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SAZETAK:

Prijevoz tereta je vazan za mnoge grane imgeikako bi se osigurao kontinuirani tok
robe. Tako je (inkovitosti vozila koja se koriste zaij@voz tereta vazan pokazatelj koliko
dobro se koriste ekonomski resursz perspektive samog operatovozila i ostalih sektora
gospodarstva, koji se oslanjaju na njihove logistiusluge. Unatppozitivnim doprinosima,
prijevoz tereta dovodi doegativnih vanjskih (inaka koje treba umanijiti, ali ne na [
gospodarskog prosperiteta. Prijevazrie u danasnje vrijeme sfawaju s raznim troSkovima
I nametima, pa se sve viSe oli@epoboljSanju ynkovitosti procesa prijevoza kako bi se

zadovoljili svi kriteriji klijenata uzsto manji troSak samoga prijevoza.

Sukladno navedenome u radi se primijeniti model analize nazivne nosivosti
prijevoznog sredstva kako bé prikazalo da prijevoznicie moraju traziti skupe riime da bi

optimizirali svoje poslovanje i pri tome zaddjosve zahtjeve korisnika svojih usluga.

KLJU yYNE RIJEY: logistika; proces distribucije komadne poSilike; analiza nazivne

nosivosti; prijevozna sredstva

SUMMARY:

Freight transport is important for manyahches of industry in order to ensure a
continuous flow of goods. So the efficiency oé thehicles used for thteansport of cargo is
an important indicator of how well they use resources economically and from the perspective
of the operator of the vehicle and other sectifrthe economy, which Iseon their logistics
services. Despite positive cotuutions, freight transport leads negative externalities that
should be reduced, but not at the expensecohomic prosperity. Carriers are today faced
with a variety of costs and charges, and arcreasingly turning tamprove the process
efficiency of transport in order to meet aletlriteria of clients with the minimum cost of

transport alone.

Accordingly, the paper will apply the modahalysis of the nominal capacity of the
means of transport in order to show that the eegrilo not have to lodkr expensive ways to
optimize their business and at the same time meet all the requirements of users of their

services

KEYWORDS: logistics; distribtion process; parcel; load capacity analysis; means of

transport
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1. UvVOD

Prijevoznici se u danasnje vrijeme dm@aju s raznim troskovima i nametima, pa se sve
viSe okrel poboljSanju ynkovitosti procesa distribucije ka bi se zadovoljili svi kriteriji

klijenata uz Sto manji iSak same distribucije.

IzvieSie Europske agencije za okoiz 2010. godine za 13 Europkldrzava otkriva da su
u priblizno 30% svih transportnih putovanpaijevozna sredstva prazna, dok se postotak
iskoriStenja prijgenog puta pod optefenjem u procesu prijevoza kie oko 50 posto u
periodu 1990-2008[7]. Navedeno pokazuje waeuropskom cestovnom prometu postoji

moguinost u optimizaciji kapaciteta teretnog prostora.

Cilj diplomskog je analizirati i prikazatiskoristivost nazivne nosivosti prijevoznih
kapaciteta kurirske tvrtke INYME d.o.o. prilikom distribucije izmé&u njezinog centralnog
skladiSta u Gradu Zagrebu i skig@i u Gradu Splitu. Za tu svrhi se koristiti model analize
nazivne nosivosti prijevoznog sredstkaji objedinjuje koeficijente stafikog i dinamifkog
iskoriStenja nazivne nogsti. Koeficijent statlkog iskoriStenja ravne nosivosti@ pokazati
koliko je prijevozno sredstvo iskoriSteno prdik ukrcaja u skladiStu u Gradu Zagrebu i
Gradu Splitu, dok i@ koeficijent dinamijkog iskoriStenja prikazatkoliko je iskoriStena
nazivna nosivost tog istog skdda prilikom kretanja izmgu ta dva skladiSta. Na temelju
dobivenih podataka prikazaiie se moguie rjeSenje koje bi optimiziralo proces distribucije
izmeu njezinog centralnog skladiSta u Gradu Zagrebu i skladiSta u Gradu Splitu.

Takoyer & se predlozit neke od moela i tehnologija kojeie se povezati s postdjem
sustavom za lakSe prikupljanje podataka i iaitrahje procesa digbucije. Analizirat & se
udio pojedinih troSkova procesa distribucije tvrtke prilikom transporta posSiljaka jizme
skladiSta da bi se ukazalo koliki zja u smanjenju troSkova imala optimizacija distribucije.

Istrazivanje troSkovae se temeljit na postojien podacima koji su dostupni.

Naslov diplomskog rada je ,Optimiziranjgrocesa distribucije komadnih poSiljaka
upotrebom modela analize nazivne nosiv@sijevoznog sredstva“. Rad je podijeljen u 6
cjelina:

1. Uvod

2. Osnovne karakteristike distribucije



3. Zbirni promet komadnih posiljaka

4. Analiza nazivne nosivosti peiyoznog sredstva u prijevodistribucije komadnih poSiljaka
5. Optimiranje distribucije komadmipoSiljaka tvrtke IN TIME d.o.o0.

6. Zakljufak

U drugom poglavlju su opisane osnovkarakteristike distbucije, opis fizilke
distribucije i kanala distribuje, te funkcije, sudionike i tave distribucije. Na kraju ovog

poglavlja & se objasniti uloga posrednil@istribuciji komadnih poSiljaka.

Treie poglavlje & opisati zbirni promet komadnipoSiljaka, karakteristike poSiljaka
koje se prevoze u zbirnom prometu, e se detaljno prikazati svaki od proces zbirnog

prometa.

Analiza nazivne nosivosti prijevoznog sredstva je prikazarf@twrtom poglavlju, te
su objasnjene metode koje se koristite u ovome radu zanoahge koeficijenata stafikog i
dinamilkog optera@nja nazivne nosivosti prilikom aliee prijevoznog sredstva. Tehnologije
I metode koje sluze kao sredstpotpore analize nazivne nessti prijevoznog sredstva su

objasSnjene takger u ovom poglavlju.

Predmet istrazivanja, odnosno problem riiscije komadnih poSiljaka tvrtke IN
TIME d.o.0. je objasnjen u petom poglaviju, je analizirano trenutno stanje procesa
distribucije komadnih posiljaka izmg skladiSta u Gradu Zagrebu i Gradu Splitu paimo
modela analize nazivne nositioprijevoznog sredstva. TaKer je napravljena optimizacija
analiziranog problema tvrtke IN TIME d.o.0., tenjgpravljena usporedba ustede goriva prije i

nakon primjene prijedloga optimizacije distribucije komadnih posiljaka.



2. OSNOVNE KARAKTERISTIKE DISTRIBUCIJE

Distribucija je djelotvoramprijenos dobara od mjestagmvodnje do mjesta potrosnje

uz minimalne troSkove i gvatljive usluge kupcima.

Sustav distribucije jest ukupnost svgospodarskih jedinica koje su povezane s

distribucijom i koje sudjeluju u tokovima redh dobara, nominalnih dobara i informacija.

Jednu od najSirih definicija popndistribucije definirala je Mgunarodna trgovika
komora (eng. International Chamber G@ommerce — ICC) 1947. godine koja glasi:
,Distribucija je faza koja slijedi proizvodnju dotzaod trenutka njihove komercijalizacije do
isporuke potroSama. Ona obuhvé razne aktivnosti i operacije jkoosiguravaju da se roba
stavi na raspolaganje kupcima, bilo da se radi o grnexdma ili o potroSgima, olakSavaijii
izbor, kupnju i upotrebu robe.*

Distribucija je vazna jenije dovoljno samo postojanje potraznje robe, nego je bitno i

da roba odrgenim kanalima (distribucijskim kanalima), §ido potroSéa.
Distribucijska ngela u poslovanju su [9]:

X U pravo vrijeme,

X na pravo mjesto,

X U optimalnim kolifinama,

X U odgovarajugm asortimanu i

X Uz najnize troskove



Slika 1. Odnos logistike nabave, ldifie proizvodnje i logistike distribucije,

Izvor: Izradio autor prema [20]

U skladu s navedenim pojam distribucije mdgye izufavati kao znanost i kao

aktivnost na tri razine, i to [5]:

1) Distribucija u uzem snlis toga pojma. Distribucija kao znanost u uzem smislu je
skup interdisciplinarnih i multidciplinarnih znanja koja izfavaju i primjenjuju zakonitosti
mnogobrojnih i slozenih aktivnosti.(funkcija, procesa, poslova, mjera, pravila, operacija...)
koje funkcionalno i djelotvorno povezuju sve djeldme procese svladavanja prostornih i
vremenskih transformacija gotovih proizvoda od proiigja do kupca ili zadnjega korisnika,

odnosno potroSg.

Distribucija kao aktivnost uaem smislu je skup planiranikoordiniranih, reguliranih
I kontroliranih nematgjalnih aktivnosti {j. funkcija, procesa, mjera, poslova, operacija,
radnji...) kojima se funkcionalnodjelotvorno povezuju svi djelonmi procesi svladavanja
4



prostornih i vremenskih transfoacija gotovih proizvoda od proizyala do kupca ili

zadnjega korisnika, odnosno potrdga

2) Definicija pojmova distribufe kao znanosti i distribucijgao aktivnosti u Sirem smislu
rije [p tih pojmova gotovo su idenfme tim definicijama u uzem smislu, samo je razlika u tome
da se odgovarajim znanjima i aktivnostima funkcionab i djelotvorno povezuju djelonfmi
procesi svladavanja prostornih i vremenskéngformacija ne samo gotovih proizvoda nego i
sirovina i poluproizvodad izvora nabave, proizv@a [a, preraiva fa, skladista, distribucijskih

centara do krajnjega potrofa odnosno krajnjega korisnika.

3) Analogno prethodnim definicijama pojmovdsstribucije kao znanosti i kao aktivnosti u
uzem i Sirem smislu tih pojmova, mo@uje definirati pojam disibucije kao znanosti i kao
aktivnosti u najSirem smislu rij@ distribucija: to je skup znanja i aktivnosti kojima se
funkcionalno i djelotvorno povezuju svi djeloimi procesi svladavanja prostornih i
vremenskih transformacija materijala, dobarsasf tvari, (polu)proizvoda, repromaterijala,
zivih Zivotinja, kapitala, znanja, informacija sigurne, brze i racionalne (tj. optimalne)
jedinstvene procese, tokove, protokeaterijala od sirovinske baze, [k® isporuke,
(polu)proizvoya fa, skladista, terminala, distribucijskih centara prekjeali to [aka razdiobe

do krajnjih potrosdga, odnosno korisnika.

Logistika distibucije obuhvaa [5]:

x odreyivanja distribucijskih kanala

x odluka o postavljanju zastupnika

x odluka za vlastiti ili tuj transport

x odluka o najmanjoj kolni narudzbe
x odluka proizvoditi ili kupovati

X lokacije pojedinog skladista

x zaliha na pojedinim lokacijama

X sustav skladistenja

x distribucija uz Sto nize troSkove

Distribucija je od velikevaznosti jer samo postojanpdtraznje robenije dovoljno,
takoyer je bitno da roba odfenim kanalima ddge do potroS¢m. Put robe od proizviafa do

potroSaa preko marketinskih posirika (kao Sto su prodayena veliko, distributeri, i

5



prodavad na mali) ozndavaju kanali distribucije. Kanali slribucije pruzaju manju cijenu
gotovih proizvoda krajnjim korisnicima. Ovaj tok moze uKkiati fizi [ko kretanje proizvoda

ili samo prijenos vlasniStva na kupca.[10]

Slimo, kanal distribucije je defirao Hill kao jednu ili viSevrtka ili pojedinaca koji
sudjeluju u toku robe i usluga od proizieda do krajnjeg korisnika.[8]

Od kanala distribucije treba razlikovati fliku distribuciju koja ukljyuje aktivnosti
transporta, skladisStenja iukovanja robom. Prema tome flka distribucija je ndn

dostavljanja robe, skladiStenjguivanja robe.[14]

Distribucijske kanalefine sudionici u kretanju robe, dok fiu distribuciju [ine
tokovi robe. Razlika izmg§u kanala distribucije i fizjixke distribucije made se prikazati
pojedinim funkcijama tokova robe i fama zadrZzavanja, koje kod kanala imaju
karakteristike institucija, poduZ®, potroSdm, dok se kod fizike distribucije tdke
karakteriziraju njihovim funkcijskim obiljezjimaKanali distribucije imaju institucijsko a
fizi fka distribucija procesno dfdzje u jedinstvenoj cjai funkcioniranja modernog

privre jivanja. Ove razlike su prokazane na slici 2.

Slika 2. Odnos fizfxe distribucije i kanala distribucije

Izvor: Izradio autor prema [11]
6



2.1. OSNOVE FIZI yKE DISTRIBUCIJE

Fizi [ka distribucija je skup aktivnosti koje omo@ju djelotvorno kretanje gotovih

proizvoda s kraja pravodnog procesa do potrogg15]
Fizi [ka distribucija se sastoji od elemenata kao Sto su [11]:

x obrada narudzbi,

X upravljanje zalihama,
x skladistenje,

X manipulacija robom,

X prijevoz,

koji su prikazani na slici 3.

