upravo oni
omogucuju prijevoz izmedu ¢vorova fizicke intermodalne transportne mreze, a nude i druge

usluge, kao distribuciju, skladistenje i administraciju.

Da bi logistika bila u¢inkovita, ¢esto se zahtjeva upotrebe kombinacije prijevoznih moguénosti.
Intermodalna logistika pomaze pojednostaviti stvari. Sve §to prodavatelj treba uciniti je
angaziranje pruzatelja logistike poput DHL-a koji je sposoban organizirati posao s
prijevoznicima ili voditi cjelokupni logisti¢ki postupak. Drugim rijecima, teret se kre¢e od
ishodista do odredista putem nekoliko vrsta prijevoza, bilo zra¢nim, morskim, Zeljeznickim ili
cestovnim, prema jednom ugovoru ili teretnici. Prodavacu se pojednostavljuje posao
povjeravanjem robe stru¢njaku s vlastitom prometnom mrezom, a moze biti i isplativije. Za

kupca to znaci brze isporuke i jeftinije cijene.

Tipi¢ni prijevoz zapocinje kada se kamion s praznim kontejnerom vozi do dobavljac¢a. Zatim
se kontejner puni i kamion ga doprema do luke gdje se utovara na brod. Nakon $to brod stigne
na prvo odrediSte, kontejner se stavlja u vlak. Kad stigne do kraja linije, kamion ispusta
kontejner na krajnje odrediste. To je poznato kao intermodalni prijevoz. Dizajniran je za ukrcaj
tereta s jednog odredista na drugo, putem dva ili vise nacina prijevoza (npr. brodom,
zeljeznicom, kamionom), dok roba ostaje u istom kontejneru u koji je spakirana na prvobitnom
odredistu. Posiljka se ukrcava na jednu jedinicu za ukrcaj, koja moze biti kontejner, zamjenjiva
karoserija ili poluprikolica. Uz to, sama utovarna jedinica kompatibilna je sa svim
modalitetima, osiguravaju¢i sigurno kretanje robe tijekom putovanja. Intermodalnim
prijevozom minimiziraju se troskovi rukovanja i rizik od ostecenja i gubitka, a roba stize na

svoje konacno odrediSte u kracem vremenu. Pomaze smanjiti vrijeme isporuke, smanjiti
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troskove zaliha i drzati troskove prijevoza pod kontrolom. Optimizirano planiranje rute takoder

smanjuje emisije uglji¢nog dioksida.[21]

Slika 9. Intermodalni prijevoz
Izvor: [21]

4.1. Modovi prijevoza

POMORSKI PRIJEVOZ

Glavna prednost pomorskog prijevoza oc€ito je njegova ekonomija razmjera, $to je ¢ini
najjeftinijom po jedinici svih nacina prijevoza, Sto se dobro uklapa u aktivnosti teske
industrije. S druge strane, pomorski prijevoz ima jedan od najvecih ulaznih troskova u sektoru

prometa, Sto se dobro uklapa u aktivnosti teske industrije.
Kljucne prednosti pomorskog transporta su [13]:

- Prikladan za Sirok raspon proizvoda

- Mogu¢énost prijevoza velikih koli¢ina robe. Jednostavan, iznimno velik
kontejnerski brod moze prevoziti +/- 20000 (TEU)

- Ekoloski je prihvatljivi od ostalih modova prijevoza

- Ekonomican, pomorski prijevoz je najucinkovitiji.

- Opsezna pokrivenost Sirom svijeta
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- Visestruke opcije nosaca za brodare
Nedostaci pomorskog prijevoza:

- Spor prijevoz u odnosu na ostale,

- visoka cijena prijevoznih sredstava.[13]

Pomorski promet ima visoke terminalne troSkove, budu¢i da su lucke infrastrukture medu
najskupljim za izgradnju, odrZavanje i poboljSanje. Visoki troskovi zaliha takoder
karakteriziraju pomorski prijevoz. Vise od bilo kojeg drugog nacina, pomorski je prijevoz

povezan s teSkom industrijom, kao $to su ¢eli¢ni i petrokemijski objekti u blizini luka.

Aktivni sudionici u sustavu morskih luka (Slika 9.) su pomorski agenti i otpremnici — Spediteri,
a uz njih postoje i prodavatelji i kupci, sve grane transporta i prometa, osiguravajuca drustva,
financijske institucije, pilotska organizacija, tijela drzavne uprave (lu¢ke kapetanije, carinske

sluzbe...) 1 razne druge institucije i sluzbe koje sluze nesmetanom odvijanju protoka robe.

INDUSTRIIA
PROIZVOBALI
IZVOZNICI
SPEDITERI
KUPCI
KOMNTROLME TWRTKE
UVOZMICI
TWRTKE ZA LUCKO TEGLENIE
1 POTROSACI
OSIGURAVAIUCA DRUSTVA
MORSKA LUKA | | FINANCUSKE INSTITUCUE
1 POMORSE] AGENTI

TUEL DRFAVNE UPRAVE PILOTSKE ORGAMIZACIE
- carinska slufba GRANE PROMETA

. = SERVISME ORGAMNIZACIIE
- lu€ka kapetanija pomoski promet

. - A TURISTIEKE TVRTKE

- graniéna policija feljeznicki promet
-veterimarski inspektorn zracni promet
- fitosanitarni inspekton cjevowodni promet
-triismi inspektorn pottanski promet

telekomunikacijski promet

Slika 10:Aktivni sudionici u sustavu morskih luka

Izvor: [3]
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ZRACNI PRIJEVOZ

Zracni transport je najskuplji oblik transporta gledaju¢i cijenu po kilometru koju obracunava
zrakoplovni prijevoznik. Fiksni troSkovi u koje spadaju nabava ili najam zrakoplova i
standardne opreme te varijabilni troSkovi kao $to su aerodromske takse ili gorivo su izrazito
visoki, a s obzirom da u jednom pravcu u zrakoplov stane relativno malo tereta u usporedbi s

ostalim oblicima, ispada da je zracni transport najskuplji.

U cijelom svijetu zracni teretni promet pa tako i intermodalni transport u posljednjih je cetrdeset
godina zabiljeZio porast. Ukupan godi$nji zra¢ni teretni transport iznosi oko 30 milijardi tona,
od toga 2/3 u medunarodnom transportu, a 50 % prometa je koncentrirano u 16 najvecih zra¢nih
luka. O porastu zra¢nog cargo prometa svjedoci i to da je na uzorku od 63 zemlje svijeta
utvrdeno da je u razdoblju od 1972. do 2002. godine BDP porastao za 154 %, trgovinska
razmjena za 355 %, a zra¢ni cargo promet za 1395 % (prema World Bank, ,, World Development

Indicators,” 2002, & Kenan Institute for Air Commerce).

