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ANALIZA KRITERNA ZA ODABIR OPTIMALNIH PRIJEVOZNIH SREDSTAVA U
TRANSPORTNIM LANCIMA

SAZETAK

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

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

KLJUCNE RIJECI: transport, transportna usluga, prijevozna sredstva

SUMMARY

Transportation includes special activity by transport infrastructure and superstructure
that enables production of transport services by transporting goods, people and energy from
one place to another. Demand for transport services in a given area depends on the
development of all forms of transport, their integration into a unified whole, the level of prices
by modes of transport, quality of service that is executed for potential clients etc. One of the
most important issues for users of transport services is the very selection of the optimal form
of transport. Each type of transport has certain characteristics that must be precisely defined
and in this regard should be given to the assessment of each type of means of transport. Such
expert evaluation of transportation is also important to analyze the current situation and to

plan for future development.

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

Logisticki transportni lanci podrazumijevaju niz tehnickih objekata koji prolaze kroz
tocno utvrdene tehnoloske procese koriste¢i staticke 1 dinamicke elemente infrastrukturnih
objekata. Redoslijed tehnoloskih aktivnosti je unaprijed odreden i odvija se po postavljenim
zakonitostima. Sam prijevoz se definira kao djelatnost i element logisti¢kog sustava kojim se
omogucuje premjeStanje dobara kroz logisticki 1 distribucijski sustav. Osnovni princip
logistickog okvira za analizu odabira moda transporta je taj da je transport samo jedna
komponenta veceg, kompliciranijeg procesa koji se bavi s proizvodnjom i marketingom
dobara. Transport dobara se odvija po nekom redu, bilo to da se prevoze sirovine proizvodnog
procesa na lokaciju proizvodnje ili jednostavno dovoZenje zavrSenih proizvoda do
marketinskih i distribucijskih centara. Tako je transport jedna komponenta procesa planiranja
logisticke proizvodnje i njegova analiza treba biti unutar konteksta definiranog proizvodnog i

marketinskog sustava.

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

sredstava u cilju smanjenja ukupnih logistickih troSkova.

Tema diplomskog rada je Analiza kriterija za odabir optimalnih prijevoznih sredstava

u transportnim lancima, te je rad koncipiran u devet poglavlja:

1) Uvod,

2) Osnovni pojmovi u logistickim sustavima,

3) Uvod u transportne lance,

4) Organizacija transportnih lanaca,

5) Prikaz metoda za vrednovanje transportnih lanaca,
6) Prometne grane i mreZe U transportnim lancima,

7) Kiriteriji za odabir optimalnog prijevoznog sredstva,
8) Case study,

9) Zakljucak.



U drugom i tre¢em poglavlju, radi lakSeg razumijevanja tematike definirati ¢e se osnovni
pojmovi vezani uz logistiku, logisti¢ke sustave, transportne lance, transportne procese kao i

troskove vezane uz transport.

Organizacija transportnih lanaca, kao ¢etvrto poglavlje diplomskog rada, namijenjeno je za

odredivanje nacina na koji se analiziraju, funkcioniraju i obraduju transportni zahtjevi.

Struktura cijelog diplomskog rada dolazi do izrazaja u posljednja Cetiri poglavlja, gdje je
glavna svrha rada detaljno definirati i odrediti potrebne kriterije i metode koje olakSavaju
sami izbor optimalnih prijevoznih sredstava. Neka od tih kriterija su troskovi, kapacitet,
oprema, brzina kao i sama prilagodba prijevoznog sredstva za odgovarajuéi teret. Cilj rada je
vrednovati navedene kriterije te prikazati na koji nacin odredeni kriterij i u kojoj mjeri utjece

na odabir prijevoznih sredstava.



2. OSNOVNI POJMOVI U LOGISTICKIM SUSTAVIMA

Potreba 1 trend smanjenja troskova u suvremenim gospodarskim sustavima ostavili su
nove uvjete poslovanja u poduzeé¢ima. U razvoju tehnologija i proizvodnje mozZe se postici

vrlo malo. Zbog toga sve ve¢i znacaj imaju logistika i optimizacija opskrbnih lanaca.

2.1. Logistika, logisti¢ke aktivnosti i procesi

Logistika se u 20. stoljeCu vrlo brzo razvijala i afirmirala u civilnom, odnosno
gospodarskim sektorima i to u mnogo Sirem znacenju, posebice kao interdisciplinirana i
multidisciplinirana znanost koja se izuava 1 primjenjuje u gotovo svim ljudskim
aktivnostima. U znanstvenoj 1 struc¢noj literaturi susrecu se vrlo razli¢ita stajaliSta o korijenu
pojma logistika, kao i mnostvo definicija logistike. Godina 1670. zabiljezena je prva poznata
upotreba pojma ,logistike u vojnim dokumentima Ludwiga XIV. te je pri tome barun
Antoinea Henryja de Jacominija, u svojoj knjizi “O ratnom umijecu” logistiku definirao kao
“prakticnu vjestinu pomaka snaga - osim borbe, sve ili gotovo sve u podrucju vojnih
aktivnosti”. Prema tome, moze se pretpostaviti da rije¢ “logistique” zapravo dolazi iz
docasnickog ¢ina “Marechal des Logis”. Nositelj tog ¢ina kao zadatak imao je planirati sve
administrativne poslove vezane uz pomak snaga u francuskoj vojsci u XVIIL stoljecu.
Takoder, postoje neke insinuacije kako pojam logistike potjece i od francuske rijeéi ,,loger®,
Cije je znaCenje “stanovati”, “nociti pod vedrim nebom”, “smjestiti se”’, “ukonaciti se”,
“nastaniti se”. To je posluZzilo kao osnova za pojednostavljeno poimanje vojne logistike koja
je obuhvacala transport, prenociste i opskrbu trupa kao i transport, skladistenje i ¢uvanje
vojnih dobara. Prema drugom stajalistu pojam logistike, koji vuce korijen od francuske rijeci
"loger", u znanstvenom smislu vojne strategije 1 taktike prvi je uporabio Svicarski general
Baron de Jomini (1779.-1869.). Potkraj 19. stoljeca izraz logistika se preselio i u Sjedinjene
Americke Drzave, gdje se u njihovoj vojnickoj literaturi rabi izraz logistics u znacenju
"pozadinske vojnicke sluzbe", odnosno znanosti o transportu i opskrbljivanju.! Kao
mjerodavnu definiciju logistike, moze se uzeti onu koju je prihvatilo Vijece Europe, a koja

kaze: ,,Logistika bi se mogla definirati kao upravljanje tokovima robe i sirovina, procesima

1 Kolanovi¢, 1.: Model lu¢kog sustava u logistickom lancu, Magistarski rad, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb
, 2001., str. 19



izrade, zavrSenih proizvoda i pridruzenim informacijama od tocke izvora do tocke krajnje
uporabe u skladu s potrebama kupca. U Sirem smislu logistika ukljucuje povrat i raspolaganje

otpadnim tvarima."?