OBRADA
PRIJEVOZ NARUDZBI
MANIPULACIJA UPRAVLJANJE
ROBOM ZALIHAMA

SKLADISTENJE

Slika 3. Prikaz elemenata filiie distribucije

Izvor: Izradio autor



Fizi [ke distribucija za ciljima da se proizvodi figki premjeste od proizviafa do
korisnika, a da to bude na pravo nbigesu pravo vrijeme uz najnize mogpitroskove. Ako se
Zele ostvariti svi ti uvjete ne moze se ponudiiksimalna razinu uslugu, jer takva razina
usluge generira velike troskove. Jedan od proaleitjeva se javlja kada se zbog smanjenja
jednog troSka javlja porast drugdroska. Zato se cilj fizke distribucije ixodi iz cilja

poduzeia.

2.1.1. DISTRIBUCIJSKA MREZA

Distribucijska mreza moze biti organizirangpravljana od strane tvrtke koja obavlja
centralnu distribuciju, ali isto tako tvrtkaesyotrebne resurse moze unajmiti od pruzatelja

logisti fikih usluga.

S obzirom na nfin (tehnologiju) fizifke distribucije, postoje tri osnovne koncepcije
distribucijskih mreza [11]:

X Neposredna distribucija (direktileaambulantna dostava robe);
x Posredna distribucija (ceatna distribucija ili dostavpreko distribucijskog centra);

x Cross docking

Na ovim se koncepcijama i njihovirkombinacijama zasnivaju sva prajta rjeSenja

opskrbnog lanca u fazi distribucije.

2.1.1.1. DIREKTNA DOSTAVA

To je koncepcija distribucijske mite kod koje se proizvodi direktno iz
proizvoyalfevog skladiSta gotovih proizvoda dagljaju kupcima (slika 4), odnosno
maloprodajnim trgovinama (prodajnim mjestima). Ova koncepcija ifgkgudistributere i
LDC-e. Zbog toga postoje odjene prednosti i nedostaci. Ditea dostava je karakterigtia
za tzv. proizvodnu potroSnju, dok se roba kimeapotroSnje kré kroz dvije ili viSe faza
distribucije, tj. viSe posrednikeOna je najjednostavniji kanal distribucije, iz razloga jer u

njemu izravno kontaktiraju proizvia pi potrosap

Ovakva distribucija se koristi uglavnom ktwitki koje Zele imati kontrolu nad svojim

proizvodom do isporuke kupcima. Timpa je za tekstilnu indugn gdje brojni proizvoalp
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prodaju direktno trgoviim lancima koji imaju vlastite prodavaonice na malo. Isto tako neki
proizvodi nisu pogodni za centraliziranu distripuder ih nije jednosavno transportirati s
drugim proizvodima zbog svoje vdine (na primjer teSko je prevoziti @ u gajbama i
[okolade), zbog posebnih zahtjeva prilikom tggorsa (na primjer proizvodi koji zahtijevaju
poseban temperaturni rezim poput sladoledsmiiznute hrane), zbog kkaig roka trajanja ili

jako velike potraznje (na primjer kruh, mlijeko ili novine).

Slika 4. Direktna distribucija

Izvor: 1zradio autor prema [11]

Prednosti [11]:

X manji troskovi infrastrukture i trapsrtno - manipulacijskih sredstava, builda
nema potrebe za dodatnim skladiSniprekrcajno — manipulacijskim kapacitetima
X nema troSkova distributera, odnasupravljanja i rada LDC-a

X moguinost postizanja kratkih rokova isporuke
Nedostaci [11]:

X relativno velika izldenost utjecajima neizvjessti potraznje zbog nemognosti
agregacije pojedinfmih narudzbi kupaca. S time povezan i problem dostupnosti
proizvoda na nizoj razini zaliha, Sto p@sebno vazno za visoko vrijedne proizvode

koji se prodaju u manjim kopnama
9



X povei@ni prijevozni troSkovi zbog nemogaosti agregacije isporuka, zbdgga se i
manje kolifine roba prevoze na réilno velikim udaljenostima

X ukoliko treba omoguiti i povrat robe (neodgovarajia roba, reklamacije...), to moze
biti znajajan problem, kako organizacijski tako domeni troSkova (efikasnosti)

2.1.1.2. POSREDNA DISTRIBUCIJA

Posredna distribucija (slikg) je distribucija koja se sagt od kanala distribucije ili
marketinskih kanalalyi je zajednilki cilj olakSati prjenos robe i vlasniStva od proizya|a
do kupca.

Slika 5. Posredna distribucija

Izvor: Izradio autor prema [11]

Vremenski promatrano, distribucijsko skladiStenje [gnaivremeni prekid robnih
tokova kod distributera, prije isporuke kragmjkupcima. To je konvencionalna koncepcija
distribucijske mreZe kod koje distribucijsko skladiste omafgiagregacijinarudzbi kupaca,
kao Sto to rade veliki trgol lanci koji narudzbe syih maloprodajnih trgovina

okrupnjavaju u jednu i onda tu jednu narudzbustriiucijskom skladistu dijele prema svakoj

! Agregacija — okrupnjavanje i konsolidacija robnih tokova, fEmu rezultirajui tok kvantifikacijski
predstavlja zbroj inicijalnih tokova, a po strukturi odgovara njihovom prosjeku.
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maloprodajnoj trgovini posebno te na tajfmaumanjuje se utjecaj neizvjesnosti potraznje na

relaciji prema proizvda fu.

Ova koncepcija iziskuje vi@ troSkove infrastrukture ransportno-manipulacijskih
sredstava u odnosu na direktnu dostavu, zbog potrebe za dodatnim skladiSnim i prekrcajno-
manipulacijskim kapacitetima. Matim distribucijska skladiSta istodobno omagju
smanjenje prijevoznih troSkova, smjeStena su blize kupcima, oiinjogbolje iskoriStenje
prijevoznih kapaciteta na relaciji proizwmp- distributer, a ukoliko diributer radi s viSe
proizvolaja takoyer i na relaciji distribwgr — krajnji kupac. U sli@ju isporuka manijih
koli jna prijevoz se obavlja na manjim udaljenostima. Povrat robe ygakge lakSe
organizirati preko distbiutera nego direktno izmjg krajnjeg kupca i proizvia|a. S aspekta
zaliha, distribucijsko skladiStenje plékino je za proizvode Kkoji se prodaju u ime
koli [nama, na kojima treba obaviti odane zavrSne operacije zagremu isporuke krajnjim
kupcima. Iz tog razloga distribucijska skladistgravilu su opremljena za pruzanje usluga
dodane vrijednosti kao Sto su etiketignsortiranje, prepakiranje, dofganje i druge.
Primjer distribucije sa posrednikom galine trgovina kao E-bay, Amazon i pie stranice
koje omoguiju svojim korisnicima da preko njihowsranice ponude proizvod potencijalnim

kupcima.

2.1.1.3. CROSS DOCKING

Na slici 6 je prikazan ces docking koji se moze definir&kao kontinuirani tok robe
preko LDC-a, od prihvatne domemne funkcije, koji iskljynje potrebu konvencionalnog
skladiStenja. Takger podrazumijeva isporuku preko posrigdn distributera samo 5$to su za
razliku od distribucijskog skladiStenja robmokovi ovdje neprekinuti. Primarna uloga
skladiSta pritom je koordinacija ulaini izlaznih tokova, a ne smjeStaj juvanje robe.
Istodobno to zné reduciranje vremena i smanjenjeojar manipulacija koje roba prolazi
izmeju prihvata u cross docking terminalu i ispke (dostave) kupcimait cross dockinga
je prebacivanje fokusa s opskrba potraznju. Svaka proizyafeva (dobavljdeva) isporuka
robe odmah se na ulazu u sustav cross idgcgortira i slaze preanpotraznji, tj. prema
prethodno primljenim narudzbama kupaca. Tako formirane izlazne posSilike ukrcavaju se
izravno u dostavna vozila i dostavljaju kupeinRoba se u sustav cross docking-aeafio

doprema u vém koli [inama (od najmanje jedne paletevise) Sto minimzira manipulacije
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pojedingmim jedinicama robe i omogije uporabu villara i drugih transportno-
manipulacijskih sredstava.

Osim prednosti za korisnika (smanjenj@Sitova manipulacija, smanjenje razine
zaliha, smanjenje potrebnog skkaalbg prostora, brzina isporykerimjena tehnologije cross
dockinga donosi korist i operaterima kraxstvarenje poslovnih prihoda i optimalno

iskoriStenje skladisnih kapaciteta.

Slika 6. Cross docking
Izvor: [11]

Funkcioniranje sustava cross dockingegednostavljeno se moze opisati na slj@de [in
[11]:

X radnici na prijamnoj strani obavljaju iskjeabe iz dolaznih pjevoznih sredstva i
slazu palete u redove kadgovaraju ulaznim vratima,

x drugi tim radnika sortira palete pramarudzbama kupaca i slaze ih u redove za
dostavu prema izlaznim vratima,

X radnici na izlaznoj strani obB&ju ukrcaj u dostavna vozila.
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Sustav cross docking-a da bi bio efikasan iziskujgana potna ulaganja i visok stupanj

koordinacije ukljunih subjekata [11]:

X proizvoyalp (dobavljafd), distributeri, te prodajnenjesta moraju biti povezani
informacijsko-komunikacijskim sustavom koji omoigje standardizaciju i razmjenu
podataka u realnom vremenu

X prijevozni sustav mora biti brz i efektivan

x koli fina i frekvencija poSiljaka nra biti dovoljno velika da omogiije optimalno
iskoriStenje prijevoznih kapaciteta vozila

X mora biti osigurana stalna razmjena informacija o narudzbama i isporukama

2.1.2. yIMBENICI OBLIKOVANJA DISTRIBUCIJSKIH MREZA

Sustav distribucije u prostoru se masifea kao distribucijska mreza, po kojoj se

odvijaju robni tokovi izmeu subjekata fizfke distribucije.

Da bi distribucijska mreza funkcioniralaeba je promatrati s dva aspekta, prvi je
zahtjev kupaca koji moraju biti zadovoljeni (konkntna strategija, efektivnost) i sa aspekta

troSkova zadovoljenja tih zahtjeva (efikasnost).
Oblikovanje distribucijske mreZe u osnovi podrazumijeva [11]:

x odreyivanje lokacija, tehnologije kapaciteta infrastrukturéskladista, distribucijski
centri, prodajna mjesta);
X odreyivanje vrste i tehrlogije prijevoza,

X izgrayivanje informacijsko-komunikacijskog sustava.
yimbenici oblikovanja distribucijskih mreza [11]:

x Podrufje distribucije — geogfska lokacija i velfina trziSta koje &ba opskrbljivati
proizvodima ili uslugama.

X Znalajke proizvoda ili usluga od vaznosta eksploataciju, prijevoz, skladisStenje i
manipulaciju ako se radi o materijalnim proizvodima.

X Rok isporuke — vremensko razdoblje izinevremena kada je narudzba zaprimljena
do vremena kada je nagna roba ili usluga ispotana, odnosno vrijeme koje je

potrebno da kupac dobije robuuslugu koju je nardo (eng. Lead time).
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X Asortiman proizvoda — broj raznovrsngroizvoda ili usluga koje se nude kupcima
preko distribucijske mreze, iznje kojih kupac moze odabir proizvod koji mu najviSe
odgovara.

x Dostupnost proizvoda -jerojatnost da odrigni proizvod bude na zalihi ili da
odreyena usluga bude nasloziva na odgovarajim mjestu, u vrijeme kada se treba
isporufiti kupcu.

x Percepcija kupca — i i uvjeti pod kojima kupac moze naliti i dobiti (preuzeti)
proizvod ili uslugu. Neki segroizvodi i usluge slabijgrodaju jer jesam postupak
narufivanja i preuzimanja kompliciran, dugotrajan [gik neizvjestan.

x Transparentnost — mognost da kupac prati izvrSerggoje narudzbe, odnosno dobiva
azurne informacije o statusu narudzbe.

X Povrat robe — moginost da kupac vrati neodgovardjurobu. To se takger odnosi i
na sezonske povrate robe iz malopjedprema distributeru ili proizviaju, radi
naknadne prodaje u tvorfdim du @nima,

x Outsourcing — moginost optimizacije distribucijske mreze ukfpuanjem logistifkog

operatera.

2.2. KANALI DISTRIBUCIJE

Kanali distribucije su laip institucija koje su mgsobno ovisne, povezane nekim
zajednilkim poslovnim interesom u lgi olakSanja prijenosa robe vlasniStva od samog

proizvoyafa robe do krajnjeg potrofa

Nesto je odréenija definicija Amerikoga udruzenja za marketing, prema Kkojoj
distribucijske kanaleine unutrasnje organizaske jedinice i vanjski posrednici preko kojih
kruzi promet robe i usluga. Taker se moZe rié da su kanali distribucije poveznica izrjue
proizvodnje i potroSnje, koja svojim gmizno koordiniranim akcijama skupa odeaih

institucija pokrei@ robu od proizvéa[a do kupca.