ZELJEZNICKI PRIJEVOZ

Drugi nacin prijevoza koji se takoder smatra "zelenim" je Zeljeznica. Vlakovi sagorijevaju
manje goriva po tonskim kilometrima od cestovnih vozila i vlakom koji moZe imati ¢ak 100
vagona upravlja samo jedan vozac. Postoje, medutim, neki dodatni troskovi koji su nastaju
zeljeznickim prijevozom. Na kraju svakog transporta Zeljeznicom potrebna je daljnja isporuka
cestom te se pojavljuju troSkovi pretovara za prijenos kontejnera izmedu vlaka i cestovnog
vozila. U prosjeku, dulja putovanja obi¢no su jeftinijom zeljeznicom, a krac¢a putovanja su
jeftinija cestom. U 2015. prvi teretni vagon koji je prevozio I1SO teretne kontejnere iz Kine
stigao je u luku Rotterdam u roku 18 dana u odnosu na uobic¢ajenih 44 dana u moru pomorskim
prijevozom. Ovakvo kretanje kontejnerskog tereta Zeljeznicom od Kine do logistic¢kih ¢vorista
u Europi, kao Sto je Nizozemska, Velika Britanija, smatra se znac¢ajan korak u razvoju trgovine
izmedu dva kontinenta. Potaknula ga je multinacionalna tvrtka Hewlett Packard i Ricoh.
Menadzer europskog transporta u tvrtki Ricoh napominje da ako je moguce uspostaviti

uc¢inkovito planiranje, Zeljeznica je relativno brz nacin prijevoza koji traje samo 20 22 dana od
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Kine. Osim toga, transport zeljeznicom je ekoloski prihvatljivi jer vlak oslobada mnogo manje

CO2 nego avion [11].

Zeljeznicki promet ima nisku razinu potroSnje prostora uzduz linije, ali njegovi terminali mogu

zauzimati velike dijelove privatnih svojina, osobito u urbanim podru¢jima. To znatno poveéava

operativne troskove. Ipak, zeljeznicki terminali obi¢no su centralno smjeSteni i dostupni.

Glavno pitanje ti¢e se putnih pravaca koji predstavljaju znacajne troSkove za Zeljeznicu, koja

je fiksirala mreznu strukturu 1 ometa buduci razvoj zbog poteskoca da se osiguraju duz koridora.

Kljucne prednosti zeljeznickog prijevoza ukljucuju [11]:

Pouzdano tranzitno vrijeme i rasporedi prijevoza

Zeljezni¢ke pruge su najuéinkovitiji oblik kopnenog prijevoza. Jedan vlak moze
prevoziti teret ekvivalentan teretu 400 kamiona

Brze i isplative isporuke na velikim udaljenostima, obi¢no vise od 500 milja
Jako siguran oblik transporta

Pomaze u ublazavanju zaguSenja cesta, ¢ime se smanjuje emisija Stetnih plinova

Nedostaci:

Cesée potrebe za pretovarom robe nego kod cestovnog te veliki gubitci radnog vremena
Sporiji prijevoz nego zracni i cestovni zbog Cestog stajanja na postajama

Cesée krade nego kod drugih vrsta prijevoza — visi tro§kovi pakiranja zbog veée potrebe
zaStite robe
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4.2. Prednosti i nedostaci intermodalnog prijevoza

Prednosti intermodalnog prijevoza

Intermodalni transport je znacajan u prijevozu robe i tereta. Kada se govori o intermodalnom
prijevozu, u vecini slucajeva se misli na kontejnerski i vagonski prijevoz, iako to nisu jedini
oblici. Kako svaki mod prijevoza ima svoje prednosti i mane, tako je prednost intermodalnog
transporta ta §to omogucuje u jednom putovanju kombinaciju specificnih prednosti svake
transportne grane: fleksibilnost cestovnog prijevoza, veliki kapacitet Zeljeznice i niske troSkove
prijevoza unutarnjim plovnim putevima i morem, na najbolji moguc¢i nac¢in. Odnosno, koristi
prednosti pojedinih modova transporta i minimizira nedostatke pojedina¢nog moda. Na primjer,
prijevoz zeljeznicom je u vecini slu¢ajeva energetski ucinkovitiji od ostalih, a time su i manji
troskovi jer je viSe ekoloSki nastrojen oblik prijevoza. Takoder, neka podrucja nisu spojena
rijekom ili morem, a i teSko su prohodna za zeljeznicki promet, stoga se teret moze na tom
dijelu prebaciti na prijevoz cestom, ¢ije se prometnice mogu sagraditi na teSko pristupa¢nim
mjestima, kako bi se ubrzao proces dostave i smanjili ostali troSkovi manipulacije, itd.
Intermodalni transport u odnosu na postojece tehnologije transporta ima prednosti brzine,
dostupnosti, pristupnosti, pouzdanosti, zastite, odrZivosti, transparentnosti i orijentiranosti
prema krajnjem korisniku. Takoder omogucuje u€inkovitije koriStenje postojece infrastrukture

sa smanjenim negativnim utjecajima na okoli$. Takoder su prisutne brojne prednosti za drustvo:

e Intermodalni prijevoz nudi proizvodnoj industriji neprekidan, dobro isplaniran prijevoz
kada ceste viSe nisu dovoljne. Odnosno, omogucuje manja zagusenja i oSte¢enja na
cestama.

e Sigurniji je transport opasnog tereta,

e Manje je prometnih nesreca.

26



Nedostaci intermodalnog prijevoza

Danas, ljudi sve viSe shvacaju da nije uvijek najbolje rjesenje prijevoz samo jednom prometnom
granom, ve¢ da je puno pristupacnije upotrebljavanje intermodalnog prijevoza. Medutim, u
nekim slu¢ajevima, odnosno u nekim zemljama, intermodalni transport nije uvijek najisplativije
rjesenje.