Takoder, logistika se moze definirati kao znanost i kao aktivnost. Kao aktivnost,
logistika predstavlja skup planiranih, koordiniranih, reguliranih i kontroliranih nematerijalnih
aktivnosti (tj. funkcija, procesa, mjera, poslova, operacija, radnji i dr.) kojima se funkcionalno
1 djelotvorno povezuju svi djelomi¢ni procesi svladavanja prostornith i vremenskih
transformacija materijala, dobara, stvari, tvari, (polu)proizvoda, repromaterijala, zivih
zivotinja, kapitala, znanja, ljudi, informacija u sigurne brze i optimalne jedinstvene logisticke
procese, tokove i protoke materijala, kapitala, znanja, informacija od posiljatelja do
primatelja. Te aktivnosti kao svrhu imaju zadovoljiti u $to ve¢oj mjeri zahtjeve trzista uz
minimalno ulozene resurse i potencijale. Stoga svaka logisticka aktivnost temelji se na 4

nacela:

1. kvalitetan i pravi proizvod,
2. na pravo mjesto,
3. U odgovarajuée vrijeme,

4. uz najniZe troSkove.

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

reguliranja odnosa izmedu brojnih sudionika u logisti¢kim procesima.

Logistika kao znanost je skup interdisciplinarnih i multidisciplinarnih znanja koja izucavaju i
primjenjuju zakonitosti brojnih i sloZenih aktivnosti koje funkcionalno i djelotvorno povezuju
sve djelomi¢ne procese svladavanja prostornih i vremenskih transformacija materijala,
dobara, stvari, tvari, (polu)proizvoda, repromaterijala, zivih Zivotinja, kapitala, znanja, ljudi,
informacija u sigurne, brze i optimalne jedinstvene logisticke procese, tokove i protoke

materijala, kapitala, znanja, informacija od tocke isporuke do tocke primitka, ali s ciljem da se

2 Krpan Lj., Furjan M., Mar$ani¢ R.: ,,Potencijal logistike povrata u maloprodaji* , Tehni¢ki glasnik, Vol. 8., No
.2.,2014., str. 183.



uz minimalne uloZene resurse i potencijale maksimalno zadovolje zahtjevi trziSta na osnovi

ponude trzistu efikasnije i1 efektivnije, primjerenije i optimalnije solucije rjeSavanja trzisnih

zahtjeva u obliku konkretnih i primjerenih logistickih usluga unutar konkretnih i postoje¢ih

logistickih sustava.

Postoji niz ¢imbenika koji su utjecali na razvoj logistike, ali neki od najbitnijih

prikazani su u slijedecoj tablici.

Tablica 1: Cimbenici razvoja logistike

Globalizacija

Pojava novih trziSta, Sirenje postojecih,

utjecaj na ekonomska mjerila uspjesnosti

Demografske sile

Povecanje broja stanovnika, vrednovanje

radne snage, potreba za radnom snagom

Informatizacija i kompjuterizacija

Brzi razvoj senzorskih, informacijskih i TK
tehnologija ima veliki utjecaj na sve aspekte
modernog nacina zivota.

Primjena tehnologija pruzaju¢i moguénost
ostvarivanja veceg prometa i ekonomske
dobiti ne naruSavaju¢i ekoloSke 1 pravne

norme postaje sastavni dio logistike.

Izvor: Ivakovié, C., Stankovié, R., Safran, M.:

znanosti, Zagreb, 2010.

Spedicija i logisti¢ki procesi, Fakultet prometnih

Logisticki procesi su poslovi 1 zadaci od kojih zavisi realizacija logistickih usluga.

Najcesca podjela tih procesa je prema slijedecem modelu:

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

dostavljanja i obrade naloga (bitni procesi tijekova informacija).




2.2. Logisticki sustavi i podsustavi

Logisticki sustav predstavlja prostorno-vremensku transformaciju dobara i potrebnih
informacija u procesu reprodukcije. Njenim ispunjenjem vezane su funkcije, promjene
koli¢ine i vrste dobara, te funkcije olak$avanja njihovog transporta. Da bi se realizirali zadani

ciljevi poduzece mora donositi ispravne odluke u Cetiri razli¢ita podrucja, i to:

e logisticka infrastruktura,
e logisticki sredi$nji sustav,
e logisticki informacijski sustav,

e upravljanje kadrovima.

Logisticka infrastruktura po svojoj definiciji ne pripada isklju¢ivo jednom logistickom
partneru (opskrbni lanac, distribucijska mreza ili dijeljeni resursi), obi¢no pripadaju dvojici ili
viSe trgovackih partnera, svaki partner moZe sudjelovati u viSe opskrbnih lanaca i
distribucijskih mreza. Predvidanje potroSnje vazan je element u svakom logistickom
kontrolnom sustavu. Sto je bolje predvidanje, to je lakse kontrolirati tijek robe. Prema tome,
¢ini se neophodno da partneri u logistiCkom sustavu koriste kontrolni sustav njihove suradnje,
da bi bili uspjes$ni. Za efektivan i u€inkovit prijenos podataka izmedu partnera u logistickom
sustavu, vrlo je vazan kvalitetan i kompatibilan informacijski sustav. To ne zna¢i da svaki
partner mora imati istog pruzatelja usluga, ve¢ da sustav mora biti uskladen sa sustavom
drugog partnera. U logistickom sustavu menadZzeri snose potpunu odgovornost za organizaciju
toka robe koja putuje od proizvodaca do potrosaca, kao 1 za obrnute logisti¢ke procese.
Medusobna suradnja u logistickim sustavima i opskrbnim lancima mora biti izgradena oko
,brzih pobjeda®, tj. kljucno je da se rezultati suradnje vide vrlo brzo. Konkretni rezultati

poboljsavaju medusobnu suradnju, a povjerenje potom raste prirodno.



Konkurentna strategija:
- upravljanje troskovima
- diferencijacija
- integracija

Logisticke misije
- troskovi logistike
- razina logistic¢ke usluge

!