Da bi se posrednik, odnosno karika u laddstribucije, odrzao, on mora biti sposoban
organizirati tokove roba cijelosti ili djelomimo, tako da bude djelotvorniji od alternative, jer
ga u protivnom kupac rieé odabrati kao opskrbljiia. Znafp troSkovi posredovanja moraju
biti nizi od troSkova koji bi nastali kada bi proizyapsam obavljao distouciju. Razvijenija
trziSta imaju i razvijenije sustave posrddni a njihove ekonomske prednosti su u

moguinostima specijalizacije, koncentracije i dispranja tokova robe. Odluke o kanalima
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distribucije ubrajaju se u najpresudnije wk# kompanije. l1zabrani kanali bitno ufgena sve
druge marketinSke odluke jer o tome tk® prodavati proizvode ke kompanije ovisi i

politika cijena, izbowlastitih prodavda, izbor ngina propagiranja i sl.[13]

Neke od kljumih funkcija kanala distribucije su [9]:

f Informacija (na temelju istrazivanja trzista), (temeljem istrazivanja marketinga o
sadasnjim i potencijalnim budn kupcima, konkurentima drugim sudionicima u

f Promocija (treba stalno unapfjeati i Siriti informacije o odrgenoj ponudi s
namjerom privligenja novih kupca i zadrZzavanja postije,

f Pregovaranje (stalno treba nastojati da se pregovorima postignu Sto povoljniji
dogovori i sklope Sto povoljniji ugovori kako be mogao obaviti prijenos vilasniStva
ili posjedovanja),

f Narufivanje (komuniciranje o namjerama kupovine kod proiaa), (treba stvoriti
realne pretpostavke o povratnigezama namjera o kupnji robe izioe fpanica,
odnosno sudionika, posrednika kanala marketinga i pragzeg,

f Financiranje (obuhvé stjecanje i podjelu potrebniBredstava za financiranje
potrebnih zaliha na razitim razinama odréenoga kanala marketinga),

f Preuzimanje rizika (svaki poslovni odnos tretnat podjelu rizikala se zna tko, koje i
kakve rizike preuzima za poslo¥keji se obavljaju u kanalu),

f Fizi fka distribucija, (u svakom kanalu matiknga mora se znati tko, od kojega do
kojega trenutka fizjixi posjeduje robu na relgicproizvodnja — kupac -potroga

f Plaianje (putem banaka i drugih fimajskih instiucija kupci plaaju dogovorenu
protuvrijednost kupljene robe proizy@fima), i

f Prijenos vlasnistva, (u akom poslovnom odnosu izmje pojedinih pravnih subjekata
treba se znati tko na koga, kada prenosi vlasnistvo ili posjedovanje robe)

Neke od navedenih funkcija izvrSavaju se prema naprijed (promocijaikafizi
distribucija, prijenos vlasnistva), neke prema nazad (pamje, plaidnje), a neke u oba
smjera (informacija, pregovaranj@anciranje, preuzimanje rizikaMogu i varijante kanala
distribucije neki auto prikazuju razlifito, a osnovna je podjela naaxni i neizravni kanal. U

izravnom kanalu proizv§a[d neposredno prodaju robu individualnim potrfi§a, a u
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neizravnom se javlja i trgovinkao posrednik. Neizravni kanalstlibucije moze biti kratak i
dug. U kratkom sudjeluje samadjea trgovinska organizacija, dmp je to trgovina na malo,
tako da je ona povezana sa jedne strani s prggdiroa a sa druge s potrofima. U dugom
kanalu sudjeluju dva ili viSe posrednika u prometu robe. Roba sie &deproizvoa @, preko
trgovine na veliko i trgovine na maldo individualnih, neposrednih potrofga Kod izravhoga
prodajnog kanala prikazane size organizacijske jedinicei ibrganizacije unutar ili pod

utjecajem istoga vlasnistva.

2.2.1. VRSTE KANALA DISTRIBUCIJE

Na slici 7 su prikazani kanali distribucijeoji su usmjereni prema individualnom

korisniku.

Slika 7. Vrste kanala distribucije usmjerenih prema korisniku

Izvor: I1zradio autor prema [11]
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Kanal "A" ima karakteristiku direkibg kanala distribucije. Proizvapmoze prodavati
robu izravno kupcu putem tvorjie maloprodajne mreze, kataloga, novinskih oglasa. U
novije vrijeme putem televizije i interneta. Dostawbe se vrsi preko pte, prijevoznika ili

dostavne sluzbe proizva [a.

Kanal "B" ima karakteristi& kratkog, neizrawog kanala u kojem se nalazi, osim

proizvoyaa, joS kao posrednik, i trgo\eo poduzeae na malo.

Kanal "C" ima takaer karakteristike kratkog markeskog kanala distribucije. Njime

se uglavnom koriste veliki potrofiakao Sto su bolnice, hoteli, Skole i sl.

Ostali kanali ("D, "E", "F", "G" i "H") imaju keakteristike dugih kanala, jer u njima sudjeluje

viSe posrednika.

Kanalom "D", roba se potrofima dostavlja preko trgovinskih poduiena veliko i
trgovinskih poduzdéa na malo, prigmu trgovinska poduz na veliko u pravilu koriste svoja
vlastita skladiSta i vozrpark. Ovim kanalom se njgSie distribuira rob&iroke potrosSnje.

Kanal "E" najleSie se koristi pri opskrbi regionalnttziSta robom $oke potroSnje.

Kanal "F" je karakterisf@mn po prodaji robe za gotov navaoristi ga trgovina na
veliko pri prodaji robeobrtnicima i vlasnicima malih trgowa po sustavu "Cash and carry"

(Plati i nosi). Roba se piad gotovinom, prilikom preuzimanja.

Kanal "G" je relativno rijedak markaski kanal distribucije. Karakterigan je po
brokeru kao posredniku u kanalistribucije. Broker je sanstalni trgovac koji bez ikakvog
trajnog ugovornog odnosa, na temelju katkih naloga, posreduje izrie kupca i

prodavatelja, pri sklapanju kupoprodajnog ugovora.[11]

2.2.2. 1ZBOR KANALA DISTRIBUCIJE

Izbor kanala distribucije je jednad najvaznijih odluka poslovodstva poduae
Razlog je tome, Sto lwr kanala distribucije, predstavlja dug¢ma odluku poduzéa o kojoj
ovisi izbor ostalih marketinskih odluka. O tom& ovisiti tko @& prodavati proizvode

poduzeid, politika cijena, promocijaroizvoda, propaganda i sl.

Pod izborom kanala distribucidrazumijeva se da proizympmora donijeti odluku
o broju, tipu i karaldru sudionika u kanalu distribuciproizvodnog asortimana. Pri tome je
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bitno da se prethodno definiraju poslovi i zadaci kdgeizvrSavati pojedini posrednici u
marketinSkom kanalu distribucije. Izbor odgovaram kanala distribucije ovisi o nekoliko
fimbenika.

Izbor kanala distribucije u uskge vezi s politikom nastupa poduie na trziStu.

Poduzeg& moZe nastupati na trziStu na sljélealine [9]:

x klasimi jednostavni n#n (izravna prodaja, neizvaa prodaja, izravna prodaja
zastupstvu),

x klasimi sloZzeni ngin (kompenzacija, konsignacijaranzit, kooperacijski poslovi
proizvodnje, poslovno-tehtika suradnja),

x ViSi oblik suradnjglicence, joint venture, franchising).

Ciljevi koje proizvoyapzeli postiii izborom kanala distribucije su rafii i brojni.

Razlikuju se od jednog do drugog poduizeNajvazniji su [9]:

X proizvodi ili usluge trebaju biti déspni stvarnim i potencijalnim potrofena u Sto
kra@&m vremenu,

X ostvariti odgovarajuu razinu distribucijskih usluga,

x distribucijske operacije trebaju ssvrSiti uz minimalne troskove,

X osigurati brz i tdan povrat informacija.

Duzina logistifkog kanala znatno utje na logistike troSkove. Niza razina troskova

distribucijskih usluga vrlo je vaznger se odrazava na cijenu proizvoda.

Protok informacija u sustavu digtucije nuzan je preduvjet fankovitog upravljanja
distribucijom roba. O njemu ovisi kdhha prodaje, razina zahfh efikasnost kontrole

poslovanja, razina usluga itd

Ukoliko proizvoyalp oskudijevaju sa kapitalom, kanali distribucijé bit usmjereni
prema posrednicima. Velika podu@e koja imaju Sirok asortiman proizvoda i potrebna

financijska sredstva, moguganizirati izravnu distribuciju.

Znalajke proizvoda bitno djeluju na izbor ka@a distribucije. Tako, npr. luksuzni

proizvodi kao Sto su dijamantartufi, kavijar, proizvodi vée pojedingme vrijednosti (jahte,
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luksuzni automobili,), kabagpiroizvodi relativno male jedirfme vrijednosti, ali velike ukupne
koli [ine (Sljunak, zito, umjetno gnojivo i dr.), Zglvaju izravnu prodju, jer visoka bruto
zarada moze pokriti troSkove vlastite distribucije. Tdkinproizvodi, za koje su nuzni servisi,
[esto zahtijevaju izravnu prodaju, posebno ulaglu kad posrednik nije& stanju osigurati
kvalitetnu servisnu mrezu ni objasniti uporabu proizvoda pofwsa (npr. mobiteli,
grajevinski strojevi i sl.). Proizvodi, skloni bom kvarenju i kratkog roka trajanja (jaja,
mlije mi proizvodi, novine), zahtijevajizravnu prodaju ili kratkéanale distribuige. Dok su
za robu Siroke potrosnje, prikladniji dugi kéindistribucije (urelski materijal, igrgke i sl.)
Zlato, umjetnitie slike, staklo, traze spgne kanale distribucije.

2.3. FUNKCIJE, SUDIONICI | TOKOVI DISTRIBUCIJE

Pojedine funkcije distribucije odnose sa savladavanje prostornih, vremenskih,
kvantitativnih i kvalitativnih razlika izmg mjesta proizvodnje i mj&s potroSnje, da bi se
obavio promet dobara. Distributivne funkcipeogu obavljati ne samo trgovinska podiie
ve Ui proizvoyalp, pa i potrosdp. U distribuciji sudjeluju, osim proizviafa, trgovaca i
potroSaa, sudjeluju joS i posrednici kaocoSsu brokeri, predstavnici proizyafa, prodajni
agenti te tzv. facilitatori odnosno prijevozflie kompanije, samostalna skladista, banke,
agencije za ekonomsku propagandu i sl.. @npreuzimaju vlasnistvo nad robom, odnosno
nitit ne pregovaraju. Osnovna uloga kanadsstribucije u ekonomskom sustavu je

transformacija raznovrsne ponude proiz&{a u asortiman prema Zeljama potr{@ga

Pod distribucijom podrazumijeva seromet gospodarskih dobara izgoe
proizvoya [kih i potroSdkih jedinica. Distribucijgpredstavlja uzi pojarad logistike, logistika
osim distribucije u sebi sadrzi upravljanmaterijalima, sirovinama, poluproizvodima i
dijelovima od izvora do proizvodnogquesa i upravljanje njegovim odynim segmentima.
Distribucija obuhvaa tijek gotovih proizvoda o@rocesa proizvodnje do kofse potrosnje.
U distribucijskom sustavu osim potraznje zbaom bitni su i distribucijski kanali. Osim
distribucijskih kanala sustadistribucijske logistike obuhvia i fizi [ku distribuciju.

Institucije koje [ine distribucijski kanal mgusobno su povezane rajiim tokovima,

kao Sto su [6]:

. fizi ki tok : kretanje proizvoda od proizvaa do krajnjih kupaca.
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. tok vlasniStva : stvarni prijelaz vlasniStvad jedne institucije na drugu,
odnosno s jednoga pravnoga subjetdadrugoga pravnoga subjekta.

. tok pla@nja : ispunjavanje financijskih obveza, odnosno transakcija jgme
proizvoyafa i kupaca i svih sudionika u distribucijskom kanalu.

. tok informacija : kretanje oblikovanih inforacija od poSiljatelja do
primatelja, ali i izmegu svih sudionika u odrignom distribucijskom kanalu.

. tok promocije: promotivne aktivnosti koje inicira proizwal) a usmjerene su

na ciljne skupine uz pomigspecijaliziranih agencija.

2.4. ULOGA POSREDNIKA U DISTRIBUCIJI KOMADNIH POSILJAKA

Da bi se proizvodnja i paiSnja zbog sve udaljenijsfere prostorno i vremenski
povezali ukljujuje se sve viSe posrednikdko se ubaci viSe posdnika, tada je mogibroj
transakcija i vdiinego li bez ijednog posrednika. To 4mda samo optimalan broj posrednika

minimizira broj prometnih transakcija.

Uloga distribucije je da omogiuda roba bude raspoloziva u pau i uvjetima koji
odgovaraju zahtjevima kupaca. Temelgadaci distribucije su ski@anje puta robe od
proizvoyaja do potroS¢a. Bitno je naglasiti daposrednici koji ne puzimaju vlasnistvo nad
robom ostvaruju (inke smanjivanjem broja kontalkat ubrzanjem protoka potrebnih

informacija, pronalazenjem novih poslovnih partnera, itd.