Ti nedostaci se ocituju u:

e Cijena prijevoza

Na primjer, koriStenje intermodalnog prijevoza u RH je neisplativo iz razloga §to je zeljeznicka
infrastruktura u izrazito loSem stanju, a morske luke i unutarnji plovni putevi su slabo razvijeni,

stoga je cijena istih puno veca nego prijevoz isklju¢ivo cestom.
e Brzina

Kao §to je navedeno iznad, ponekad sama infrastruktura pojedine grane nije u najboljem
stanju, stoga se prijevozno sredstvo mora voziti sporije, no istovremeno nudi neke druge
prednosti. Na primjer, Zeljeznice nece uvijek imati direktnu rutu kao autoceste, ve¢ ¢e i¢i
zaobilaznim, pristupacnijim putevima, ali ¢e nuditi manju cijenu i vecu ekoloSku
ucinkovitost. Takoder, jedan od nedostataka je faktor manipulacije na terminalima koji

bitno utjece na brzinu i ¢ini sam proces prijevoza dugotrajnijim.

e Pouzdanost predstavlja joS jedan problem, iz razloga Sto se intermodalni prijevoz
oslanja na vise modova prijevoza. Neki modovi su vise skloniji kasnjenju i kvarovima,
utjecaju loSih vremenskih uvjeta, itd., Sto moZe produljiti vremena prijevoza, a time

povecati troskove 1 smanjiti pouzdanost.
e Opasnost od Stete

S obzirom da se radi o intermodalnom prijevozu, sam teret se ne prekrcava Cesto. Prekrcavaju
se vozila iz jednog moda u drugi, gdje mogu nastati ozbiljne Stete. Sre¢om, te opasnosti se mogu

izbje¢i dodatnom zaStitom pri pakiranju tereta, no to stvara dodatni teret a time 1 vecu cijenu.
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4.3. Intermodalni prijevoz u Hrvatskoj

Najces¢i problem s kojim se terminali susre¢u je nedovoljno razvijena infrastruktura, duga
vremena Cekanja, kasnjenja, neoCekivani problemi i1 kvarovi zbog kojih terminali nerijetko
ostaju blokirani dulje vrijeme, visoki troskovi, nemoguénost prosirenja, itd. Sve to dovodi do
smanjena pruzene kvalitete i poveéanja cijena pruzenih usluga korisnicima. Ti problemi se ne
javljaju samo kod terminala jedne vrste, ve¢ kod svih. U danasnje vrijeme kaSnjenja i

neekonomi¢no poslovanje je potpuno neprihvatljivo.[23]

U studenom 2014. godine Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture predstavilo je Prometnu
strategiju Republike Hrvatske za razdoblje od 2014.-2030. Ovaj strateSki dokument ¢ini
temeljitu reformu prometne politike Republike Hrvatske za narednih 15 godina i sadrzi Sest
strateSkih multimodalnih ciljeva, 28 posebnih multimodalnih ciljeva, te 180 sektorskih mjera

za postizanje navedenih ciljeva strategije.

Strategija prometnog razvoja ima novi pristup planiranju prometnog sustava u kojem naglasak
nije samo na infrastrukturi, ve¢ i na multimodalnosti, te organizaciji i radu svih prometnih
usluga u Republici Hrvatskoj. Postojece stanje intermodalnog transporta u Republici Hrvatskoj
je vrlo loSe. Temeljni uzrok je loSe provodenje prometne politike, koja je dugi niz godina u prvi
plan stavljala cestovni promet, dok su druge vrste prometa zapostavljene. Posljedica
navedenoga je prometni sustav koji nije prilagoden za primjenu intermodalnog prijevoza. S
druge strane, Zeljeznicki sustav te sustav unutarnjih plovnih putova su u cijelosti zapusteni, a
neizmjerno su vazni za kvalitetan tijek intermodalnog prijevoza. Kao primjer moZe se navesti
pruga Botovo - Zagreb - Rijeka, koja je od iznimne vaznosti jer povezuje luku Rijeka s
unutra$njosti zemlje te ima primarnu funkciju u intermodalnom prijevozu. Navedena pruga ima
samo jedan kolosijek te poradi svojih karakteristika na najve¢em dijelu ne odgovara

suvremenim potrebama prijevoza.

Takoder, prosjecna brzina teretnih vlakova u Hrvatskoj je oko 23 km/h, a nosivost pruga je na
odredenim dionicama manja od 20 tona po osovini. Najve¢i nedostatak zeljeznica je i
nemogucnost pruzanja usluge prijevoza »od vrata do vrata, §to je uvjetovano postojecom
infrastrukturnom mrezom te nedostatkom industrijskih kolosijeka. Navedeno za sobom povlaci
daljnje poskupljenje usluge prijevoza zbog organizacije dopreme robe do mjesta za ukrcaj u

vagon 1 otpreme robe cestovnim vozilom nakon njezina iskrcaja, Sto Citav prijevozni posao
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znatno produljuje, komplicira i poskupljuje. Danas je u Hrvatskoj udio Zeljeznice u ukupnom
teretnom prijevozu 18%, §to je znatno manje od europskog prosjeka. Samo 10% iskoriStenosti
ima prijevoz tereta rijekom Dunav te je u EU strategiji za unaprjedenje Dunavske regije do

2020. plan povecanja za joS 10%.

Republika Hrvatska ulaze napore s ciljem unapredenja transportnog sustava te se ocekuje da
intermodalni prijevoz u korist svih aktera uskoro preuzme veci udio nego $to ga je dosad imao.
Tomu ¢e doprinijeti i planovi o razvoju intermodalnih terminala u Plo¢ama, Slavonskom Brodu,
u okolici Rijeke i Zagreba, no zasad nisu jo$ uvijek pokrenuti investicijski procesi kojima bi se

ti planovi i realizirali.

S obzirom na geografski polozaj RH 1 smjestaj ve¢ih gradova kao logisti¢kih sredista, zZeljeznica
je sigurno glavni segment koji bi trebalo snaznije razvijati i koristiti. Ekoloske norme takoder

pozitivno djeluju na razvoj intermodalnog prijevoza.

Takoder kao sastavni dio TEN-T mreZe koridora, Luka Rijeka ima poseban znacaj za pomorski
zatvorene zemlje u regiji (Madarska, Austrija, Slovacka, Ceska, Srbija, BiH), te je u izvrsnoj
poziciji da iskoristi svoju lokaciju. Luka Rijeka nalazi se na mediteranskom koridoru TEN-T
mreZze, ali se nadovezuje i na ,,Baltic-Adriatic* koridor. Luka Rijeka je najopremljenija hrvatska
luka za primjenu suvremenih transportnih tehnologija, kao §to su terminal za Zitarice, terminal
za kondicionirane terete, terminal za konvencionalne terete, terminal za drvo, terminal za rasute

terete 1 u ovom slucaju najvazniji, terminal za kontejnerski 1 Ro-Ro teret.
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REPUBLIKA HRVATSKA
OSNOVNA PROMETNA MREZA
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Slika 16. Prikaz TEN-T koridora kroz Republiku Hrvatsku
Izvor: [23]

Luka Rijeka nalazi se na mediteranskom koridoru TEN-T mreze, ali se nadovezuje i na ,,Baltic-
Adriatic* koridor. Luka Rijeka je najopremljenija hrvatska luka za primjenu suvremenih
transportnih tehnologija, kao §to su terminal za Zitarice, terminal za kondicionirane terete,

terminal za konvencionalne terete, terminal za drvo, terminal za rasute terete i u ovom slucaju

najvazniji, terminal za kontejnerski i Ro-Ro teret.
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5. ANALIZA ORGANIZACIJE INTERMODALNOG

U nastavku rada je analizirana intermodalna mreza
angaziranog od strane tvrtke koja ima maloprodajne lance diljem Europe. Roba se proizvodi
vec¢im dijelom u Kini te prevozi intermodalnim prijevozom (pomorski i cestovni promet) u luku

Rijeka. Roba se carini u luci Rijeka s DHL-om kao $pediterom te se kamionom prevozi u

PRIJEVOZA U DISTRIBUCIJSKOJ MREZI

LOGISTIGKOG OPERATERA DHL GLOBAL

FORWARDING

skladiste stranke, te nakon istovara Salje u maloprodajne trgovine.