Logisti¢ka infrastruktura

Logisticki kontrolni sustav

A ‘
Y

Logisticki informacijski sustav
A

Upravljanje kadrovima

A 4 \ 4 \ 4

Pokazatelj djelovanja logistickog sustava

Slika 1: Prikaz organizacije logisti¢kog koncepta

Izvor: Van Goor, Ploos van Amstel & Ploos van Amstel: Eurpoean distribution and supply chain
logistics, Wolters-Noordhoff bv Groningen/Houten, 2003.

Ovisno o nacinu kretanja robe mrezom, struktura logisti¢kog sustava moze biti:

1. Jednostupnjevna — direktno povezane tocke preuzimanja robe od proizvodaca i
toCke isporuke korisnicima. Roba se krece bez zadrzavanja, dodatnog skladiStenja
1 sli¢no.

2. ViSestupnjevna - tijek robe od tocke preuzimanja od proizvodaca pa do tocke
isporuke potroSacima, okarakterizirana prekidima, najmanje u jednoj tocki zbog
pregrupiranja robe u manje koli¢inske jedinice (break-bulk point) ili vecée
koli¢inske jedinice (consolidation point).

3. Kombinirana - tijek izravnog i neizravnog kretanja robe od proizvodaca do
potroSaca (jedan dio robe izravno do tocke isporuke, a drugi dio privremeno se

zadrzava u tocki prekida)



Logisticki sustav je skup elemenata tehnicke, tehnoloske, organizacijske, ekonomske i
pravne naravi s ciljem optimizacije tokova materijala, roba, informacija, energije i ljudi na
odredenom podrucju radi ostvarenja najvecih ekonomskih efekata. Najopcenitije, logisticki
sustavi mogu se definirati kao sustavi prostorno-vremenske transformacije dobara, a procesi
koji u njima teku nazivaju se logisti¢ki procesi. Zbog slozenosti logisticko-distribucijskog
sustava te lakSeg istrazivanja i ucinkovitijeg upravljanja s logisticko-distribucijskim

procesima, logisti¢ke sustave potrebno je podijeliti prema:?

1. podrucju primjene (podrucno razgranic¢enje),

2. sadrzaju logistickih zadataka i poslova (funkcionalno razgrani¢enje) prema koncepciji
tzv. sustavne logisticke teorije postoje Cetiri logisticka kompleksa:

e Mikrologisticki sustav — s jedne strane prate logisticke interese svojih makro sustava
obzirom na Covjekovu okolinu, a s druge strane ispunjavaju unutar pogonske
logisticke zadatke.

e Metalogisticki sustav - su zapravo interorganizacijski sustavi koji prelaze pravne
granice pojedinih poduzeca, a karakteristi¢ni su po kooperativnim odnosima izmedu
poduzeéa koja sudjeluju u premjestanju dobara.

e Makrologisticki sustav - sustavi viSeg reda, koji obuhvacdaju organizacije koje u
okviru svoje osnovne djelatnosti proizvode logisticke usluge i kao takvi sastoje se od
dvaju ili viSe mikrologisti¢kih sustava (transportne tvrtke, Spediteri, skladiSta, LDC
itd.).

o Megalogisticki sustav - specifican oblik logistickih aktivnosti koje omogucéuju
prostornovremensku  transformaciju  dobara, stvari 1 materijala  izmedu
makrologisti¢kih sustava uz maksimalno zadovoljstvo korisnika i minimalno ulozene

materijalne resurse i ljudske potencijale.

3 Samanovi¢, J.: Logisti¢ki i distribucijski sustavi, Ekonomski fakultet, Split, 1999., str. 17
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Slika 2: Prikaz logistickog sustava s podsustavima

Izvor: Zelenika, R., Pupovac, D.: Suvremeno promisljanje fenomena logistickog sustava, Nase more,
broj 3-4, listopad 2001, Veleu¢iliste u Dubrovniku, Dubrovnik, 2001.

Svaki od navedenih podsustava opceg logistickog sustava ima svoja bitna 1 posebna logisticka
obiljezja. Obiljezja ili specifi¢nosti logistickih podsustava su:

e cilj ili misija,

e logisticka aktivnost,

e struktura tj. elementi, veze izmedu sustava 1 njihovih elemenata na viS$oj 1 niZoj razini,

e ograni¢enja (prirodna, zemljopisna, politicka),

e ulazneiizlazne varijable,

e pravila ponaSanja i okruZenje,

¢ informacije,

e sloZenost, dinami¢nost, upravljivost i dr..



3. UVOD U TRANSPORTNE LANCE

Transport u direktnom prijevodu znaci prijenos ili prijevoz i vrlo se Cesto koristi u
prometnoj struci i nauci. Pod pojmom prijevoz podrazumijeva se specijalizirana djelatnost
koja pomoc¢u prometne infrastrukture i suprastrukture omogucuje realizaciju prometne usluge.
Prevozeci robu (teret, materijalna dobra), ljude i energiju s jednog mjesta na drugo, prijevoz
organizirano svladava prostorne i vremenske udaljenosti. Prijevoz i transport su sinonimi, pri
¢emu transport ima Sire znacCenje od prijevoza. Treba naglasiti kako transport ne oznacava
iskljuc¢ivo prijevoz, ve¢ i prijenos, odnosno ukrcaj i iskrcaj predmeta transporta (ljudi, tereta i

energije). U stru¢noj literaturi za transport se mogu naéi slijedece definicije:*

» Transport je kljuna aktivnost u logistici zato jer se njome premjesta proizvod kroz
razliCite proizvodne faze do kupca, krajnjeg korisnika. Transport je pojedinac¢no
najveci element u logistickim troskovima.

» U suvremenoj vojnoj praksi, a prema definiciji koja je usvojena u Sjeverno-atlantskoj
alijansi, transport je iskazivanje zahtjeva za postojanjem fleksibilnih sposobnosti za
pokretanje snaga u vremenskom okviru i izmedu bojiSta do preuzimanja cijelog
spektra, uloga i misija Alijanse.

» Transportni proces predstavlja proces premjestanja (prevozenja) putnika i robe i
ukljucuje sve pripremne i zavr§ne operacije: pripremu robe, prijem, utovar, prijevoz,
istovar i predaju robe, odnosno ukrcavanje, prijevoz i iskrcavanje putnika. Transportni
proces obuhvaca i upucivanje vozila na mjesto utovara robe (ukrcavanja putnika)

» S aspekta djelatnosti transport je: “Djelatnost kojom se pomocu posebnih tehnickih
sredstava 1 osobite organizacije svladavaju prostorne udaljenosti prenoseci ljude,

dobra 1 energiju s mjesta na mjesto.”