Posrednici su olmo ufnkovitiji od samog proizv@aja te uravnotezuju asortiman
izmeju proizvoyafevog asortimana i asortimana kdjupac Zeli. Posrednici se brinu za
naplatu te time proizviap dobiva priliku da goje resurse usmjeri sa naplate na razvoj
poslovanja. Specijalizirani sga posao koji obavljaju, te deriste ekonomijom obujma u

nabavi, prodaji i dostavi te su tako troSkovnjikovitiji od proizvoya fa.

Na slikama 8 i 9 danim u nastavku prikazano je kako konsolidacijom poSiljaka
distributer moze olakSati transpoali i smanijiti troSkove. Nalisi 8 je prikazana neposredna
distribucija pri femu se vidi koliko kontakata dobavfpamoraju ostvariti da bi njihov
proizvod bio isporyen svakom kupcu pojedifmo, ako se razmatra da svaki pojedma

kontakt generira odrien troSak bilo bi poZeljno smanijiti broj kontakata.
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Slika 8. Prikaz distribucije bez posrednika

Izvor: Izradio autor

Na slici 9 prikazana je prikazana posredna distribucija rolmijeadistribucija preko
odreyenog skladista ili distributivnog centra t@ slika prikazujeprednosti ovakvog njina
distribucije robe kod kojeg se sva roba od dobdaljaajprije konsolidira u distributivhom
centru te potom distribuira prema kiupa. Kao Sto se i vidi ovakav ffim distribucije ima

manji broj kontakata, time dobavlgimaju manji troSak transporta.

Slika 9. Prikaz distribucije sa posrednikom

Izvor: Izradio autor
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3. ZBIRNI PROMET KOMADNIH POSILJAKA

Zbirni promet robe predstavlja brzo i edfdno rjeSenje za sve okeji zele da uStede
vrijeme i novac. Ova vrsta distribucije, a n@to distribucije malih poSiljki veoma je vazna
za moderno poslovanje. Zbirnprijevoz osigurava logistka rjeSenja koja tvrtkama
omoguiuju da organizaciju poslovanja sa manjom knbm zaliha i isporuku nargne robe

u kratkom roku.

Zbirni prijevoz najeSiée se realizira na dva fma. Vei@ poSilike se direktno
preuzimaju prijevoznim sredstvima kojdui od jednog ukrcajnog mjesta do drugog i na taj

nafin se usluzi vise korisnika koji direktno preuzimaju robu.

Prijevoz manijih posiljki sve s¢@Si@ organizira konsolidacijom manjih poSiljaka na
jedno mjesto od kuda se prijevoznim sredstvinmakino dopremaju do &mjeg odredista. U
suradnji sa svojim partnerima&ganizira se prikupljanje rob@anjim vozilima i dostava do
glavnog skladiSta na kojem se konsolidira sva roba iz jednog geografskgnodgepodruja,
od tamo se roba otprema prijevoznim sreidsa koji se ukrcavaju samo na tom jednom
mjestu i robu direktno voze do zbirndgrminala u drugom regionalnom podpu gdje se
izvrSava lokalna dostava dodjnjeg korisnika. Na taj nn se smanjuju troskovi prijevoza i
ostvaruje se vé stupanj ekonommosti i efikasnosti. Ovaj oblikzbirnog prijesoza brzi od
standardnog zbirnog prijevoza prilikom kojpgjevozna sredstva idu od jednog do drugog
ukrcajnog mjesta dok se ne napunegddizaciji zbirnog prijevoza posvge se posebna
paznja. Odréene tvrtke organiziraju konsolidaciju robe radi ekonfmipeg i efikasnijeg

prijevoza.

Proces zbirnog prometa komadnih posSilja&aprikazan na slici 10. Zbirni promet
poinje sa prodajom usluga svojim klijentima. Nakon Sto je klijent pristao na uslugu zbirnog
prometa prijevoznika zaprima se i ofjuge nalog za prikupljanje i dostavu posSiljke. Nakon
izrade naloga poSilijka se preuzima na dogovoradggsi prikupljanja, te se izvrSava dostava
koja je u svakome trenutku pod nadzoral trenutka dostavea dogovoreno mjesto
isporuke. Nakon isporuke prikupljaju se svi dokumenti na temelju kojih se izvrSavpumbra

naplata usluge kao Sto peikazano na slici 10.
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Slika 10. Prikaz procesa zbirnog prometa komadnih poSiljaka

Izvor: Izradio autor prema [12]
3.1. KARAKTERISTIKE POSILIKE
Vazan [mmbenik su zndamjke poSilike koja se prevozi u prijevoznom sredstvu.
Zanemarujuii ukupnu tezinu i/ili volumen svih posSiljakkoje prijevozno sredstvo prevozi
moze biti pogreSno jer peyozno sredstvo ima ogrgenu korisnu nosivost i volumen

tovarnog prostora.
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Definicija poSilike po Aniu [2] glasi: “viSe komada ili viSe predmeta slozenih ili
povezanih zajedno, omotanih rsti papir ili karton radi slanja“, i vrlo je dima definiciji
ambalaze: “zastitni omot, paket, sanduk itd. u koji se oprema robduradija ili prijevoza®“.

Iz navedenih definicija se mogu nazrijetdvije osnovne funkcije peeta ili ambalaze u

odnosu na robu, kad ih se promatra u kostiekehnologije cestovnog prometa, a t¢2&):

x Fizi fka zaStitna- Predmeti prilozeni paketu mogu zahtijevati zastitu od, izgoe
ostalog, meharkih udarca, vibracija, elektrostditog praznjenja, kompresije,
temperature.

x Pregrade radi zasStite [esto je potrebna pregrada kiaik, vodenu paru, praSinu i sl.
Me yjusobno prozimanje Kljfan je faktor dizajna. Ne paketi sadrze odvlaziva ili
kisik absorbere kako bi produZzili rok temja. Promjena atmosfere ili kontrolirane
atmosfere takger su odrzavani u nekim pakiranpnhrane. Primarna funkcija je da
sadrzaj pakiranja ostanst, svjez, sterilan i siguran za pregsmnu trajnost.

X Zatvaranje i grupiranje - odnese na pakiranje malihg@meta grupiranih zajedno u
jednom paketu radi vié ufnkovitosti. Na primjer, jedna kutija od 1.000 olovaka
zahtijeva manije fizjixog rukovanje od 1.000 pojedifmah olovaka. Tekune, puderi, i
zrnati materijali moraju biti mgusobno zatvoreni.

x Informacije o prijenosu - paketi i naljeppe svojim oznakama nam objasnjavaju kako
se koriste, prijevoze, recikéju, ili ostavljaju u pakelUz lijekove, hranu, medicinske,

I kemijske proizvode, neke vrste infornjacsu potrebne i po zakonu. Neki paketi i
naljepnice su takger koristi za lakSe prénje transporta.

X Marketing- pakiranje i naljepnice mogkoristiti trgovcima radi poticanja kupnje
proizvoda od strane kupaca /potrfgaVetinekoliko desetljén intenzivno se razvija
grafi ki i fizi [ki dizajn paketa. Marketing komunikacija i grii dizajn vidljivi su na
povrSini paketa i (u mnogim sf@jevima) na prodajnom mjestu putem plakata.

X Sigurnost - pakiranje uz tetsku funkciju i ostale véspomenute funkcije prije svega
sluzi za zasStitu proizvoda iegov siguran tijek od proizwa [a do korisnika. Sigurnost
je izmeyu ostalog bitna jer odrenim pakiranjima Stitimo proizvod i cijeli sustav
transporta i krajnjeg korisnika, od njiesobnog djelovanja s paketima.

X Anti-krivotvorenje ambalaze - Paketi mogu biti projektirani tako da bi se smanijio rizik
od sitne kraa ili preprodaje proizvoda. Neke kangkcije paketa su otpornije na sitnu
kraju, dok neki paketi imaju oznake s [p&nima, pa su prepoznatljivi. Krivotvorenje
robe Siroke potrosSnje, neovtaBe preprodaje, zamjena materijala i manipuliranje sve
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se moze sprij@ti s tom tehnologijom zastite odikotvorenja. Paketi mogu ukljovati
provjere autentmosti pefata i koristiti sigurnosni tisak pomib kojeg pokazuju da
paket i sadrzaj nisu krivotvoreni. Paket taggomoZe ukljyivati alarmni urejaj protiv
kraye, kao Sto su boja u paketima, RFID oznake, ili elekfpomadzor koje se moze
aktivirati ili locirati paket, a na izlaznim tfkama zahtijevaju specijalizirane alate za
isklju fivanje. KoriStenje ambalaze na tajfmgaje sredstvo za sprjgvanje gubitaka.

x Praktimost - Paket moze imati zfmke koje dodaju pogodnbsu distribuciji,
rukovanju, slaganju, prikazu, gutaji, otvaranju, ponovnom uklfwanju, upotrebi,
doziranju, ponovnom koriStamjrecikliranju i jednogvnosti raspolaganja.

x Djelomi ma kontrola - Jedna doza pakiranja ima preciznufikolisadrzaja za kontrolu
koriStenja. Na primjer lako saiti teret poput soli moze g®dijeliti u pakete koje su
prije prikladne veline za pojedina kianstava. Tako pomazemo i u kontroli
inventara. Zap@iena prodaja jedne litre-boce mlijeka, umjesto da ljudi donose

vlastite boce kako bi ih punili.

Uvijeti kojima paket treba udo\ti u operativnom smislu s[18]:

» da se lako otvara i zatvara
» da se lako moZe raspoznati- identificirati,
* daje po masi, vefini i obliku pogodan zaukovanje i manipulaciju

* daje po masi, vefini i obliku prilagoyen drugim transportnim uggjima
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3.2. PROCES ZBIRNOG PROMETA

Proces zbirnog prometa se sastoji od sljigdelemenata [12]:
* Operativna prodaja,
* Obrada naloga,
* Prispijei& na terminal,
» Organizacija transporta sa terminala,
e Obrafun i naplata,
te @ se u nastavku rada objassiteki proces zbirnog prometa.

3.2.1. OPERATIVNA PRODAJA

Odnosima s klijentima predstavlja @erazinu od marketinga. Marketinski odnos i
upravljanje odnosima s klijentima usko su vezani. Svako pa@dun®a cilj ostvariti
maksimalni potencijal svojih seirsa, bili oni materijalnikapitalni ili ljudskih. Zadaa
menadZmenta poduzz je da se taj cilj ostvari. U centru pozornosti mora biti zadovoljavanje
klijentovih potrda, objedinjujui sve potrebne podatke o ldiptu na jednom mjestu.
Objedinjavanje podataka o klijentu na jednome mjestu onigguizuzetno laku i brzu

pretragu svih potrebnih inforacija za kvalitetnu obradu.

Proces operativne prodaje jgikazan na slici 11. Proces [wje obradom upita
Klijenta za moguinost obavljanja zbirnog prijevoza poSilike, te se na temelju te obrade kupcu
daje ponuda. Nakon toga se obavlja kontaktgckm, provjerava se daje kupac primio
ponudu i da li je treba pojasniti, te se saznaju se primjedbe na ponudu i uzimaju se informacije
o dodatnim ili ostalim potrebama kupca. Pongdaanalizira i ukoliko postoje primjedbe na
ponudu ona se uskigje., Nakon Sto je kupac usmeno prihvatio ponudu pojer ju
obavezno pismeno. Ako prijevoZba tvrtka nije u mogunosti uskladiti ponudu s zahtjevima
odustaje se od posla s kupcem.
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Slika 11. Prikaz procesa operativne prodaje

Izvor: Izradio autor prema [12]

3.2.2. OBRADA NALOGA

Na osnovu nalogaa zbirni prijevoz[ji je primjer prikazan naslici 12 vrSi se analiza
podataka iz narudzbe i dispozicije te se gy vrsta robe, kolina (tezina, volumen), smjer

prijevoza, ngin ukrcaja, vrijeme dostave, vrijeme i adresa preuzimanja.
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Slika 12. Nalog stranke za prijevoz robe

Izvor: IN TIME d.o.o.

Proces obrade naloga je prikazan na $Bc Nakon Sto je nalog za primljen od stranke
izrayuje se transportna dokumentacija te se fdetiraju svi elementi za izvrSenje primljenog
naloga za zbirni prijevoz i izraju se transportne instrukcije (na koji [rai za koje vrijeme
se zeli izvrSiti prijevoz, mogie poteSkag prilikom preuzimanja robe). Obrada dokumenata
zbirnih posSiljaka ukljyuje unos podataka o poSillkama u bazu podataka, te se kalkuliraju
prijevozni i ostali troSkovi.

Nakon toga priprema preuzimanja poSiljkelipge analizom informacija 0 mogim
poteSkai@ma prilikom preuzimanja robe. Klijent se obavjeStava o fien odstupanjima, te
mu se kaze da li je mog@ preuzimanje posSiljke ili nije. U sl@ju nemoguinosti obavljanja

prijevoza obavjeStava se kupac i ppst se sukladno instrukcijama kupca.
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Slika 13. Prikaz procesa obrade naloga

Izvor: I1zradio autor prema [12]

3.2.3. PRIKUPLJANJE POSILIKE

Kod preuzimanja poSiljaka disfer alocira vozdu zadatak ovisno o vof@vom
podrulpu djelovanja, ili njegovoj lokacijputem GPS sustava. Kada vdustigne na lokaciju

za preuzimanje, on izvrSava procedure za preuzimanje paketa.