5.1. DHL Global Forwarding d.o.o. Hrvatska

Dhl Global Forwarding je danas vodeca svjetska logisticka tvrtka koja je dio DHL grupacije sa
550 000 zaposlenika preko 220 drZzava. Usporedba statistickih podataka prikazana je u Tablici
1. gdje je prikazano da je prema prihodu najveci logisti¢ki operator u svijetu. S uredima u

Zagrebu 1 najvecoj hrvatskoj luci Rijeka omogucava laku organizaciju transporta te carinjenja

DHL-a kao logistickog operatera,

robe. Dhl Global Forwarding posluje samo s postoje¢im tvrtkama, ne s osobnim strankama.

Tablica 1. Top 10 logistickih operatora u svijetu 2019.
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Rank | Provider Gross Revenue (US$ | Ocean Air (Metric
Millions)* (TEUS) Tons)
1 DHL Supply Chain & Global | 27,302 3,207,000 2,051,000
Forwarding
1 Kuehne + Nagel 25,875 4,861,000 1,643,000
2 DB Schenker 19,349 2,294,000 1,186,000
3 DSV 14,355 1,907,126 1,071,266
4 Sinotrans 11,200 3,770,000 502,000
5 Expeditors 8,175 1,125,137 955,391
6 Nippon Express 19,953 703,061 752,942
7 CEVA Logistics 7,124 1,050,000 416,000
8 UPS Supply Chain 9,302 620,000 965,700
Solutions
9 C.H. Robinson 14,630 1,000,000 210,000
10 Kerry Logistics 5,274
Izvor: [25]




DHL u Hrvatskoj nudi cjelokupan asortiman logisti¢kih usluga, kao $to su:

1. Pomorski prijevoz FCL/ LCL

Dhl Global Forwarding d.o.o. pokriva preko 190 drZava u kojima je mogué uvoz i1 izvoz za
viSe lokacija globalno. Pruza velik broj servisa i petlji tako da osigurava cjelovita rjeSenja te
pruzanje pouzdanog, fleksibilnog i ekonomi¢nog prijevoza na globalnoj razini. Omogucava
FCL — prijevoza punih kontejnera, LCL — prijevoz zbirnih posiljaka, moguénost organiziranja

dostave, te pruzanja osiguranja za posiljke.

2. Zralni prijevoz

Zragni prijevoz u posljednjih nekoliko desetljeca biljezi znatan porast. U tomu vaznu ulogu
imaju cargo terminali koji su zaduzeni za prijam i distribuciju tereta iz zracnih luka. S uredom

na zra¢noj luci znatno omogucava lakSe carinjenje robe i organizaciju transporta.
3. Zeljeznicki prijevoz

Dhl omogucéava prijevoz tereta putem Zeljeznice, §to omogucéava brze tranzitno vrijeme od

pomorskog transporta, te manju cijenu od zra¢nog transporta.

4. Carinsko posredovanje

Obavljanje carinjenja robe pri uvozu i izvozu u Zagreb i Rijeci.

Slika 11. DHL
Izvor: [24]
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IT SEKTOR

Zahvaljujuci IT sektoru DHL-a, razvijen je sustav CargoWise koji pruza vidljivost cjelokupnog
procesa te niz funkcija vezanih uz transport. DHL Global Forwarding svjestan ekoloskih
procesa, odlucio se za ,,paperless* sustav koji omogucuje manje zagadivanje okolisa uz laku
vidljivost svih dokumenta vezanih uz transport. Pomoc¢u sustava omoguéeno je fakturiranje,

spremanje dokumenata, spremanje podataka, te kreiranje naloga.

5.2. Opis procesa rada

UGOVARANJE PRIUEVOZA

Ugovorom o prijevozu brodar se obvezuje prevesti robu iz jednog mjesta u drugo, a narucitelj
prijevoza se obvezuje za to platiti prijevozninu. Osim njih, u ugovoru se pojavljuju krcatelj i

primatelj. Odredenja ovih osoba u smislu ugovora o prijevozu sastoje se u sljedecem:

e Narucitelj (engl. Charterer) je stranka koja od brodara narucuje prijevoz robe na
odredenoj relaciji 1 placa prijevozne troskove (prijevozninu). Narucitelj moze, ali i ne
mora biti krcatelj odnosno primatelj robe, ve¢ te funkcije u njegovo ime i za njegov
racun najcesce obavlja treca osoba odnosno logisticki operater.

e Brodar (engl. Shipowner) je prijevoznik, tj. pravna ili fizicka osoba koja u svoje ime 1
za svoj racun obavlja prijevoz robe svojim ili tudim brodom.

e Kircatelj (engl. Shipper) moZe biti sam narucitelj ili tre¢a osoba koju narucitelj odredi
da u njegovo ime 1 za njegov racun preda robu na prijevoz brodaru, na ugovoreno
mjesto ukrcaja. U praksi je krcatelj najcesce logisticki operator.

e Primatelj (engl. Consignee) je stranka ovlastena za preuzimanje robe od brodara, na

ugovorenom odrediStu. Primatelj moZze biti sam narucitelj ili neka trec¢a osoba.
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PRIJEVOZ ROBE

Agent DHL-a u Kini dogovara prijevoz s dobavljatem, dok agent DHL-a u Hrvatskoj dogovara
prijevoz sa klijentom. Za intermodalni prijevoz karakteristicno je da se transport robe od
otpremnog do odrediSnog mjesta obavlja uz sudjelovanje prijevoznika iz dvije ili vise razli¢itih
prometnih grana uz jedan ugovor s kojim se prvi prijevoznik obvezuje ,,pribaviti usluge* drugih
prijevoznika za nastavak te dovrSenje transporta. Moze se odrediti kao skup medusobno
povezanih i medu utjecajnih prometno-tehnoloskih aktivnosti, direktnih i indirektnih sudionika,
prometnih te drugih kadrova i tehni¢kih pomagala u njihove radu i ostalih elemenata u stalnom
kretanju, mijenjanju i razvoju. KoriStenje, kao i popularnost ovog nacina transporta
svakodnevno sve viSe raste zahvaljuju¢ih smanjenim troSkovima i postizanju kra¢eg vremena

transporta.

PRIJEVOZNI PRAVCI

Vise od 65% ukupnog medunarodnog robnog prometa obavlja se pomorskim putem, pri cemu

se formiraju snazni robni tokovi izmedu podrucja proizvodnje i potrosnje.