Funkcija transporta bavi se kretanjem robe od jednog mjesta do drugog ekonomskog
procesa tj. stvaranjem prostorne korisnosti. Stjecanje ili preuzimanje vlasniStva nad
ekonomskim dobrima na kraju njegova kretanja moze biti:°

e od pojedinca za potrosnju ili uporabu domacinstva (potrosna dobra),

4 http://www.fms-tivat.me/predavanja3god/Integralni2tekst.pdf
5 Jusufranié, L., Jusufranié, J., Varupa, L.: ,,Znadenje transporta u sustavu logistike*, Suvremeni promet. - ISSN
0351-1898. - 30 (2010), 1/2 ; str. 169
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e od poduzeta koja unaprjeduju materijalnu korisnost dobara (proizvodni
proces),
e od poduzeca za njihovu vlastitu proizvodnju (kapitalna dobra),
e od drugih poduzeéa ili pojedinaca koji posreduju u prometu dobara (trgovina
na veliko i malo).
Transportna funkcija moze ukljuciti neke ekonomske usluge koje prekidaju stvarno kretanje
dobara, sve dok se te uloge medusobno vezu za njegovu prostornu korisnost. Dok proces
proizvodnje mijenja formu ekonomskih resursa (prerada), transportna funkcija nije direktno

zainteresirana za materijalnu proizvodnju ili korisnost forme.

Mjesto prometa u procesu drustvene reprodukcije definirano je u analizi kruznog toka
kapitala. Promet je ¢etvrta oblast materijalne proizvodnje jer proces transportiranja predstavlja
produzetak procesa proizvodnje. U procesu rada, u industrijskoj ili poljoprivrednoj
proizvodnji, proizvod dobiva samo fizicka i kemijska svojstva kao kvalitete kojima moze
zadovoljiti svoje potrebe. Medutim, svoju punu upotrebnu vrijednost proizvod stjece
isklju¢ivo u procesu njegove potrosnje. Kod vecine proizvoda proces potrosnje je odvojen od
procesa njihove proizvodnje, i to vremenski i prostorno. Dakle, transportom se dopremaju
sirovine i pomo¢ni materijali do mjesta prerade (u proizvodni pogon), zatim se obavlja
premjeStanje dobara u proizvodnji, da bi se na kraju gotovi proizvodi i poluproizvodi raznim
prometnim sredstvima doveli do trzista. Takoder, transportom se osigurava i radna snaga za
sve druStvene i privredne djelatnosti i kretanje stanovniStva iz jednoga kraja u drugi kraj iz
bilo kojih razloga. Zbog te neposredne potrebe premjestanja predmeta rada, sredstava za rad,
radne snage i proizvodnih dobara, transport se izdvaja u posebnu djelatnost materijalne

proizvodnje koju ¢esto nazivamo transportna industrija.

Razvitak transportne industrije ubrzao je razvitak industrije uopc¢e kao i povezivanje s drugim
privrednim djelatnostima, s jedne strane, 1 sa svjetskim trziStem, s druge strane. Strukturu
sustava transporta, organizacijske forme i njegove tehnologije tijekom industrijskog razvoja

predodredivale su, uglavnom dvije osnovne grupe faktora:

e ukupan razvoj druStva i privrede, promjene u teritorijalnom razmjestaju proizvodnje,
odnosno promjene u u evoluciji strukture i kvaliteti potraznje transportnih usluga,

e intenzitet razvoja transportne tehnike i tehnologije, koja se kroz kvalitativnu i
kvantitativnu izmjenu strukture transportnih kapaciteta izrazava kao struktura ponude

transportnih usluga,

11



e tchnoloska, a time i ekonomsko-organizacijska struktura transporta stalno se mijenjala

1 prilagodavala posljedicama tehni¢ko-tehnoloske revolucije u prometu.

Kod prijevoza robe od proizvodaca do potroSaca primjenjuje se niz varijanata za koriStenje
razliitih oblika prijevoza. Sve te varijante zasnivaju se na odredenim zajednickim

elementima, kao Sto su:

e KkoriStenje razlicitih tipova vozila, ovisno o vrsti i koli¢ini robe koja se prevozi,
pretovar na vanjskim mjestima transporta izmedu korisnika usluge i prijevoznika, kao
1 izmedu razlicitih prijevoznih sredstava, Sto se realizira sustavom komad po komad,

e koriStenje razli¢itih tehnickih pretovarnih sredstava prilagodenih pojedinim vrstama
robe 1 razli¢itim vrstama vozila, skupa pakiranja neophodna za zaStitu robe pri

transportiranju.

Navedeni zajednic¢ki elementi koriStenja procesa transporta, kao i heterogenost njegove
organizacije, upucuje na zakljucak da se takav transport ne moze tretirati kao kontinentalno
integrirani proces robe. To, sa jedne strane, utjeCe na povecanje troSkova transporta, a sa
druge strane, ima utjecaj i na druge elemente logistike. Poduzece koje namjerava koristiti
transport u sustavu logistike mora posjedovati opseznu i pouzdanu bazu podataka, atraktivnu
ponudu, te kapacitet za brz i kvalitetan odgovor zainteresiranima za koristenje o upravljanju i
odlucivanju u transportu. Takoder je bitno da menadZeri logistike dobro poznaju suvremene
tehnologije transporta, prednosti i nedostatke pojedinih vidova prometa, visinu troskova koji
nastaju u procesu odvijanja prometa, pa je pretpostavka da ¢e transportni sustavi logistike
igrati znacajnu ulogu u snizenju ukupnih troskova proizvoda i usluga, i brzo i kvalitetno

dopremanje proizvoda od mjesta proizvodnje do mjesta potrosnje.®

Takoder, bitno je napomenuti Sto se transporta ti¢e, vrste transporta po mogucénosti
prijevoza. U toj skupini se nalazi konvencionalni, kombinirani, multimodalni i integralni

transport.

Za konvencionalni transport je znakovito da se predmet transporta prevozi s jednog mjesta na
drugo samo jednim prijevoznim sredstvom i to prijevoznim sredstvom samo jedne vrste
transporta, npr. kamionom ili Zeljeznicom. Prijevoz se provodi na osnovu jednog ugovora o

prijevozu, jedne isprave o prijevozu i takav prijevoz organizira samo jedan Spediter.