Te procedure traju u prosjeku dvije dot peinuta ovisno o vrsti korisnika i broju

paketa. Ukoliko je korisnik usluge ekspne dostave uvjetovapreuzimanje i dostavu
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poSilike u Sto kraem roku, vozdgkreie@ sa procesom dostave paketa. Ukoliko je rok za
dostavu posSilike kasniji vozaga dostavlja u logisfki centar gdje se izvrSava vaganje,

skeniranje i rutiranje poSiljke.

3.2.4. OBRADA POSILIKE

Kada poSiljka pristigne u kdiSte tvrtke, skladiStar gikom iskrcaja kontrolira i
preuzima posSiljke prema listi zaduzenja za podizanje poSiljaka. Ako je sve uredu vrSi se
obrada posiljke. PoSiljka dobivagu naljepnicu (slika 14) kojaadrzi podatke prema nalogu
i bar codé koji omoguiava da se ta posiljka skenira potinoskenera kako bi sustav

registrirao njezin prijem u $kdiSte, vlasnistvo, itd.

Slika 14. Primjer naljepnice sa podacima o posiljci
Izvor: IN TIME d.o.0.

2 Bar code je nfin oznalavanja proizvoda nizom tamnih i svijetlih crta (otuda mu ime), koji je strojno lako
litljiv, te time koristan u procesu identifikacije proizvoda, bilo pri ulasku istih u skladiste, ili izlasku istih iz
trgovine.
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Na slici 15 je prikazan pces obrade posilike. Ulaskom robe u skladiSte mora se
pregledati kako bi se utlo ima li vidljivih oSteienja, da li stvarna kofina odgovora
koli [ini na otpremnici. Roba n@Sie dolazi u manjim kartonskim jedinicama, i kao takve
uzimaju puno vremena za prijem. Prijem uzrokuje oko 10 % operativnih troSkova u

distribucijskim skladistima.

Slika 15. Prikaz procesa obrade poSiljke

Izvor: Izradio autor prema [12]

Nakon Sto je poSilika zaprimljena i predéma vrSi se postupanje prema nalogu.
Zavisno kakve su instrukcije poSiljka moze hptekrcana, razvrstana za otpremu linijskim
vozilima ili zonama za dostavu po gradu ili moze biti uskladiStena. Kada je poSiljka poslana
na distribuciju ispisuje se cesni teretni list (O'L) koji je prikazan naslici 16, a za otpremu

posiljaka po zonama ispisuje se ligtuzenja za predaju posiljaka.
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Slika 16. Cestovni teretni list tvrtke IN TIME d.o.0.

Izvor: IN TIME d.o.o.
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3.2.5. OTPREMA POSILIKE

Predaja poSiljaka vrSi vozadolaskom primatelju na adresu, te se provjerava
iIspravnost posSiljke prema prijevoznici i vizualnim pregledom, a primatelj potpisuje
prijevoznicu kao Sto je prdzano na slici 17, koju po modrosti ovjerava zigom.

Slika 17. Prikaz predaje paketa primatelju
Izvor: [23]

Tijek procesa dostave na adresu korisnikaiékfazom sortiranja koja je zajedka za
procese preuzimanja i dostave, poSiljke stirsgu prema rokovima i lokacijama za dostavu.
Na temelju tih informacija disgeri izrajuju dostavne knjige u disgerskom centru i
dodjeljuju ih dostavljgima. Dostavljgp prema dostavnoj knjizi preuzimaju pakete i utovaruju
u vozilo. Finalizacijom procesa utovara dostajiljgvrSavaju dostave prema redoslijedu
danom u dostavnoj knjizi. P8vakoj pojedinoj dostavi jminjavaju potrebne formulare i

naplailuju uslugu primatelju pdlfke ukoliko je izabrandakva vrste naplate.
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4. ANALIZA NAZIVNE NOSIVOSTI PRIJEVOZNOG SREDSTVA U
PROCESU DISTRIBUCIJE KOMADNIH POSILIJAKA

Prijevozno sredstvo tijekonvgje angaZziranosti ostvaruje odesi prijevozni uinak.
Taj ufnak ovisi o viSefmbenika. Prvu skupinyine objektivni [imbenici, a oni su uvjetovani
tehnifkim karakteristikama vozila i stanjem pretne infrastrukture. Dok drugu skupirjme
subjektivni imbenici. Pod subjektivnddmbenike spadaju aktivnasplaniranja i pripreme

radnih procesa.[1]

Faktor iskoriStenja kapaciteteazivne nosivosti je omjer progpe mase tereta koja se
prevozi u prijevoznom sredstvu i maksimalnoga@feta tog prijevoznog sredstva izrazeno u
tonama. Razliku treba napraviti iznieanalize faktora iskoriSteajnosivosti prilikom puteva
kada prijevozno sredstvo prevozi teret i izimeanalize faktora iskoriStenja nosivosti za sve
puteve (ukljuluju ii one puteve kada se prijevozno sredstvoikrbez tereta). IskoriStenje
kapaciteta prijevoznog sredstya vrlo bitan faktor u optimizanju distribucije komadnih
poSiljaka zbog toga jer najweudio u ukupnim troSkovimgoslovanja prijevozrike tvrtke
ima bas proces prijevoza. U prosjeku, kms prijevoza jedne posilike prelaze 50 % ukupnih
logisti fikih troSkova tvrtke utroSenih za distribjuc te posSiljke.[24] Porastom nekih od
varijabilnih troSkova kao Sto ggorivo, prijevoznici moraju pron@anafin kako i@ te troSkove
nadoknaditi optimizacijom, a da se oni ne odraaeklijente. U svrhu toga tvrtka Collectus
[17] je u sklopu Foruma logistike i digiucije odrzanog u Zgrebu 10.11.2005 napravila
anketu sa nekoliko pitanja mje kojima je bilo pitanje koliko se porast cijene nafte odrazava
na njihove troskove poslovanja. Kao Sto j&kazano u Tablici 1. njih 78 % je odgovorili da
su im troSkovi porasli do 10 %, nj;h% je odgovorili da su porasli iznjie 10 i 20 %, njih 4
% je odgovorili da su troSkovi ggromijenili od 20 do 50 % usteporasta cijene nafte, dok
njih 9 % je odgovorilo da porast cijene naftene odrazio na njihove troSkove poslovanja. U
Tablici 2. je prikazano Sto sui@voznici odgovorili kada ih sepitalo da lisu te troSkove
koji su nastali prilikom povénja cijene nafte uspjeli prenijeta svoje kupce, njih samo 4 %
je odgovorili da je uspjelo u potpunosti prenietiSkove na kupce, 9 % njih je odgovorilo da
su uglavnom (30-70% troSkova) uspjeli prenijeiSkove, 23 % ih se izjasnilo da su u manjoj
mjeri (do 30%) uspjeli prenijeti nargje kupce, 8 % ih nije bilo u mogiosti procijeniti, dok
ih je |ak 55 % odgovorilo da nisu gmijeli troSkove na kupce vesu se trudili optimizacijom

te troSkove kompenzirati.
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Tablica 1. Utjecaj nafte na troSkove logistike

Koliko je porast cijene nafte ugao na porast troskova poslovanja?
ODGOVOR POSTOTAK ISPITANIKA
do 10 % 78 %
izmeyu 101 20 % 9 %
izmeju 20 i 50 % 4%
nije utjecala 9 %
lzvor: [17]

Tablica 2. Utjecaj nafte na cijenu usluge

Jeste li uspjeli prenifetroSkove prema kupcu?
ODGOVOR POSTOTAK ISPITANIKA
u potpunosti (100 %) 5%
uglavnom (30-70 %) 9%
u manjoj mjeri (do 30 %) 23 %
nismo povdali cijene 55 %
NiSMOo U moguinosti procijeniti 8%
lzvor: [17]

Hubbard [16] raspravlja o dva konceptkogStenosti kapaciteta. Prvi koncept odnosi
se na udio kilometara koje je vozilo preSlo pod opimgem kada je izvan svoje baze.
Gledano to na ovaj rim, u fnak prijevoznog sredstva moze se ocijeniti po udjelu kilometara
pod opteraenjem u odnosu na ukupan broj kilometkoge je prijevozno sredstvo odvezlo u

sagledanome razdoblju.

Drugi koncept promatra broj radnih dakaje je prijevozno sredstvo provelo u
odreyenom razdoblju. Na primjer, prijevozno sséeb koje ima viSe radnih dana u godini od
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prijevoznog sredstva koje zbogestih kvarova ili nedostataka potraznje za njegovom
uporabom nije uspio ostvariti patjnake rezultate, smatra seimha viSu razinu iskoriStenosti
kapaciteta. U ovom se dgiju velik broj radnih dana u godini zpavelik stupanj

iskoristivosti. Ovakvo stajaliSte nije svakodnewuwnbteraturi, ali daje zanimljivu perspektivu.

Sa gledista analize prijevoznoginka, optimalan prijevozni proces je onaj u kojemu
je postignuta maksimalna iskoriStenost maginosivosti. U prakse to rijetko dogéa. yesto
se u procesu prijevoza dogada je prijevozno sredstvo popumpeispod svojih kapaciteta, da
je prekapacitirano ili da uad@ nije opteraeno teretom. Ako prijevozno sredstvo nije

opterei@no teretom, tada ono ne ostvaruje nekeana ufinke.

Za karakterizaciju iskorist®st kapaciteta prijevoznog sstda treba napomenuti da je
bitno odrediti razinu transportnesluge koju tvrtka zeli pruzitsvojim klijentima. Neki od
kriterija kvalitete prijevozne usluge uvjetovasu najvaznijim zahtjevima-zeljama korisnika
[13]:

X zaStita uporabne vriggosti robe (po kolpni i stanju — neoSté&nosti)

X minimalno trajanje udovoljenja zahtjevu ksnika (od narudzbe do isporuke robe)
X pravovremeno pruzanjeluge (isporuke robe)

X moguinost udovoljenja specifinim zahtjevima korisnika

X moguinost (stvarnovremenog) informirarkarisnika o kretanju robe

Prijevozna sposobnost sredstva nanpgeog prijevozu je optimalni jonka ostvariv u
jedinici vremena. Mogii prijevozni ufinak se definira tonskirkilometrima koji su produkt
mase tereta koji se prevozi i udaljenosti kojem taj teret prevozi.[4] Da bi se postigao
optimalan prijevozni (inak, prijevoz tereta smora vrSiti na Sto vé udaljenosti i kapacitet
vozila mora biti maksimalno iskoristen. Ali, ako samo jedan od ova dva parametra nije

optimalan, tesko je [ekivati veliku ufinkovitost.

Problem analize prijevoznog|mka je Sto se ne uzimaju u obzir rdili tipove
kvalitete prijevozne usluge koji su ranije ndeai. Na primjer, ako se prijevozno sredstvo
koristi za posebnu vrstu dostave, gdje ukrcakidgj traju duze vrijera od same voznje, on
nei@ ostvariti veliki prijevozni ynak zbog malog broja kilometara, al cijelo to vrijeme
biti njegov kapacitet iskoriSten maksimalno. Da bi se taj problem svladao, prijevirzak u
se moze definirati pomi koeficijenta dinamjkog iskoriStenja koji se dobije dijeljenjem
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ostvarenog i mogiega prometnog finka. To zngd da nije bitno koju udaljenost je proslo

prijevozno sredstvo, vigkoliko su na toj udaljenostiksriSteni njegovi kapaciteti.[1]

Fizi[ki atributi, teZine i volumena (guste) poSiljke bitno utjdm na iskoriStenje
kapaciteta prijevoznog sredstva. Hka karakteristika kao Sto je volumen poSilike je
najvaznija u zbirnom prometu, koja se prilikom uporabe analiza promdimeouitosti ne
analizira. Lagane posiljke velikog volumehge ispune tovarni prostor svojim volumenom
prije nego Sto je korisna nosivost iskorigenaksimalno. Vozilo koje prevozi takve poSiljke
@ biti prikazano kao manje produktivno u usporedbi sa onim vozilom koje prevozi manji
volumen, ali teze posSiljke na istoj udaljenosti. Glediaplva identima prijevozna sredstva
koja prevoze isti teret, ali ragiih dimenzija smatra se da imaju istifiak gledajui
kilometre koje su prosli pod opteiEnjem, ako putuju na istu udaljenost. Njihojinak, ako

se gleda i iskoriStenje kisne nosivosti i iskoriStenje volumena, nije isti.