Glavni prijevozni pravci DHL-a su na relaciji Daleki istok — Europa, te je u Tablici 2. prikazano

prosjecno tranzitno vrijeme iz glavnih luka Dalekog istoka do naSe najvece luke Rijeka.

Tablica 2: Prosjecno vrijeme putovanja iz glavnih luka Dalekog istoka do luke Rijeka

. pPOL_ | __POD | TRANSITTIME |
| Shanghai | Rijeka 33 days
| Ningbo Rijeka 31 days
| Busan Rijeka 28 days
| Shekou Rijeka 25 days
_____Singapore Rijeka 21 days

Izvor: [26]

DHL Global Forwarding pruza veliki broj servisa 1 petlji te posluju s raznim brodarima radi
pruzanja $to bolje usluge. U luci Rijeka, koja je najbitnija za uvoz kontejnera pomorskim putem

u Hrvatsku, ima cetiri servisa koji su prikazani na Slici 12.
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2M ALLIANCE - DIRECT FE WEEKLY SERVICE; MSK
WEEKLY FEEDER VIA ALGECIRAS; MSC WEEKLY SERVIC
VIA G.TAURO

OCEAN ALLIANCE - DIRECT WEEKLY FE SERVICE; CMA
WEEKLY FEEDER SVC VIA MALTA

COSCO DIRECT — WEEKLY SERVICE RUEKA<> PIRAEUS

HaPaG LLOYD - WEEKLY SERVICE VIA PORT SAID

Slika 12: Brodski servisi u luci Rijeka

Izvor: [22]

Brodari imaju u ponudi razne servise koje ovisi o tranzitnom vremenu, odnosno broju
prekrcajnih luka. Tranzitni raspored (Slika 13.) preuzet je s mreZzne stranice brodovlasnika i
moze se promijeniti bez prethodne suglasnosti. Na sam dolazak moze utjecati i vremenska

prognoza, brod i stanje na moru.

= =]

z $ g ETA

= > 2 2 PIRAEUS

2 S 8 o

(7] = X -
AEM1 28 26 24 20 19 14 22 UTORAK
AEM3 28 26 17 21 24 30 CETVRTAK
AEM5 31 29 27 24 19 23 25 18 UTORAK
AEU3 23 20 19 13 24 26 SUBOTA

AEU7 26 PETAK

24 21 20 19 14
Ukupno
s~ EEEEEREEEEREEEE
sa PRS
Slika 13: Ocekivano vrijeme putovanja do Rijeke
Izvor: [22]
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NALOG ZA ISPORUKU

Zahvaljujuci naprednom IT sistemu DHL je razvio sustav pod nazivom CW1 u kojem su svi
podaci na jednom mjestu. U CW1 su vidljivi svi podaci o posiljci, te su pohranjeni svi
dokumenti za odredenu posiljku. Osim toga iz sustava se moze fakturirati, poslati obavijest o

dolasku kontejnera, napraviti nalog za isporuku.

Nakon prispijeca broda u luku $alje se ,,Arrival notice “ ( obavijest o dolasku kontejnera) da bi
stranku obavijestili da brod stize te ukoliko nema dokumente da poSalje. DHL Global
Forwarding kao bonus, omoguéava besplatnu dostavu dokumenata od stranke do ureda
kurirskom sluzbom, s to¢nim datumom i vremenom prikupa dokumenata, te sigurna dostava do
ureda i obrnuto u roku jednog dana. Kako bi posao uvoza mogao poceti, uvoznik mora
Spediteru poslati popunjenu i ovjerenu dispoziciju za uvoz, tj. nalog za dopremu i ovlastenje za

zastupanje u carinskom postupku. Dispoziciju za uvoz, uvozniku mora ovjeriti javni biljeznik.

ISPORUKA

Nakon prispijeca broda u luku obavlja se carinjenje ili se radi T1 ukoliko DHL ne obavlja

carinjenje. Nakon §to je poSiljka ocarinjena organizira se prijevoz.

DHL Global Forwarding nema svoje skladiste u Hrvatskoj, te se bavi direktnom distribucijom

robe nakon carinjenja, ukoliko se klijent odluci cariniti s DHL-om.

Nedostatak DHL —a je to §to nema svoje kamione te dogovara prijevoz i cijenu s ostalim
prijevoznicima, odnosno outsource-a kamionski prijevoz. Iz CW1 se radi nalog za dostavu, koji

se $alje prijevozniku, na kojem je naznaceno datum, vrijeme i mjesto isporuke kontejnera.

Prijevoznik Salje podatke o vozilu, te preuzima kontejner i dostavlja ga u vrijeme koje je

naznaceno u nalogu.

CIUENA PRIJEVOZA

Pomorske tarife u linijskoj plovidbi, brodarska kompanija donosi samostalno, javno se ne
objavljuju (tajne su), a samim tim nisu podjednakim uvjetima dostupne svima. Brodar linijske
tarife donosi za svaku liniju posebno, a vrlo ¢esto 1 za svaki pravac plovidbe §to je ovisno o

strukturi tereta koji se prima na prijevoz po pojedinim linijama odnosno pravcima plovidbe. Na
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tarifne stavove predvidene tarifom brodar moze obracunavati dodatke koji su povezani s
odredenim situacijama ili veli¢inom tereta, a sam obracun izrazen je u postotku od temeljne

prijevoznine.

Racionalizacija transportnih troSkova se odnosi na uklju¢ivanje svih tehnicko-tehnoloskih te
organizacijskih metoda koje osiguravaju minimalni gubitak energije i radne snage Covjeka,
vremena, prostora i materijala. Niz je ¢imbenika koji opredjeljuju nastanak kao i visinu

transportnih troskova:
e Geografski — udaljenost, prirodne prepreke, pristupa¢nost,
e \/rsta robe — pakiranje, masa poSiljke, pokvarljivost,
e Ekonomija obujma — veli¢ina i iskoris$tenost kapaciteta,
e Deficit u trgovinskoj razmjeni — prazne voznje,
e Infrastruktura — kapaciteti, ogranicenja, uvjeti koristenja,
e \/rsta prijevoza - kapaciteti, ograni¢enja, uvjeti koristenja,

e Konkurencija i regulacija — tarife, sigurnost, vlasnistvo.
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5.3. Analiza intermodalnog transporta

U ovom poglavlju opisana je mreza intermodalnog prijevoza komitenta, koji je odabran za
studiju slucaja, te zbog povjerljivosti podataka ne navodi se njegov naziv ve¢ se referira kao
LKOMITENT. Tvrtka ,, KOMITENT* je dugogodis$nja stranka koja uvozi robu preko DHL-a

kao logistickog operatera u Hrvatsku.