® Jusufrani¢, 1., Jusufrani¢, J., Varupa, L.: ,,Zna€enje transporta u sustavu logistike*, Suvremeni promet. - ISSN
0351-1898. - 30 (2010), 1/2 ; str. 170
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U kombiniranom transportu prijevoz robe (sipki, rasuti teret) obavlja se najmanje s dva
razliCita prijevozna sredstava i s dvije razli¢ite transportne grane. Zapravo se sklapa onoliko
ugovora o prijevozu robe koliko je sudjelovalo transportnih grana. Pribavlja se i ispostavlja
onoliko isprava o prijevozu robe koliko je sklopljeno ugovora o prijevozu. Transportni proces

organizira jedan ili vise Speditera.

Pojam integralni transport uzi je pojam od multimodalnog i kombiniranog, odnosno integralni
transport moze biti sastavni dio multimodalnog ili kombiniranog sustava, dok se to ne moze
reci 1 obratno. Integralni transport se manifestira u mogucénosti transporta komadnih posiljaka
na paletama ili u kontejnerima, odnosno na paletama u kontejnerima, gdje se roba transportira
s jednog mjesta na drugo, od proizvodaca do potroSaca jednom vrstom transporta, primjerice
zeljeznicom, cestovnim 1 drugim vrstama transporta. Medutim, ¢im paleta ili kontejner na

svom transportnom putu koristi viSe od jedne vrste transporta, on postaje multimodalni.

Multimodalni transport je suvremeni nacin transporta robe, koji uspjesno povezuje skoro sve
prometne grane (sredstva) i suvremene tehnologije transporta na medunarodnim prometnim
koridorima.” Za razliku od konvencionalnog transporta, multimodalni transport uvijek
ukljucuje koristenje barem dvije razli¢ite grane prometa, te ne moze postojati kao posebna ili
samostalna grana, ve¢ iskljuivo kao slozeni sistem u medunarodnom okruZenju.
Medunarodni multimodalni transport zbog svoje slozenosti i zna¢enja u medunarodnim i
nacionalnim gospodarskim sustavima, potrebno je promatrati kao slozeni dinamicki i
stohasticki sustav. To je zapravo, skup medusobno povezanih i medu utjecajnih prometno-
tehnoloskih aktivnosti (procesa, funkcija i poslova), izravnih i neizravnih sudionika,
prometnih i drugih kadrova i tehni¢kih pomagala u njihovome radu i drugih elemenata u
stalnom kretanju, mijenjanju i razvoju: tehni¢ko-tehnoloskom, organizacijsko-ekonomskom i
pravnom, koji omoguéuju da se od proizvodaca iz drzave "A" do potrosaca u drzavu "B", ili
posrednika iz drzave "C", manipulacija i transport robe izvrSe brzo, sigurno i ekonomi¢no s
najmanje dva razlicita prijevozna sredstva i na temelju jedinstvenoga ugovora o prijevozu,
odnosno jedne prijevozne isprave, a cjelokupni transportni pothvat izvrsava ili organizira

jedan operator transporta.

" file:///C:/Users/DAMI/Downloads/468-699-1-SM%20(3).pdf
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3.1. Transportni lanac

Transportni lanac je skup, odnosno niz medusobno i interesno povezanih karika
(partnera i aktivnih sudionika) koje omogucuju brze, sigurne i racionalne procese proizvodnje
transportnih proizvoda. Svaku kariku u transportnom lancu predstavlja jedan aktivni sudionik
u procesu proizvodnje transportnih proizvoda, npr. posiljatelj — prijevoznik — skladistar —

terminal — primatelj, dok proizvod ne dode do krajnjeg korisnika.
Transportni lanci se dijele na:®

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

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

e veoma dugacke - imaju od 11 do 20 karika i prakticiraju se u slozenijim
kombiniranim i multimodalnim transportnim pothvatima i

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

megamultimodalnim transportnim pothvatima.

U kreiranju transportnih lanaca treba voditi rauna o mnogobrojnim ¢imbenicima, broju i vrsti
karika, predmetima transportiranja, transportnim tehnologijama, geografskoj i transportnoj

suprastrukturi, brzini otpreme i dopreme robe.

Osnovna znacajka svakog transportnog lanca je jedini¢ni teret (paleta, kontejner, vozilo).
Optimizacija transportnih lanaca najizravnije ovisi 0 stupnju razvoja prometne infrastrukture i
suprastrukture, tehnicko-tehnoloskog, organizacijsko-ekonomskog i pravnog stupnja razvoja
prometnih i vanjskotrgovinskih sustava u sklopu gospodarskih sustava, nacionalnih i
medunarodnih sustava, te stupnja sposobnosti, obrazovanosti i iskustva operativnih i
kreativnih tehnologa prometa i menadZera. Prednosti optimizacije transportnog lanca
ofitavaju se u smanjenju troSkova pakiranja, rizika od oSteCenja, gubitaka 1 krada,
maksimalno i racionalno koriStenje prometne infrastrukture 1 suprastrukture, kroz
minimalizaciju ukupnih troskova makro i mikro distribucije robe, ubrzavanje cjelokupnog

procesa reprodukcije, potenciranje 1 provjera stvarnih sposobnosti i1 radnih ucinaka

8 file:///C:/UserssDAMI/Downloads/tg_6_2012_2 228 232%20(2).pdf
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operativnih 1 kreativnih prometnih i1 drugih menadZera, vrlo precizno definiranje bitnih
logistickih aktivnosti i bitnih elemenata tehnologije prometa u svakom pojedinatnom

transportnom lancu i dr..

Svladavanje prostornih i vremenskih dimenzija u kupoprodaji, prijevozu, distribuciji
materijalnih dobara izmedu mjesta dobara, mjesta proizvodnje i mjesta potros$nje nije moguce
bez postojanja transportnih lanaca i logisti¢kih lanaca. Transportni lanci su bitna sastavnica
logistickih lanaca. Medutim, teoretski transportni lanci mogu funkcionirati bez logistickih
lanaca, dok u praksi transportni i logisti¢ki lanci funkcioniraju u stalnoj interakcijskoj sprezi,
oni su komplementarni, kompatibilni, medusobno povezani, njihove se misije isprepliéu,
karike jednih lanaca postaju glavne i/ili pomo¢ne karike drugih lanaca ali i obrnuto, logistic¢ki
lanci mogu biti glavne i/ili pomo¢ne karike transportnih lanaca. No unato¢ tome, pojam
transportni lanac 1 logisticki lanac nisu sinonimi svaki od njih ima svoju vlastitu misiju,
zadace, poslove, nacela i organizacijske modele. Zadaca transportnih lanaca je da omogucéuju
brze, sigurne i racionalne procese proizvodnje transportnih proizvoda, a logisti¢ki lanci

omogucuju brze, sigurne i racionalne procese proizvodnje logistickih proizvoda.