4.1. ANALIZA NAZIVNE NOSIVO STI PRIJEVOZNIH SREDSTAVA

Osnovno je pitanje koje se nafieeu svezi s djelovanjem prijevoznih sredstava: da li je
u jinak na razini mogiig i ofekivanog. Pritom bi trebalo smmati optimalnima one uvjete u

kojih je zadovoljeno

Tgon L o | sMPG? (1)

gdje je:

* ym,— Moguiiu finak [tkm]
-— nazivna nosivost prijevoznog sredstva [t]

Xg— prijeyeni put pod opteré&njem [km]

Kao Sto je prikazano u formuli (1), maksimalni ostvariyinak se dobiva umnoskom
nazivne nosivosti prijevoznog esistva (u tonama) i priggnog puta pod opteienjem (u

kilometrima), odnosno kao Sto je prikazandormuli (2), maksimalni ostvarivi finak se
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takoyer moze izrazit kao unozak koeficijenta prij§enog puta pod optefenjem u odnosu na

ukupni prijeyeni put, ukupnog prij§enog puta i nazivne nosivosti prijevoznog sredstva.

odnosno:

Teoq L U 14.57 OGP (2)

gdje je:

— koeficijent prijejenog puta pod opteiienjem u odnosu na ukupni prigni put

L — ukupni prijejeni put [km]

Ti & modeli bit zadovoljeni ako je ivozno sredstvo optimalno opte#mno. Ako
nije, pojavit & se manji nak od mogueg. Mjerenje odstupanja optaemja odnosno
iskoriStenosti nazivne nosivosti prema nazivhom opej@ postize se analizom
koeficijenata statimog opteraenja i dinamimog iskoriStenja koji su dio modela analize

nosivosti prijevoznog sredstva.

Model analize nazivne nosivosti prigznog sredstva objaguje koeficijente
statijmog opterdenja i dinamimog iskoriStenja koji pokazuju kka je iskoriStenost nazivne

nosivosti cestovnog pevoznog sredstva.

4.1.1. METODA  ODRE IVANJA KOEFICIJENTA STATI yKOG
OPTERE GENJA ( ¥2) PRIJEVOZNOG SREDSTVA

Koeficijent statixog opterdénja prijevoznog sredst\(al}) je kolimik koji se dobije
dijelienjem stvarnog i mogigg (nazivnog) opter@nja. Nazivno opterénje je maksimalna
koli [ina tereta izraZzena u tonama koju prijevosnedstvo moze prevoziti s obzirom na svoje
tehnifke znajajke.
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Ovom metodom Zeli se prikazati etutno iskoriStenje nazivhog optéeeja

prijevoznih sredstava izmja promatranih skladista.

Slijedom toga, koeficijent stafiog opterdenja (J) za jednu voZnju bio bi:

& L (3)

gdje je:
“, - stvarna kolfina supstrata na prijevoznom ssedi tijekom jedne voznje u tonama

“| - nazivna nosivost prijevoznog sredstva u tonama

Kao Sto je prikazano formoin (3), koeficijent statfixog opteregénja prijevoznog
sredstva se izf@nava kao odnos ostvarenog sladg opterdeénja prijevoznog sredstva i
maksimalnog mogieg ostvarenog optefenja prijevoznog sredstva. Ako se prijevozno
sredstvo promatra u nekom promatranom razdoblju tada formula (4) prikazuje do stati
optereienje prijevoznog sredstwa tom razdoblju se izf@anava kao odnos ukupne kidfie
prevezenog tereta i umnoSka nazivne nosivogjievoznog sredstva i ukupnog broja voZzniji

tog prijevoznog sredstva u tomeopratranome vremenskome razdoblju.

Ako je jedno prijevozno sredstvo ukzen promatranom razdoblju, tada i) bio:

. ~U ~U
G L E. AOSaOLASS-aO (4)
agl a apla AOS-éU()

gdje je:

35 - ukupna kolina supstrata prevezena jednim prijevoznim sredstvom u nekom
vremenskom razdoblju
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J — broj voZnja s teretom
M — nazivna nosivost prijevoznog sredstva

4.1.2. METODA ODRE IVANJA KOEFICIJENTA DINAMI  yKOG OPTERE GENJA
(¥3) PRIJEVOZNOG SREDSTVA

Koeficijent dinamiixog iskoristenja nazivne nosivosfi U/) je kolimik koji se dobije
dijeljenjem ostvarenog i mog@ga prometnog linka. To zngd da za razliku od koeficijenta
statijmog iskoriStenja nazivne nesisti koji se dobiva s pomia stvarne koljine prevezene
robe, koeficijent dinammog iskoriStenja nazivne nosivosti ukjjye ne samo stvarno

prevezenu robu, v udaljenosti na kojima se roba prevozi.

Koeficijent dinamimog iskoriStenja korisne nosivosti Edno prijevozno sredstvo tijekom

jedne voznje s teretom bié:

.
gLl 2 (5)

ay | A T &y

Kao Sto formula (5) prikazujda je koeficijent dinanfkog optereagnja za prijevozno
sredstvo tijekom jedne vojnjednak odnosu umnoska kftie tereta u jednoj voznji i duljine
puta te voznje, te umnosku maksimalne miggkoli [ine tog prijevoznog sredstva i duljine
puta za tu voznju, odnosno koeficijent dindkaig iskoriStenja za jednu voznju jednak je
koeficijentu statiixkog opterdienja. Dok koeficijent dinanfkog iskoriStenja reivne nosivosti
u promatranom vremenskom razdoblju jekgrano formulom (6), gdje se koeficijent
dinamilkog iskoriStenja nazivne nosivosti ifmmava kao omjer ostvarenogika u tome
vremenskome razdoblju i maksimalnog mdgm ufinka, odnosno koeficijent dinarjkog
iskoriStenja nazivne nosivogbrijevoznog sredstva se iZpmava kao omjer umnosSka sume
koli fine tereta za svaku pojedifmu voznju i duljine prijgenog puta za tu voznju, te umnoska

nazivne nosivosti prijevoznog sredstva i sume duljina jeién putova.
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Za jedno prijevozno sredstvo u promsatom vremenskom razdoblju bi:

~d«
Y L A 5.0« 1P.

~0«
=T Od |A_8_P]“

@Ly 6)

gdje je:
U — ostvareni prijevozni {inak [tkm]

7 £ o k- Moguii prijevozni ufinak [tkm]

Dakle, nedostatno iskoriStenje nam nosivosti prijevoznog sredstva Uytie na
gubitak prometnog finka, i to sve viSe Sto je udaljenost prijevoza@aeDrugom metodom
Zeli se prikazati koliko se udaljenost izgaepromatranih skladista odrazava na iskoristenje

nazivnog opterénja prijevoznog sredstva.

4.2. TEHNOLOGIJE | METODE KA O SREDSTVO POTPORE ANALIZE

NAZIVNE NOSIVOSTI PRIJEVOZNOG SREDSTVA

U danaSnje vrijeme prijevoznici morajutopizirati poslovanje kko bi svoje troSkove
Sto viSe minimalizirali, te timewwjim korisnicima pruzili zadovoljavajiu razinu usluge uz
odgovarajuin cijenu. Pri optimiziranju tvke se moraju sluziti razfitim tehnologijama i
metodama koje su im dostupne i koje uz makesticiju daju povrat uloZzenog novca kroz

poboljSanje yinkovitosti i smanjenje troSkova poslovanja.
4.2.1. EKO VOZNJA

Poznato je da je paténja goriva prijevoznog sredstva koje vozi teretaveego kod
prijevoznog sredstva kojg prazno, pogotovo ako vopae pridaje paznju potrosnji ona
moze biti uvelike iznad realne. Eko voznja prepoznata je kao jedna ofihkayitijih mjera

za poticanje energetskdbnkovitosti u prometu na razini Europske unije. Eko voZnja se moze
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okarakterizirati kao pametan ifmkovit stil voznje koji na najbolji nfin koristi pogodnosti
modernih tehnologija u prometu, te istovremeno pava njegovu sigurnost. Kao jedna od
vaznih komponenti odrzive obilnosti, eko voznja zn@jno doprinosi zastiti okoliSa i

smanjenju emisija Stetnih plinova.[19]

Upravo iz tog razloga je sklopu programa Inteligentrenergija u Europi — IEE 1.
svibnja 2010. godine pokrenut projekt @@WILL, koji je imao za cilj masovnu
implementaciju standarda eko vozZmjeprogram izobrazbe kandidata za v{ea provedbu
kampanje i treninga m@ licenciranim vozdama. Projekt vrijedan 3 milijuna eura trajao je do
travnja 2013. godine, a predvodila ga je AudtajEnergetska Agencija uz 13 europskih
partnera ukljyuju @i Energetski Institut Hrvoje PoZzar kao hrvatskog partnera. U sklopu
projekta je educiran@5 trenera eko voZznje te je odrzab@0 treninga ekooznje, a mozda
najvazniji rezultat je da je edukacija eko voznji prema Pravilniku o osposobljavanju
kandidata za vozie od 13. sijgmja 2009. (NN 13/09) obvezni aistandardne izobrazbe
vozala kandidata pute auto Skola.

Pohajanje treninga eko-voznje i primjena naaih principa u praksi bi trebalo
polaznicima omogiiti smanjenje potroSnje goriva u prosjeku do 10%, a sam trening eko-

voznje traje otprilike 60 minuta.

Kao Sto je prikazano na slici 18 utjec&pevoznje na primjeru gne hrvatske tvrtke
koja se odljila na edukacijusvojih vozda o ekoloSkom nfinu voznje i analiza je izvrSena
na promatranju devet njihovih vozila u ogeeaom vremenskome razdoblju prije edukacije i
poslije. Rezultati su ukazali da vlaznakon edukacije njihovih voza ostvaruju u prosjeku
3,16 litara manju potrosngoriva koja je rezultira ukupnom ustedom od 8,48 posto.

Prednosti eko voznje siSestruke [21]:

* Smanjuje emisije staklefsih plinova

* Smanjuje lokalne emisije Stetnih plinova

* Smanjuje buku

* Povelava sigurnost u cestovnom promedoprinosi odgovornijoj vozniji
» PoboljSava voz{e sposobnosti

e Smanjuje potrosnju goriva

* Smanjuje troSkove odrzavanja vozila

* Smanjuje troskove uslijed prometnih negire

* Smanjuje stres za vrijeme voznje
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» Poveiava ugodnost u voznji za volai putnike

Slika 18. Prikaz rezultata eko vozZnje

Izvor: [21]

Pravila eko voznje [21]:

« Sto ranije prebacujte u vidu brzinu i to iz§ne2000 i 2500 okretaja

* Odrzavajte konstantnu brzinwozite u maksimalno mogij brzini pri niskom broju
okretaja

* Na vrijeme udavajte prometne situacije sukladno njima prilaggvajte vasu voznju

 Kada trebate usporiti ili se zaustaviti, [fe uglajeno otpusStanjem pagice
akceleratora na vrijeme te ostavljanjem motora u brzini

* Redovito provjeravajte tlak u gumama jer se 25% nizim tlakom od nominalnog u
pneumaticima povéva trenje kotrljanja za 10%, a samim time i potroSnja goriva za
2%

Kako bi se Sto viSe profesionalnih vdaseducirali o eko-voznji, Fond je 2013. godine
ostvario suradnju s ORYX grupoma projektu , Trening eko voZzef, koja je rezultirala sa
170 provedenih treninga i uSteda od 8-18%. U prosincu 201@odine je objavljen i Javni
natjefaj namijenjen tvrtkama, na temelju kojggprovedeno gotovo 15Qfeninga vrijednih
vise od 2 milijjuna kuna, a koje je Fond sufino@ao sa 700.000 kuna. Pritom je ostvarena
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suradnja s tvrtkama: INA, Konzum, GPP Osijek, Libertas Dubrovgézmatrans, Franck,
Jamnica, Tisak, Ledo, Hrvatska poStdyijezda, KD Autotrolej itd.. S programom
sufinanciranja se nastavilo u rujnu 2014. kada je odobreno pola milijuna kuna sufinanciranja
te u svibnju 2015. godine.[21]

4.2.2. PROGRAMI ZA OPTIMALNO SLAGANJE POSILJAKA

JosS jedno od rjeSenja za optimizaciju i poipei donoSenju odluka su programi za
pomodpri slaganju posSiljaka. Dosta veliki probiekod slaganja poSiljaka je viSak praznog

prostora ili krivo raspor§ena masa tereta.

Tvrtke danas ne daju previSe pozornosii glaganju i raspodie tereta prilikom
ukrcaja, pri tome ostaje dosta neiskoriStenpgastora kao Sto je prikazano na slici 19.
Idealno rjeSenje za tvrtkkoje zele maksimalno iskoristitiosivost svog vozila su upravo

ovakvi programi.

Slika 19. Proces ukrcaja poSiljaka u kamion

Izvor: IN TIME d.o.o.
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Jedan od takvih programa je tvrtke Ezmgo. Njihov program sluzi za optimalno
slaganje poSiljaka u prijevozrasedstvo. Prednost njihovog progiafe Sto je jednostavan za
uporabu i nije potrebno posebna edukacija os@aljeukovanje njime. Podaci o poSiljkama se
mogu lako unijeti u program (sbk20) koji zatim optimizira gpored posSiljaka i pokazuje
to [an raspored ukrcaja i poziciju na koju svakailfica mora biti odlozena Sto je prikazano na
slici 21.

Cijena njihovog programa se kigeotprilike od 300 do 400 hrvatskih kuna mj@s®
zavisno o modelu, ako se uzme godiSmgarica cijena je i do 20 posto manja.