Prema stvarnim podacima ( tablica 3.) u razdoblju od 01.09.2019. - 01.09.2020. ostvarili su
prijevoz od 497 TEU.

Tablica 3: Raspored TEU's-a prema tipu kontejnera

UKUPNO: 497 TEU | 215 64 77

Izvor: Izvorni podaci DHL-a

,KOMITENT* je tvrtka koja ima maloprodajni lanac sa ukupno 30-ak poslovnica unutar
Hrvatske. Da bi zadovoljili potrebe svojih kupaca, tvrtka uvozi raznu vrstu robe, ve¢inom razne
kucanske stvari i namjestaj. U veéini slucajeva odlucuju se za pomorski prijevoz iz Kine, prema
dogovorenim INCOTERMS paritetima. Proizvodi proizvodaca iz Kine dopremaju se

pomorskim kontejnerskim prijevozom do hrvatske najvece luke Rijeka.

Komitent unaprijed Salje nalog za prijevoz s datumom spremnosti robe, te zahtjeva ukrcaje na
tjednoj razini. Prosje¢na koli¢ina kontejnera po tjednu bila bi 12 TEU's-a, ona ovisi 0 sezoni i
potraznji.

Logisti¢ki operater krece s organizacijom transporta te najavljuje svom agentu u Kini da je

dogovori preuzimanje s dobavljacem. S obzirom na masu te visinu robe, agent odlucuje u koji

tip kontejnera ¢e ukrcati posiljku (20, 40' ili 40' HC kontejner).

Nakon ukrcaja robe u kontejner te izvoznog carinjenja posiljka je spremna za otpremu. Par dana
prije dolaska broda u luku Rijeka, logisticki operater najavljuje svom uredu u Rijeci
preuzimanje kontejnera i daje nalog prijevozniku za transport od Rijeke do Zagreba. Logisticki
operater, prije dolaska broda u luku Rijeka, duzan je poslati svom carinskom odjelu u Rijeci

popis posiljaka te fakture, packing liste i teretnice nadolazecih posiljaka.
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Kada brod uplovi u luku Rijeka, ukoliko agent ima sve potrebne dokumente, organizira se
carinjenje. Kontejneri se kopnenim prijevozom dopremaju do LDC-a u Zagrebu te se nakon
iskrcaja robe prazni kontejneri vrac¢aju u luku. U LDC-u se obavljaju dodatni logisticki procesi
kao Sto je prepakiravanje, deklariranje 1 sortiranje. Roba se u LDC-u skladisti te prema

narudzbama dalje dostavlja do poslovnica unutar Hrvatske.

Kao sto se moze vidjeti iz Grafikona 1 najvise toga ,,KOMITENT* uvozi iz Ningba ¢ak 158
kontejnera, odnosno 245 TEU , dok su ostali kontejneri ve¢inom iz Kine te par veéih luka u

Indiji i Pakistanu.

250
200
150
100
50
0
TEU
B NINGBO B SHANGHAI SINGAPORE KARACHI
H BUSAN m QINGDAO B CHATTOGRAM m MUNDRA
H XIAMEN W TIANJIN W DALIAN

Grafikon 1. Luke prema kolicini TEU's-a

Izvor: Izvorni podaci DHL-a
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Glavni prijevozni pravci ,, KOMITENTA® su Daleki istok — luka Rijeka kao $to je prikazano
na Slici 14., te prosjecno tranzitno vrijeme bilo bi 30-35 dana, uklju¢ujuc¢i pomorski i cestovni

prijevoz.
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Slika 14. Glavni prijevozni pravac komitenta

U dogovoru s komitentom radi lakSeg planiranja napravljena su dva sustava pomocu kojega se
pratu posiljke i radi dostava u skladiSte. Prvi sustav je napravljen s ciljem da se tjedan dana
prije dolaska broda zna datum planirane dostave u skladiste, nakon carinjenja robe. Sustav

omogucuje lakse organiziranje otpreme s strane DHL-a, a sa strane komitenta prihvata robe.

Drugi sustav omogucuje unos podataka o vozilu, vozacu i kontejneru te izradu dostavnice s
nazna¢enim datumom i vremenom koju voza¢ treba imati pri ulasku u skladiSte (Slika 15).

Takoder omogucava sigurnije i lakSe pracenje posiljaka.

Sustavi su napravljeni tako da se komunikacija putem maila/ telefona svede na minimum, te da
se preko njih odvija dogovor. Ukoliko dostava nije moguca na planirani datum, preko sustava
se obavijesti i automatski u roku par sati se dobije novi datum dostave. Nedostatak sustava su

male greske na brodarskim stranicama s koje se povlace podaci, te izmjena samih u sustavu.
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Create booking on Friday 2020-09-18 08:00 %

Book HBook + 5MS (@ Cancel

Booking

For company * A |DHL Global Forwarding, GmbH (258498) |"

Licence plate No. | |

Driver name | |

Driver mobile No. * | |

Comment {non-binding)

Pallets (actual) [20 |

Total Pallets
(NOT Storage
Positions) *

Subcontractor

Booking Mo.

Order details

Slika 15. Izrada dostavnice

5.4. Prednosti i nedostaci DHL-a kao logistickog operatera

Dhl kao logisti¢ki operater konkurira vrlo dobro na razini Hrvatske s ostalim logistickim
operaterima. Jedna od glavnih snaga DHL-a je $to je vodeci svjetski davatelj logistickih usluga.
Oni su najvecdi zracni prijevoznik na svijetu, drugi brodski prijevoznik i jedan od vode¢ih tvrtki
na europskom trziStu cestovnog prijevoza. Veliki opseg ugovornih logistickih operacija s jakim
trziSnim udjelom omogucuje tvrtki da iskoristi ekonomiju razmjera i povecava njithovu moc¢

pregovaranja.

Uz to Sto je vodeci svjetski logisticki operater, DHL ima i raznolik poslovni model imajuci
razli¢ite zemljopisna trzista. Geografski raznoliko djeluje u vise od 220 zemalja. Diverzificirani
poslovni model tvrtke koristan je jer smanjuje rizik i daje im priliku da svojim kupcima prodaju

dodatni proizvod ili uslugu. Takoder im daje priliku da iskoriste nova i trenutna trzista.

Svrha pruzanja razli€itih usluga svojim kupcima je prilagoditi njihovu uslugu razliitim
potrebama svojih kupaca. Pruzanje usluga za zadovoljenje kupaca jedan je od najpozeljnijih
izbora medu kupcima. Stoga razlicite usluge igraju znacajnu ulogu u zadrzavanju kupaca i

poboljsanju cjelokupne financijske situacije tvrtke
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DHL moze iskoristiti nekoliko prilika za stjecanje konkurentske prednosti. Mogu nastaviti Siriti
svoje poslovanje potpisivanjem strateskih ugovora. ProSirivanjem poslovanja potpisivanjem

strateskih ugovora omogucit ¢e im odrziv rast, snazan trzi$ni udio i Siroku bazu kupaca.