3.1.1. Transportni proces

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

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

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

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

tereta sa pratecom dokumentacijom.
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Slika 3: Shematski prikaz transportnog procesa

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Karakteristicno za transportni proces je postojanje tri aktivna sudionika, i to posiljatelj,
prijevoznik i primatelj. Proces zapocinje predajom robe od strane posiljatelja, slijedi priprema

robe za prijevoz, transport (pakiranje, uskladiStenje, ukrcaj, izbor prijevoza). Nakon

-

zavrSen0g prijevoznog procesa roba se isporucuje primatelju (prijem robe, iskrcaj,

uskladistenje, distribucija). Glavne zadace sudionika u transportnom procesu su slijedece:®

e Posiljatelj - pakirati robu na palete, u kontejnere ili u vozila, maksimalno koristiti

mehanizirani ukrcaj, maksimalno i1 efikasno koristiti skladiSne uredaje, odabrati

optimalne prijevoze (zeljeznicom, cestom, zrakoplovom i dr.) i transportne pravce.

e Prijevoznik — odabrati suvremeno i optimalno prijevozno sredstvo, racionalizirati

prihvat, prijevoz i otpremu robe, uspjesno i kvalitetno organizirati i sinkronizirati

prijevoz robe, osigurati siguran transport robe, upotrijebiti optimalno vrijeme vozZnje.

e Primatelj — osigurati kvalitetan i djelotvoran prijem robe, izvrSiti pravovremeni

iskrcaj odgovaraju¢om mehanizacijom, kvalitetno i pravovremeno uskladistiti robu,

efikasno i kvalitetno izvrsiti dispoziciju za distribuciju robe, uz to¢nu i brzu ispostavu

informacija i dokumentacije i dr..

Svaki transportni proces prate dokumenti vezani za vozilo, vozaca i1 uslugu koja se u tom

procesu realizira.

® http://www.fms-tivat. me/predavanja3god/Integralni2tekst.pdf
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3.1.2. Kljuéni pokazatelji u¢inkovitosti u transportnim lancima (KPI)

Kljuéni pokazatelji ucinkovitosti (KPI) predstavljaju kvalitativne 1 kvantitativne
pokazatelje, koji se koriste za mjerenje, praéenje i upravljanje poslovnim rezultatima
poduzeca. Omogucuju usporedivanje ostvarenih vrijednosti performansi sa ciljnim
vrijednostima ili vrijednostima iz prethodnih perioda mjerenja, odnosno uspostavljenim
standardima, pa Cak i usporedivanje sa performansama konkurencije. Navedene Cinjenice
cesto mogu dovesti do pogresnog zakljucka, da se klju¢ni pokazatelji ucinkovitosti obi¢no
koriste pri vrednovanju rezultata iz proslosti, koriste se pri planiranju i definiranju buducih
ciljeva i poslovnih rezultata. Pogodan vizualni i graficki prikaz indikatora znac¢ajno doprinosi
vecoj transparentnosti i efektivnosti menadzmenta. KPI koriste organizacije za mjerenje,
pracenje i upravljanje performansama, oni omogucuju poslodavcima ili zaposlenicima da
mogu planirati §to treba uciniti kako bi poboljsali svoju organizaciju. Takoder, KPI trebaju
pomoci da se sazna koliko poduzeée, poslovna jedinica ili pojedinac izvrSava ucinkovito svoj
posao u usporedbi sa svojim strateskim ciljevima 1 zadacima. Najveci problem predstavlja to
Sto vedina poduzeca prikuplja ogromnu koli¢inu podataka, a posljedica toga je da menadZeri
zavrSe pretrpani sa nepotrebnim podacima iz kojih ne mogu dobiti pravu sliku stanja

poduzeca te poduzeti adekvatne korake.

Kada govorimo o transportu u maloprodajnim i veleprodajnim lancima, onda moZemo
definirati niz klju¢nih pokazatelja kojima se prate performanse procesa transporta. Prije
samog definiranja ovih pokazatelja, od izuzetne vaznosti je utvrditi osnovne podatke, koji se
odnose na kapacitete 1 resurse sa kojima se u transportu raspolaze. Kao osnovni podaci o
kapacitetima i resursima mogu se navesti: broj dostavnih vozila po tipovima, modelima i
kategorijama (broj kamiona, kombi vozila, pick-up vozila, putnickih teretnih vozila), osnovni
podaci o vozilu (starost vozila, dopustiva nosivost vozila - u kilogramima i paletama, ukupna
masa vozila, predena kilometraZza, datum posljednje registracije, vrsta osiguranja i vlasnistvo
nad vozilom - lizing kuca), razina opremljenosti vozila (temperaturni rezim, podaci o
rashladnom uredaju, postojanje rampe za utovar, tip rampe, nosivost rampe, posjedovanje
licence za internacionalni transport, osnovna oprema na vozilu, specijalna oprema na vozilu),
broj zaposlenih u transportu po radnim pozicijama (vozaci po tipovima vozila, dispeceri,
ruteri, administratori, kao i osnovni podaci 0 zaposlenima itd.) i Sifre vozila (jednoznacne
Sifre vozila u informacijskom sistemu kompanije). Poslije definiranja iznad navedenih

informacija, pristupa se prikupljanju osnovnih
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podataka iz mjesecnih rezultata distribucije 1 transporta u cjelini, koji sluze za definiranje KPI
pokazatelja. Kao osnovni podaci iz mjeseénih rezultata transporta, mogu se navesti slijede¢i:°
e ukupna nabavna vrijednost prevezene robe po tipovima dostavnih vozila,
e ukupan broj kutija i paleta otpremljene robe po tipovima dostavnih vozila,
e ukupno prevezena teZina i zapremnina robe,
e ukupan broj ruta i broj istovarenih mjesta,
e ukupna predena kilometraza,
e ukupno vrijeme zadrZavanja vozila na turama, odnosno broj radnih sati dostavnih
vozila,
e ukupan broj radnih dana, sati rada i prekovremenih sati rada zaposlenih u transportu i
dr..