Slika 20. Prikaz unosa podataka o posiljci u program

Izvor: [19]
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Slika 21. Prikaz rasporeda poSiljaka

Izvor: [19]

Los raspored tereta moze dovesti do nestabilnosti vozila,@oggotrosnje goriva ili
moze sefak dogoditi da je vozilo previSe optéemo na pojedinu osovinu vozila nego Sto je
to zakonom dopusteno, makar je ukupna maségatemanja od nosivosti prijevoznog sredstva.
Upravo ovakav program raspoige teret tako dge masa pojedino raspodijeljena po
osovinama. U svakom trenutku vizualno je primm opterdenje na osovinu kao Sto je

prikazano na slici 22 tako daaigje ne mora o tome brinuti.
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Slika 22. Prikaz opterénja prijevoznog sredstva u programu

Izvor: [19]
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5. OPTIMIZACIJA PROCESA DISTRIBUCIJE  KOMADNIH
POSILJAKA POMO U MODELA ANALIZE NAZIVNE
NOSIVOSTI NA PRIMJERU TVRTKE IN TIME D.O.O.

U ovome dijelu rada primijenité se model analize nazivne nosivosti na primjeru
tvrtke IN TIME d.o.o.. Problematika prommahog procesa distribije komadnih poSiljaka
izmeju skladiSta u Gradu Zagrebu i Gradu Spjgusto manji dio tereta koji prijevozno
sredstvo (kamion MAN TGL 12.250) vozi nammjen je za vanjske kooperante tvrtke IN
TIME d.o.0. u Metkoviu i Dubrovniku. Taj dio rute od skladista u Gradu Splitu do
kooperanata u Gradu Metkaii i Dubrovniku sa povratkom skladiSte u Gradu Zagrebu
iznosi 744 kilometara, a s manjom kjiiom tereta u prosjeku 8% nego prvi dio rute od

skladista u Gradu Zagrebu do skladistaradu Splitu koji iznosi 523 kilometara.

Uporabom modela anak nazivne nosivosti dobitéé se podaci o trenutnom
iskoriStenju prijevoznog sret/a koje obavlja distribuja promatranog procesa. Tal@r @
se izraunati trenutni troSkovi gorivarijevoznog sredstva za old@nje promatranog procesa
prijevoza. Na temelju dobenih podataka izradiie se prijedlog optimizacije promatranog
procesa distribucije komadnih poSiljaka izjneskladiSta u Gradu Zagjpu i Gradu Splitu. Taj
prijedlog bi ukljufivao da prijevozna sredstva kojietrutno obavljaju taj cijeli proces
prijevoza od skladista u Gradu Zagrebu dtadi§ta u Gradu Splitu kooperanata u Gradu
Metkovi i i Dubrovniku te povratak u sklade u Gradu Zagrebu, na sljeilealin. Jedno
prijevozno sredstvo (kamion MAN TG12.250) obavlja samdistribuciju izmeju skladiSta u
Gradu Zagrebu i Gradu Splitu. Drugi dio prazesstribucije od skladiSta u Gradu Splitu do
kooperanata u Gradu Metka¥ii Dubrovniku bi se obavljao prijevozno sredstvo (kombi
vozilom) koje zadovoljava potrebne kapacitetekoje posjeduje poslowa tvrtke IN TIME
d.o.o0. u Gradu Splitu.

Navedeno bi rezultiralo pov@njem koeficijent dinanikog opterdgnja nazivne
nosivosti prijevoznog sredstva koji se korigttom procesu i smanjenjem ukupnih troSkova

goriva u odnosu na trenutno stanje u tome procesu.
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5.1. OSNOVNA OBILJEZJA TVRTKE IN TIME d.o.0.

In Time je tvrtka osnovana 1991. godim&Zagrebu i do danas je narasla u jednu od
vodeih kurirskih sluzbi u RepublicHrvatskoj. Od svoga osnutkza do danasnjeg dana, In
Time postavlja standarde u kurirskom poslovanju na démarziStu. Glavne odlike tvrtke su

kvaliteta usluge, brzingouzdanost i sigurnost.

Tvrtka ima 10 poslovnica, 160 djelatnik8) vozila, vlastito carinsko skladiSte i
distributivni centar samo u Hrvatskoj. Tajgy imaju predstavniStva u Sloveniji, Bosni i
Hercegovini te Srbiji koji su rezultat Sirengvrtke kroz protekh 20 godina, kao rezultat
potrebe da svojim partnerima olakSaju poslogargredstave ih kao tvrtke kojima je stalo do
visokokvalitetne usluge. Prva su doiaakurirska tvrtka koja seroSirila izvan granica
Hrvatske. Nude potpunu pokrivenost doieg trziSta uz najkvalitaiju uslugu distribucije
poSiljaka prema susjednim zemljama. In Tijee od samog osnutka tvrtke, agent za
mejunarodnu kurirsku sluzbu TNT Global Expressgistics & Mail i svojim partnerima
nude sve vrste kurirskih usluge jednom mjestu. Neke qubsebnih pogodnosti koju tvrtka

In Time nudi svojim klijentima su expresssni promet i fprae poSiljke u svakom trenutku.

Expressni promet kupcima omo@wa prijevoz poSiljaka od vrata do vrata bez obzira
na tezinu (poSiljke normalnih dimenzija zastovni prijevoz) paketne posSiljke do 50 kg i
poSiljike teze od 50 kg. Omogava takoer prijevoz poSiljaka pod carinskim nadzorom, te
pruzaju dodatne usluge poputigaganja. Dostava poSiljaka jgarantirana u roku 24 h za
poSiljke do i preko 50 kg i 48 h za posSiljke teze od 51 kg.

Determinante kvalitete za proces expressnog prometa [13]:

* Povijerljivost i povjerenje

* Pravovremena dostava

» Pridrzavanje dogovorenog roka za isporuku
» Elastijmost

» Korektnost

* Razvoz po cjelokupnom podfu RH

* Paznja na pakete

* Moguinost davanja informacija o isporyzaketa telefonski ili na drugi rf
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Praienje posSiljaka je jedna od usluga koju pruza tvrtka IN TIME d.o.0., u svakom
trenutku na njihovoj web stranici (slika 28prisnik unosom broja poSiljke moze uvidjeti

status i poziciju svoje posiljke.

Slika 23. Prikaz usluge pi@anja poSiljka tvrtke IN TIME d.o.0.,

Izvor: [23]

5.1.1. INFRASTRUKTURA | VOZN | PARK TVRTKE IN TIME

Infrastruktura tvrtke IN TIME d.o.ou Hrvatskoj sastoji se od glavnog logikbg
srediSta u Odri u blizini Zagreba, te regionfalskladiSta u Varazdinu, Splitu, Osijeku, Rijeci
i Puli.

U sklopu glavnog logistikog srediSta nalazi se viSe odj&#a TIME-a koji vrSe organizaciju

rada tvrtke. Ti odjelse dijele na [23]:

* Odjel domaie distribucije

* Odjel IN TIME mejunarodne distribucije

* Odjel TNT distribucije

e Carinsko posredovanje TNT posSiljaka

» Carinsko posredovanje IN TIME poSiljaka
» Odjel sortiranja poSiljaka

* Odjel skladiStenja poSiljaka
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¢ Pozivni centar

» Odjel prodaje

U odjelu organizacije jjevoza poSiljaka u dom@m prometu izvrSava se alociranje
vozila za dostavu i preunanje poSiljaka na podfw Republike Hrvatske, dok se u odjelu
organizacije prijgoza posiljaka u mgnarodnom prometu izvrSava alociranje vozila za
poSiljke koje su u sklopu manarodnog transporta. Odjel za tg@anje poSiljaka izvrSava
operacije sortiranja poSiljakarema odredistu i roku dostav@jelatnici u servisnom centru
vrSe komunikaciju s klijentima radi stvarargahtjeva i definiranjauvjeta za preuzimanje
poSiljaka, te za definiranje wetp za dostavu poSiljaka. Kan izrade zahtjev se prosige

dispeferima koji alociraju vozila.

5.1.2. VOZNI PARK TVRTKE IN TIME D.O.O.

Vozni park tvrtke IN TIME d.o.o0. sastagge od oko 80 dostavnih vozita distribuciju gotove
robe koja se dijele na:

+ |aka vozila,
+ kombi vozila i

* kamione.

Slika 24. Prikaz kombi vozila i kamiona tvrtke IN TIME d.o.0.

Izvor: [23]

51



Laka i kombi vozila se koriste za lokal distribuciju, dok kanaeni se koriste za
mejuskladisSni prijevoz. Kada je rijgo sastavu voznog parka, sagtupljenije marke vozila

Su:

X lveco,
X Man,
x Citroen,

X Fiat.

5.2. PRIMJENA MODELA ANALI ZE NAZIVNE NOSIVOSTI

U ovom dijelu rada analizirate se proces distribucije k@unih posiljaka tvrtke IN
TIME d.o.0. od skladista u Gradu Zagrebu do skladiSta u Gradu Splitu i kooperanata tvrtke IN
TIME d.o.0. u Gradu Metkoviu i Dubrovniku. Predmet analize bitie analiza nazivne
nosivosti u procesu distribucijetroSak goriva prijevoznog sretva sa kojim se obavlja taj
proces distribucije.

DuzZina rute koju prijevozno sredstykamion MAN TGL 12.250) prelazi prilikom
obavljanja analiziranog procesatlibucije iznosi otprilike 1300ilometara u obamjera te je
prikazana na slici 25. Promatrana distribusgaobavlja prijevoznim sredstvom (kamionom)
marke MAN TGL 12.250[ja je nazivna nosivost 10.49 toreazapremnina tovarnog prostora
42,49 | 7 te ako je potrebno zbog powme kolifine posiljaka mogii je dodatno zakii
prikolicu nosivosti 7 tona i volumena 3R, ali procesi distribucije koji su analizirani nisu

bili izvrSeni uz pomaiprikolice.

Kao Sto je i ranije u radu navedenomlplematika ovog procesa distribucije je Sto
prijevozno sredstvo (kamion MAN TGL 12.250) wezi samo poSiljke za skladiSte u Splitu
ve Ui za vanjske kooperante tvrtke IN TIME d.o.0. u Gradu MetlioviGradu Dubrovniku.
Podaci koji su dobiveni od tvrtk& TIME ukazuju da u prgeku 60% tereta koje je ukrcano
u centralnom skladiStu u Gradu Zagrebprijevozno sredstvo (kamion MAN TGL 12.250) i
prikolicu ako se koristi, iskrcava se ula#iStu u Gradu Splitu, a ostatak u Metkawii

Dubrovniku.
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Slika 25. Prikaz promatrane rute

Izvor: [22]

Na temelju dobivenih podataka od tvrtkeTablici 3 analiziran je trenutni proces
distribucije na temelju 60 uzoraka (procebstribucije). U tablici je prikazano izma kojih
gradova se odvija distribucije, kojim vozilorse obavlja proces prijevoza, te koliko
kilometara iznosi pojedini i ukuprdio prijevoza. Priezan je prosj@mi koeficijent statimog
optereieénja koji je dobiven upotrebom rfoule (4) i koeficijent dinamiixog opteregénja
promatranog prijevoznog sredstva (kamMAN TGL 12.250) koji je dobiven upotrebom
formule (6). Takogr je u tablici izrgunat ukupni troSak goriva Zadan dan i ukupni godisniji
troSak goriva za taj processtfibucije sa navedenim prijexim sredstvom koji je izrnat
umnoskom ukupnog broja kilometara u danu i trod&eva po kilometru. TroSak goriva po
kilometru je izrgunat iz saznanja da je profi@ potroSnja prijevoznog sredstva (kamion
MAN TGL 12.250) oko 21 I., a cijena goriva iznosi oko 8,4 kune time se dobiva da troSak
goriva na 100 km iznosi 176 kn, zjako taj iznos podijelimo sato dobiva se da troSak
goriva po kilometru prosjmo iznosi 1 kunu i 76 lipa. Ukupni godisSnji troSak goriva je
dobiven umnoskom dnevnog troska goriva za naveglemes prijevoza i brojem radnih dana

u godini koji iznosi 252.
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Prosjemi koeficijent statikog opteregénja je dobiven prosjekom izjgnatih statikih
optereienja koji su izrgunati prilikom promjene opterni@énja (ukrcaja i iskrcaja) u svakome
gradu, dok je koeficijent dinanliog opterdénja dobiven omjerom ostvarenoginka i
moguigg ufinka, odnosno dobiven je omjerom ukupostvarenih tonskih kilometara i
maksimalnog broja tonskih kilometgpalikom tih 60 procesa distribucije.