Pored stjecanja konkurentskih prednosti Sirenjem potpisivanjem strateskih ugovora, to mogu
posti¢i lansiranjem novih usluga. U travnju 2014. pokrenuli su vlastitu sluzbu pod nazivom
Ocean Secure za prijevoz tereta osjetljivog tereta ili robe velike vrijednosti, uglavhom iz
znanosti o zivotu i1 zdravstvu, tehnologije, automobilske industrije 1 industrije Siroke potrosnje.
Tvrtka je poznata po tome Sto nudi razli¢ite usluge kako bi zadovoljila potrebe svojih kupaca,
a ako nastave s novim uslugama, to ¢e im omoguciti da privuku vise kupaca i udu na novo

zemljopisno trziste, $to ¢e im dugoroc¢no koristiti.

Dhl kao logisticki operater nema svoj vozni park, ve¢ outsource-a kamione od prijevoznickih

tvrtki. U ovom slucaju postoji rizik o nedostupnosti vozila kada je potrebno.

DHL nema svoje skladiste u Hrvatskoj, Sto zahtjeva dogovor s drugim skladistima, te vise
placanje eventualne dangube za LCL i avionske posiljke. Takoder nisu u mogucnosti
obavljanja dodatnih logistickih procesa kao S$to je prepakiravanje, deklariranje i sortiranje. S
obzirom na velike troSkove (najma skladiSta, sortiranja, najma vozila) kupcima se ne isplati

raditi distribuciju unutar Hrvatske preko DHL-a.
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6. PRIJEDLOZI POBOLJSANJA POSTOJECE
ORGANIZACIJE INTERMODALNOG PRIJEVOZA

Prometni sustav EU ¢e se idu¢ih deset godina usmjeravati Bijelom knjigom, strateskim
dokumentom kojim Europska komisija iznosi svoja nastojanja vezana uz razvoj europskog
prometnog sustava. Bijelom knjigom isticu se ciljevi usmjereni na poveéanje udjela

intermodalnog prijevoza. To znaci:

e Do 2030. godine 30% cestovnog teretnog prijevoza na udaljenostima ve¢im od 300 km
treba preusmjeriti na druge oblike prijevoza, kao $to su zeljeznica i vodni prijevoz, a do
2050. ¢ak i vise od 50%. Taj proces ¢e se pospjesiti izgradnjom ucinkovitih tzv. zelenih
teretnih koridora za Sto ¢e trebati i odgovarajuca infrastruktura.

e Do 2050. treba dovrsiti europsku zeljeznicku mrezu za vlakove velikih brzina,

utrostruditi duljinu postoje¢e mreze i odrzati gusto¢u mreze u svim drzavama ¢lanicama

U Republici Hrvatskoj udio Zeljeznice u ukupnom teretnom prijevozu iznosi 18%, §to je znatno
manje od europskog prosjeka. Drzava ulaze napore s ciljem unapredenja transportnog sustava
te se ocekuje da intermodalni prijevoz preuzme veci udio nego §to ga je imao do sad. Tome
pridonose planovi o razvoju intermodalnih terminala u Plo¢ama, Slavonskom Brodu, okolici

Rijeke i Zagreba, ali za sad jo§ nisu pokrenute investicije kojima bi se ti planovi realizirali

PRIJEDLOG POBOLJSANJA POSTOJECE ORGANIZACIJE

Prijedlog poboljsanja intermodalnog prijevoza je prebacivanje pomorskog dijela intermodalnog

prijevoza na Zeljeznicki prijevoz.

S obzirom na tranzitno vrijeme i cijenu prijevoza, §to je u konacnici bitno kupcu, odnosno
nalogodavatelju intermodalni prijevoz putem Zzeljeznice i kamionskog prijevoza poceo je

konkurirati pomorsko kamionskom intermodalnom prijevozu.
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Zeljeznica omogucava fiksne odlaske i dolaske te tranzitno vrijeme od 18 dana od Dalekog

Istoka do Europe. Slika 17. prikazuje DHL-ovu rutu zeljeznicom iz Kine do Europe.

Hetsinki
.
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Slika 17: Prikaz Zeljeznicke rute Kina- Europa
Izvor: [24]

DHL trenutno ima jednu liniju na tjednoj bazi, koja vodi od Kine do Europe, koja omogucuje

prijevoz 40' kontejnera.

Nakon §to posiljka Zeljeznicom stigne iz Kine do Budimpeste, kontejneri se istovaruju na
terminalu, te se organizira kamionski prijevoz do Zagreba.Velika prednost zeljeznice je fiksno

vrijeme dostave koje omogucuje jednostavnost posla i povjerenje stranke.

DHL trenutno nema toliko razvijen zeljeznic¢ki prijevoz, iako ima mjesta za napredak.
Usporedbom tranzitnog vremena Zeljeznickog i pomorskog dijela intermodalnog transporta,

dobit cemo brZi rok isporuke od dva tjedna.

Prosjecno tranzitno vrijeme iz luke Shanghai je 33 dana, dok je Zeljeznicom 18 dana gdje
dobijemo 15 dana brzu isporuku. Cijena transporta je veca kod zeljeznickog transporta, zbog
same infrastrukture i pouzdanosti. Za stranke s hitnom robom za njihovo trziste, zeljeznicki
prijevoz je puno optimalniji od zra¢nog koji je puno skuplji, te pomorskog kojem je dugo

vrijeme isporuke.
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Tablica 4. Usporedba Zeljeznickog i pomorskog prijevoza u intermodalnom transportu
na relaciji Kina Europa

ZELJEZNICKI PRIJEVOZ POMORSKI PRUEVOZ

ROK ISPORUKE cca 18 DANA cca 33 DANA
CUENA 40 % visa 1
KASNJENJE 5% 15%

Izvor: Izvorni podaci DHL-a

Tablica 4 prikazuje usporedu zeljeznickog i pomorskog prijevoza na relaciji Kina- Europa, te
kao Sto se moZe uociti, pomorski prijevoz zbog jeftinije cijene konkurira Zzeljeznickom
prijevozu, dok sa strane kasnjenja posiljaka, sigurnosti i roka isporuke je optimalniji Zeljeznicki

prijevoz.

S obzirom na velike zaguSenosti u lukama u Kini te zbog velike potraznje za pomorskim
prijevozom prijedlog je prebacivanja dijela posla na Zeljeznicki dio, optimiranjem cijena

transporta kako bi se stranke mogle odluciti za zeljeznicko- kamionski intemodalni prijevoz.
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7. OCEKIVENI UCINCI I PRIMJENE PREDLOZENIH
RIJESENJA

Provedenom analizom dolazi se do zaklju¢ka kako postojeci sustav poslovanja ima mjesta za
optimizaciju koja bi dala kvalitetnije rezultate i bolje obavljanje logistickih aktivnosti u
intermodalnom transportu. KoriStenjem Zeljeznice optimizirao bi se intermodalni transport i

rezultiralo bi novim uéincima.