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

e koeficijent vremenske iskoristivosti vozila,

o koeficijent tezinske iskoristivosti vozila,

e prosjecan broj prijedenih kilometara,

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

e broj prijedenih kilometara po zaposlenom u transportu,

e prosjecan troSak transporta,

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

prijedenom kilometru,

e prosjecan troSak odrZzavanja po vozilu itd.
Takoder, ukoliko poduzece ima vlastitu distribuciju sa implementiranim sustavom za globalno
pozicioniranje vozila (GPS system), onda se pracenje, redovno promatranje i biljezenje
aktivnosti vozila moze raditi u realnom vremenu. Svi podaci koji se izvrSe putem GPS-a
predstavljaju znac¢ajnu i veoma to¢nu osnovu za formiranje baze podataka na osnovu koje ¢e
se definirati KPI u transportu. Na osnovu dobivenih podataka iz GPS sistema, moguce je

1zvrsiti slijedece analize:

10 http://spin.fon.bg.ac.rs/doc/ret/SPIN%202011/Sekcije/07logistika%20i%20lanci%20snabdevanja-
pdf/702 KL~1.PDF
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e analiza aktivnosti vozila (eng. fleet utilization),

e analiza aktivnosti vozaca,

e analiza pristupa prodajnim objektima,

e usporedba rada vozaca i vozila,

e analiza radnog vremena,

e Kkoeficijent iskoristivosti vozila.
GPS sistem je alat za prikupljanje, obradu i analizu prikupljenih podataka o radu transportne
flote. Sistem daje sveobuhvatan uvid u stanje, lokaciju i rad voznog parka. Omogucuje
pravovremenu intervenciju, olaksava i ubrzava svakodnevno operativno upravljanje voznim
parkom 1 efikasno donoSenje poslovnih odluka. Primjenom GPS sistema vozni park ¢e biti
optimalno iskoriSten, §to smanjuje broj prijedenih kilometara, a time je i upotreba vozila
kvalitetnija, Sto naposlijetku ima za cilj smanjenje troSkova odrzavanja voznog parka. Moze
se re¢i da bez definiranih i odrzivih KPI pokazatelja u transportu, ne postoji ni efikasno

upravljanje procesom transporta.t!

3.2. Troskovi transporta

Transportni troSkovi predstavljaju nov€ani izraz vrijednosti utroSene koliine rada
(materijal i radna snaga) za izvr$avanje procesa transporta, koji omogucuje normalan proces
reprodukcije i zadovoljenje potreba stanovni$tva za transportnim uslugama. Troskovi
transporta predstavljaju veliki udio u ukupnoj strukturi troSkova subjekata prometnog sustava,
stoga Cesto dolazi do udruzivanja velikih poduzeca Sto rezultira mogucno$cu pruzanja

kvalitetnije usluge i ostvarenjem konkurentnosti na trzistu.

Priblizno jedna od dvije trecine logistickih troSkova poduzeca pada na transport. TroSkovi
prijevoza odnose se na transport robe od mjesta proizvodnje do lokalnog skladista i troSkova
isporuke robe kupcima (mjesta potrosnje). Takvi troskovi prvenstveno ovise o broju skladista
u distribucijskoj mrezi. Teret (roba) mozZe se prevoziti vlastitim sredstvima proizvodaca ili
povjeriti vanjskom prijevozniku, koja ¢e se od alternativa primijeniti ovisi o nizu ¢imbenika.
Ukupna prijedena kilometraza koju neko transportno sredstvo prijede moze se podijeliti na

dva dijela, i to:

11 http://spin.fon.bg.ac.rs/doc/ret/SPIN%202011/Sekcije/07logistika%20i%20lanci%20snabdevanja-
pdf/702 KL~1.PDF
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e kilometraza od skladista proizvodaca do distribucijskog skladista u zoni isporuke,

e kilometraza od skladiSta u zoni isporuke do krajnjeg potrosaca.

Prijevoz robe od skladista proizvodaca do distribucijskog skladista vrsi se ve¢im prijevoznim
sredstvom, jer uglavnom se radi o ve¢im koli¢inama zaliha koje se moraju dostaviti, dok se
prijevoz od skladiSta do krajnjeg potroSaca vrSi manjim dostavnim vozilima radi lakseg
kretanja po prometnoj infrastrukturi, u vr$nim satima opterecenja i dr.. ukoliko neko poduzece
u odredenom podrucju ima viSe disperziranih kupaca koji kupuju manje koli¢ine robe,
kapaciteti velikih kamiona nece biti dovoljno iskoriSteni. Zato je dobro organizirati skladiste
koje ée se opskrbljivati veéim kamionima koji ée uz to biti i dobro iskoriiteni. Sto se tice
troskova prijevoza od proizvodnje do skladista u zoni isporuke i troskovi dostave oni ¢e do
odredenog broja skladiSta padati, a potom rasti. Razlog degresije troskova prijevoza je bolje
iskoristenje sredstva prijevoza od proizvodnje do skladiSta u zoni isporuke s jedne strane i
smanjenje kilometraze, pri dostavi robe, od skladista u zoni isporuke do dostave robe kupcima
s druge strane. Medutim, opadanje troSkova u odnosu na broj skladiSta ima i odredenu

granicu, poslije koje rastu, ukoliko bude poveéan broj skladista u zoni isporuke.*2

TroZkovi
TroSkovi
\ distribucije
Trodkovi skladista
Troskovi
transporta i
dostave
Optimalan broj skladista
I I 8 I
2 4 6 8 10 12 14

Broj skladista

Slika 4: Kretanje troSkova transporta u odnosu na broj skladista

Izvor: Samanovié, J.: Prodaja, distribucija, logistika, Split, 2009.

Kako bi se optimizirali troskovi transporta od dobavljaca do krajnjeg korisnika potrebno je
odabrati odredeni oblik transporta (zrak, voda, cesta, Zeljeznica). Svaki od ovih nacina ima
svoje prednosti i nedostatke u odnosu na cijenu, brzinu, kapacitet, fleksibilnost i sigurnost.