Tablica 3. Analiza nazivne nosivosti promatrane rute

ZAGREB-SPLIT-METKOVI (-
PROMATRANA RUTA DUBROVNIK-ZAGREB
TIP VOZILA MAN TGL 12.250
UDALJENOST ZAGREB - SPLIT 453 km
UDALJENOST SPLIT — METKOVIO— 809 km
DUBROVNIK - ZAGREB
UKUPNA DULJJINA RUTE 1261km
BROJ UZORAKA 60
PROSJENI KOEFICIJENT STATIYKOG 0.55
OPTEREYENJA (§) ’
KOEFICIJENT DINAMI yKOG 0.53
OPTEREYENJA (U) '
TROSAK GORIVA DNEVNO [kn] 2355,5
TROSAK GORIVA GODISNJE [kn] 593.586,49

Dobiveni rezultati u Tdixi 3 pokazuju da je prosjai koeficijent statikog
opterei@nja prijevoznog sredstva (kamion MAN TG2.250) koji je koriSten u analiziranom
procesu distribucije 0,55, Sto zjpala je nazivna nosivost tqgrijevoznog sredstva (kamion
MAN TGL 12.250) u prosjeku prilikom svakog ukraajiskrcaja bila iskoristena 55 %. Dok
je koeficijent dinamikog opteraénja iznosio 0,53, Sto ukazuje da duljina puta s manjim
opterei@njem je ipak imala znajan utjecaj Sto se i vidi u razlici iznjie ta dva koeficijenta.
Dobiveni dnevni troSak goravza promatrani proces u jedne danu iznosi 2355 kn i 50 lipa,

dok godisnji troSak goriva stoganosi 593,586 kn i 49 lipa.
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5.3. PRIJEDLOG OPTIMIZACIJE PROM ATRANOG PROCESA DISTRIBUCIJE

U ovome dijelu rada ponuditié se prijedlog optimizacije promatranog procesa
distribucije komadnih poSiljaka izmeg skladiSta u Gradu Zagrelbhradu Splitu. Prijedlog
optimizacije promatranog procesa kao $to je ranije u radu navedendui&klifla prijevozno
sredstvo (kamion MAN TGL 12.250) koji trenutno @ha cijeli proces pjevoza od skladiSta
u Gradu Zagrebu do skladiSta u Gr&hlitu i kooperanata u Gradu Metkairii Dubrovniku
te povratak u skladiste Gradu Zagrebu, obavlja samo distribuciju iZmekladiSta u Gradu
Zagrebu i Gradu Splitu. Drugilio procesa distribucije od skladista u Gradu Splitu do
kooperanata u Gradu Metkawi Dubrovniku bi se obavljao prijevoznim sredstvom (kombi
vozilo marke Iveco) nosivosti 3,5 tone i volumne zapremink 1Roje zadovoljava potrebne

kapacitete, a koje posjeduje poslaaiivrtke IN TIME d.o.o. u Gradu Splitu.

U Tablici 4 analiziran j@roces distribucije od sklad&u Gradu Zagrebu do skladista
u Gradu Splitu i nazad do skladiSta u Gradagrebu koji bi se obavljao prijevoznim
sredstvom (kamion) marke MAN TGL 12.250. Prodesribucije od skladiSta u Gradu Splitu
do kooperanata u Gradu Metkairii Dubrovniku i povratak u skladiste u Gradu Splitu
obavljao bi se prijevoznim sredstvom (kombizitom) marke Iveco te je analiza tog procesa

prikazana u Tablici 5.

Sadrzaj Tablice 4 se sastoji od promatrame procesa distribucije od skladiSta u
Gradu Zagrebu do skladista u Gradu Splitu i ptka u skladiSte u Gradu Zagrebu, tipa vozila
koje je koriSteno u analizi tog prijedlogadaljenosti procesa prijevoza, te sfabg i
dinamilkog koeficijenta nazivne nosivosti prijevazy sredstva prilikom obavljanja tog
procesa distribucije na analizi od 60 uzorgkaocesa distribucije). Koeficijent stdtog
optereienja je dobiven koriStenjem fornauk4), dok je koeficijent dinanfikog opterdénja
prijevoznog sredstva dobiven koriStenjéonmule (6) isto kao i za Tablicu 3. Takgr su u
Tablici 4 izrajunati dnevni i godinji troSak gadva istim nafinom kao i u Tablici 3 jer je

koriSteno isto prijevozno sredstvo.
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Tablica 4. Analiza prijedloga optimizacije rute Zagreb - Split - Zagreb

PROMATRANA RUTA ZAGREB-SPLIT- ZAGREB
TIP VOZILA MAN TGL 12.250
UDALJENOST ZAGREB — SPLIT - ZAGREB 906 km
PROSJENI KOEFICIJENT STATIYKOG
OPTEREYENJA (0) 055
KOEFICIJENT DINAMI yKOG OPTERE/ENJA (U) 0,55
TROSAK GORIVA DNEVNO [kn] 1585,5
TROSAK GORIVA GODISNJE [kn] 399,546

Dobiveni rezultati u Tdixi 4 pokazuju da je prosjai koeficijent statikog
optereienja ostao isti kao i u al@ trenutnog procesa diskniicije te iznosi 0,55, dok se
koeficijent dinamiog iskoriStenja pové&o, i iznosi 0,55 kao i prospei koeficijent statikog
opterei@nja. Dnevni troSkovi goriva zaromatrani proces u Tablid iznose 1585 kn i 50 lipa,

dok godisnji troskovi goriva iznose 399.546 kuna.

Sadrzaj Tablice 5 se sastoji od promatrane rute od skladiSta u Gradu Splitu do
kooperanata u Gradu Metkaii i Dubrovniku, te povratno u skigte u Gradu Splitu, tipa
vozila koje je koriSteno u analizi tog prijedja, udaljenosti procesa prijevoza, te $kaiy i
dinamilkog koeficijenta nazivne nosivosti prijevazg sredstva prilikom obavljanja tog
procesa distribucije na analizi @D uzoraka. Koeficijent staiog opteredgénja je dobiven
koriStenjem formule (4), dok je koeficijent dinajkbg opteragénja prijevoznog sredstva
dobiven koriStenjem formule (6) isto kao i Zablicu 3 i 4. TroSak goriva po kilometru u
Tablici 5 je izraunat iz saznanja da je prof@ potroSnja prijevoznog sredstva (kombi vozila
marke Iveco) priblizno 14 I., ajena goriva iznosi priblizn®,4 kune. Time se dobiva da
troSak goriva na 100 km iznosi 117 kn i 60 lipa, odnosno ako se taj iznos podijeli sa sto
dobiva se da utroSak goriva po kilometru prdmsgeiznosi 1 kunu i 18 lipa. Ukupni godisnji
utroSak goriva je dobiven umnoskom dnevnogkaogoriva za navederuroces prijevoza i

brojem radnih dana u godini koji iznosi 252.
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Tablica 5. Analiza prijedloga djnizacije rute Split - Metkowi- Dubrovnik - Split

SPLIT- METKOVI G-
DUBROVNIK -SPLIT

PROMATRANA RUTA

TIP VOZILA IVECO DAILY
UDALJENOST RUTE 440 km
PROSJENI KOEFICIJENT ?TATI)’/KOG 071
OPTEREYENJA (()
KOEFICIJENT DINAMI yKOG OPTEREJENJA () 0,70
TROSAK GORIVA DNEVNO [kn] 517,44
TROSAK GORIVA GODISNJE [kn] 130.394,88

Dobiveni rezultati u Tdixi 5 pokazuju da je prosjai koeficijent statikog
optereienja za prijevozno sredstvo (kombi vaziharke Iveco) iznosi 0,71 te je Zago vei
nego za prijevozno sredstvo (kami marke MAN TGL 12.250), Sto zifmda je nosivost
prijevoznog sredstva (kombi vozimarke lveco) bolje iskoriSterza ovaj proces distribucije,
dok je koeficijent dinamjixog iskoriStenja nazivne nosivogtrijevoznog sredstva (kombi
vozila marke Iveco) 0,70 Sto pokazuga je duljina rute imala nezfman utjecaj na
iskoriStenje. Dobiveni dnevnidsak goriva za promatrani mes distribucije u Tablici 5
iznosi 517 kn i 44 lipe, dok ukupni godiSthjSak goriva iznosi 130.394 kn i 88 lipa.

Pretpostavke koje su iznesegm@e analize optimizacije dae koeficijenti statfxog i
dinamilkog iskoriStenja prijevoznogredstva (kombi vozila marke lveco) biti ize od
koeficijenta statjkog i dinamilxog iskoriStenja prijevoznog existva (kamiona marke MAN
TGL 12.250), su se ostvarile te je statikoeficijent ostvario vrijednost od 0,71 i dinafi

koeficijent iskoriStenjanazivne nosivosti od 0,70.

U Tablici 6 je prikazano kakva jefmak ostvaren prijedlogom optimizacije gledéiju
koliki su troSkovi goriva bili prije optimizacijenakon optimizacije. U Tlalici 6 su prikazani

ukupni troSkovi goriva prije optimizacije koji su uzeti iz Tablice 3 koji iznose 593.586 kuna i
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49 lipa, troSkovi goriva poslije optimizacije kgu suma ukupnih godisnjih troSkova procesa

distribucije iz Tablice 4 i preesa distribucije iz Tablice 5 kagnose 529.940 kuna i 88 lipa.

Tablica 6. Usporedba troSkogariva prije i poslije optimizacije

Troskovi goriva prije optimizacije 593.586,49
TroSkovi goriva poslije optimizacije 529.940,88
Razlika [kn] 63.645,61
Razlika [%] - 10,72

Iz razlike troSkova prije i poslije optimizaci®ji su pokazani u Tablici 6 se vidi da bi
primjena optimizacije analiziranog proeedistribucije donijela uStedu goriva od 63.645,61

kn godisnje, Sto iznosi ustedu od 10,72 %.

Smanjenjem rute koju prijevozno sraas({kamion marke MAN TGL 12.250) obavlja
samo na relaciju iz skladiSta u Gradu Zagrebu i Gradu Split, te obavljanje distribucije od
skladiSta u Gradu Splitu do kooperanatake IN TIME d.o.0. u Gradu Metkovi i Gradu
Dubrovniku primjenom prijevoznogredstva (kombi vozila marke lveco) koje po ovoj analizi

zadovoljava kapacitete je ostvasemSteda na troSkovima goriva.

Dobiveni rezultati su primjer da postgjrostora za optimizaciju. Ova analiza je
ukazala da se raspolozivim sredstvimaZzmorganizirati distribucija uz postdie resurse, a
isto tako ako ovaj prijedlog optimizacije se ne pokaze zadovoljdmaju svakome trenutku

se tvrtka moze vratit na stari [ distribucije.

Analiza ovog procesa distribije dala je uvid u potencij@e uStede u radu tvrtke IN
TIME d.o.0. i to u svrhu zadrzavanja istih cijena i razina usluge uz smanjenje troSkova
distribucije uz postojé resurse i uz malo ulaganje u telmgge i metode koji bi pomogle pri

dodatnoj ustedi i optimizaciji.
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6. ZAKLJU yAK

Distribucija je bitan proces u dostgosiljaka, njezina efikasnost sditoje ponajvise
u iskoriStenju postojéh prijevoznih kapaciteta. Kako bse svi distribucijski procesi
izvrSavali pravilno i u odrgenome roku, potrebno je dobro plai prijevozne kapacitete i
optimizirati rute dostave. Trebalo bi odredititggan broj vozila, jhovu potrosSnju goriva,
nazivnu nosivost i pogotovo volumen tovarnogpgtora jer kao Sto je i ranije u radu
spomenuto komadne poSiljke su velikog volumemanale mase, pa se deSava da su vozila
volumenski popunjena a iskoriStenje nazivne nosivosti iznosi 50% kao Sto [mg 8lu

prikazanoj analizi u ovome radu.

yesto tvrtke prilikom odabira odgovaragitipa vozila gledaju samo jedan segment,
kao Sto su samo nosivost, samo potrogmeava ili samo cijena Sto je potpuno pogresno.
Krivi odabir vozila mozZe rezultirati vi troSak nego Sto bi on bio #a bi se gledali svi ti
segmenti u cjelini. Takger bitan element pri odabiruwozila za distribuciju komadnih
poSiljaka je volumen tovarnog prostora kojemwitke ne pridaju previSe paznje. Naravno
tvrtke ne smiju odabirat vozila prema svojim maksimalnim vrijednostima posSiljkama (masa,
volumen) veliimoraju birati vozila kojai zadovoljiti svakodnge potrebe, biti optimalno
iskoriStena i planirati rjeSenja za situacije ka@ase dogoditi nefekivano poveaanije ili

smanjenje prometa.

Analiza nazivne nosivosti distribucije kadnih posiljaka tvrtke IN TIME d.o.o. daje
uvid u sustav koji je podnen zadovoljenju zahtjeva kupca kojlekuju kvalitetnu i sigurnu
dostavu poSiljike na bilo koje mjesto u kratkooku. Nekad ovakva razina usluge generira
ve @ troSkove, zbog toga je potreb analizirati proceslistribucije sa gsekta iskorisStenja
nazivne nosivosti, a i sa drugiispekata, da bi tvrtka imal&id u potencijalne ustede.

S obzirom da je analiza pokazala da primparrijedloga optimizacije bi se ostvarila
uSteda na gorivu od 63.645,61 kn godiSnje, Sto izn&tedu od 10,72 %, predlaze se da se
obavi analiza cijele distribucijevrtke IN TIME d.o.0., te nakomnalize cijele distribucije
tvrtka IN TIME @ biti u moguinosti donijeti konketnije odluke.
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