Kvantitativni uéinci:
1. Rok isporuke ( tranzitno vrijeme)
Omogucena je fleksibilnost, s bilo kojeg mjesta na bilo koje odrediste. Rok isporuke je fiksan i

na relaciji Kina Europa iznosi do 18 dana, za razliku od pomorskog prijevoza kojem treba 2

tjedna duze do isporuke.
2. Cijena

Osim isporuke, kupcima je bitna cijena prijevoza. Kod Zeljeznickog transporta cijena je duplo
skuplja nego kod pomorskog dijela, ali s pozitivnim u€incima jer je tranzitno vrijeme pouzdano,

nema guzvi 1 velikog zadrZavanja.
3. Poboljsani ekoloski u¢inak

Znacajna je ekoloska prednost zeljeznic¢kog prijevoza u odnosu na zra¢ni prijevoz, Smanjene
emisije CO2, te usteda troSkova u odnosu na zra¢ni prijevoz. Slika 17. prikazuje usporedbu
oslobodenje emisija CO2 zeljeznickog prijevoza u odnosu na zracni, kamionski i pomorski

prijevoz.

% -+~ 350-2,000g CO,e/TKM
Se s 32-380gC0e/TKM

“o M 13-40gCO.e/TEM

Slika 18. Usporedba oslobadanja emisija CO2
Izvor: [24]
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Na Slici 18. je prikazana usporedba zra¢nog, Zeljeznickog i pomorskog prijevoza na relaciji
Kina- Europa, s istom koli¢inom robe. Kao §to je vidljivo iz slike zra¢ni prijevoz je najskuplji,

ali i najbrzi, dok je pomorski prijevoz obrnuto.

l -
..G3 31,600 9% cheaper g noQ 2 x higher 2,550
uso usD

usD
12 days slower 14 days fastar

b6 days <4—— 13days — 32 days

3 95% less &0% more
@ 1167t «— 57t —» 2.3t

Slika 19. Usporedba zracnog, Zeljeznickog i pomorskog prijevoza

Izvor: [24]

Prema kvantitativnim u¢incima zeljeznicki prijevoz u usporedbi s pomorskim prijevozom moze
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U tablici 5 prikazana je usporedba kvalitativnih u¢inaka zeljezni¢kog i pomorskog prijevoza, te

je vidljivo iz tablice da prednost svakako ima zeljeznicki prijevoz.

Tablica 5. Usporedba zeljeznickog i pomorskog prijevoza na relaciji Kina-Europa

ZELJEZNICKI PRIJEVOZ POMORSKI PRIJEVOZ

moguca kasnjenja zbog
POUZDANOST fiksno vrijeme isporuke nevremena, zbog guzvi u
lukama, kasnjenje na konekciju

manje prekrcaja,
SIGURNOST smanjenje Stete robe,
nadzor Zeljeznice

veliki broj prekrcaja,
oluje

aplikacija System Track

stranice od brodara
& Trace

PRACENJE

isplovljavnja jednom tjedno, ali

DINAMIKA linija jednom tjedno vite razlicitih brodara

Kwvalitativni uéinci :

1. Pouzdanost

Pozitivna strana je §to u zeljeznickom prijevozu nema guzvi, te su dolasci i odlasci su fiksni, i
je vrijeme isporuke stabilno. Rjesenja su sigurna. U grafikonu 1, prikazani su postotci kasnjenja

posiljka u pomorskom i Zeljeznickom prometu, koji su dobiveni od izvornih podataka DHL-a.
KASNJENJE PO ISPORUCI

15%
10%

=

0%
ZELJEZNICKI POMORSKI
PRIEVOZ PRIJEVOZ

Grafikon 2. Kasnjenja po isporuci

Izvor: lzvorni podaci DHL-a
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2. Pracenje

Omoguceno je pracenje tereta preko aplikacije System Track & Trace sustav koja se dnevno
azurira i prikazuje o¢ekivani dolazak robe. Cijelo vrijeme je stranka informirana o statusu
posiljke.

3. Sigurnost

Sigurnost robe je veoma povecana zbog nadzora RFID-a i1 zeljeznicke platforme (dva puta

dnevno). Smanjen je rizik od Stete robe, radi manjeg prekrcaja.
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8. ZAKLJUCAK

Intermodalni transport kombinira najbolje karakteristike od svake vrste prijevoza, kao §to su
brzina, pouzdanost, kapacitet, i omogucava uslugu ,,od vrata do vrata“. PokuSavaju se smanjiti

ukupni troskovi prijevoza te ubrzati sam proces transporta i pretovara tereta.

Logisti¢ki operateri pruzaju¢i kvalitetan komplet logistickih i prijevoznih usluga osiguravaju
svoje mjesto na trziStu. Optimalno organizirana mreza intermodalnog transporta osigurava
dobru kvalitetu usluga i rokova isporuke te garancije zadovoljstva klijenata, $to u konacnici

donosi profit. U tu svrhu potrebno je razmisljati o unaprijedenju i optimiziranju usluga.

Analizirajuéi logistickog operatera, to jest odabranu tvrtku DHL i organizaciju intermodalnog
transporta prikazani su prijedlozi poboljsanja postojeceg stanja. Prijedlog poboljsanja
intermodalnog prijevoza je prebacivanje pomorskog dijela intermodalnog prijevoza na

zeljeznicki prijevoz.

Prema analizi vidljivo je da Zeljezni¢ko-cestovni transport Sto se ti¢e kvalitativnih u¢inaka je
dosta bolje rjesenje od pomorsko cestovnog transporta, na relaciji Dalekog istoka i Europe zbog
investiranja u Zeljeznicki prijevoz. Sigurnost i pouzdanost su dosta veci kod Zeljeznickog
transporta, zbog rute i vremenskih neprilika. Radi velikih ekoloskih problema kod ostalih
vidova prijevoza, energetskih kriza, zakr€enosti cesta 1 zra¢nih koridora, sve se viSe povecava

prijevoz Zeljeznicom.

U zadnje vrijeme zbog velikog zagusSenja u lukama, cekanja na ukrcaj terta, i dodatnih cijena
na gorivo, prebacivanje dijela pomorskog transporta na zeljeznicki dosta bi smanjilo vrijeme

roka isporuke.

Optimiranjem cijena Zeljeznickog transporta, prebacio bi se dio posao s pomorskog dijela.
Nedostatak zeljeznickog prijevoza je upravo cijena koja jo§ odbija stranke, i odlucuje se za

pomorski dio prijevoza.
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