Pravilan izbor smanjuje oportuitetni troSak, odnosno troSak koji nastaje zbog situacije kada

12 Samanovié, J. Prodaja distribucija logistika, Split 2009., str. 108
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neki proizvod nije dostupan u zahtijevano vrijeme. Takoder, pravilna kombinacija nacina
prijevoza smanjuje troSkove nastale zbog ostecenja robe u prijevozu. U svrhu izbjegavanja
troskova treba izbjegavati prijevoz manjih koli¢ina, koje ne popunjavaju kapacitet

prijevoznog sredstva.
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4. ORGANIZACIJA TRANSPORTNIH LANACA

Transportni lanac karakteriziraju dva glavna obiljezja, tehnicko-tehnolosko i
organizacijsko povezivanje. Tehnicko-tehnolo§ko povezivanje postupaka u lancu uvjetuje
kompatibilnost sustava angaziranih tehnickih sredstava. Organizacijsko povezivanje
postupaka ostvaruje se koordinacijom informacijskog sustava upravljanja, kao i
koordinacijom pravnih i komercijalnih podrucja rada. Transportni lanac je povezan sa

susjednim sustavima, odnosno sa proizvodnjom i potrosnjom dobara.*3

Suvremeni zahtjevi za pravodobnom dostavom ne utjecu isklju¢ivo na sustav transporta vec
takoder i na distribuciju i nacin skladistenja. Potreba za smanjenjem vremena dostava prisilila
je neka poduzeca da u potpunosti zaobidu skladista dok je druge odvela u pravcu
iskoriStavanja transportnog sustava kao "virtualnog skladista”, a trece je pak natjerala da i
skladista koriste za dodavanje novih funkcija proizvodima koriste¢i tako i to vrijeme za
poveéavanje njihove vrijednosti kupcima. Mnoga poduzeca prelaze na direktne isporuke
zaobilazeéi tako skladista ili prelaze na manje, ali ¢eSée posiljke koje smanjuju potrebu za
skladistenjem robe. Sve to dovodi i do znacajnih promjena u transportnoj logistici i
upravljanju lancem opskrbe. Na slijede¢im slikama predoCene su promjene koje su se
dogodile u transportnoj logistici i upravljanju lancem opskrbe. Dok slika 5 prikazuje

tradicionalni nacin transporta, na slici 6 je prikazan suvremeni transportni sustav.

|
| ROBE I USLUGE >

< PRIHOD

Slika 5: Tradicionalan nacin transporta
Izvor: Puli¢, A. i Kolakovié, M.: Intelektualni kapital poduzeca, iz: "Konkurentska sposobnost
poduzec¢a", ur. D. Tipuri¢, Sinergija, Zagreb, 1999.

13 http://scindeks-clanci.ceon.rs/data/pdf/0042-8469/2010/0042-84691001113C.pdf
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Transportna logistika danas opcéenito prolazi fazu rekonstruiranja. Dijelom je to posljedica
brojnih deregulacija koje su uzrokovale brze promjene u vlasnickim strukturama te promjene
u strukturama transportne industrije opéenito. Transportna se industrija tradicionalno dijelila
na nekoliko segmenata te prema veli¢ini i tezini poSiljaka. Danas medutim granice izmedu
razli¢itih segmenata transportne industrije nestaju jer poduzeca koja su prije bila
specijalizirana u odredenoj kategoriji transporta, sada kupuju ili se spajaju s poduzec¢ima iz
drugih industrijskin segmenata. Klju¢ni faktor pokretanja restrukturiranja transportne
industrije nalazi se i u ¢injenici sve veceg broja samostalnih poduzetnika koji pruzaju usluge
logistike. To su specijalizirana poduzeé¢a koja se brinu o skladisnim i transportnim
funkcijama. Neka od tih poduzeca jednostavno su nezavisni posrednici, poduzetnici,
virtualni/mrezni brokeri ili mala obiteljska poduzeca koja Cesto niti nemaju vlastite kamione,
ali koja se brinu o transportnoj logistici narucitelja ugovarajuc¢i poslove s drugim transportnim

poduzec¢ima. Na taj nacin i unutar transportnog sektora dolazi do umrezavanja i virtualizacije

poslovanja.
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Slika 6: Suvremeni nacin transporta

Izvor: Puli¢, A. i Kolakovi¢, M.: Intelektualni kapital poduzeca, iz: "Konkurentska sposobnost
poduzec¢a", ur. D. Tipuri¢, Sinergija, Zagreb, 1999.

Da bi jedan takav suvremeni virtualni lanac opskrbe funkcionirao, potrebna je visoka razina
medusobnog povjerenja i svijesti o obostranoj koristi od zajedni¢kog nastupa na trzistu te
otvorena razmjena potrebnih informacija i znanja koja treba trajati ¢itavo vrijeme trajanja
poslovne suradnje. Upravo se tu krije ona bitna razlika u usporedbi s tradicionalnim nac¢inom

transporta gdje, osim nuzne komunikacije, nema aktivnog dijaloga i razmjene informacija. U
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virtualnom lancu opskrbe takva se komunikacija stalno potice, Siri i razvija. To je jo$ jedan
primjer koji pokazuje da se suvremena proizvodnja, ali i svako drugo ekonomsko djelovanje,
danas zapravo temelji na protoku informacija. Iz ovakvog nacina poslovanja proizlaze i
vidljive prednosti. Sustav proizvodnje utemeljen na razmjeni informacija vrlo je fleksibilan,
pa promjene koje se dogadaju stalno i velikom brzinom mogu biti brzo uocene i prepoznate,
Sto ostavlja dovoljno vremena za efikasno djelovanje. Naravno, za to je potreban i drugi
kriticni resurs poslovanja danas, a to je kvalitetan intelektualni kapital. No, odnos s
dobavlja¢ima samo je jedan dio komunikacije poduzeca s okolinom. Ne smije se zaboraviti i
onaj drugi dio, a to je odnos poduzeca prema potrosac¢ima. Suvremeno poslovanje sve se vise
orijentira na proizvodnju i stvaranje usluga prema zeljama potroSaca. Tako u prvi plan dolazi
kupac sa svojim potrebama i sva se poduzeéa nuzno moraju preorijentirati k zadovoljenju

njihovih Zelja.

Jedna od osnovnih planiranih potreba drustva i pojedinaca u smislu funkcionalnog
organiziranja rada i Zivota odnosi se na zahtjeve za transportom. Zahtjevi ovoga oblika u
praksi 1 teoriji, nazivaju se najceSCe, transportnim zahtjevima. Tretirajuéi transport kao
neposredne aktivnosti u cilju premjestanja materijalnih dobara, ljudi, podataka, informacija,
audio i vizualnih sadrzaja) radi zadovoljenja odredenih drustvenih potreba, namece se logi¢no
pitanje na koji nacin i u kakvom obliku se javljaju inicijative (inputi) za transportom. Postoje
vrlo slozene manifestacije transportnih zahtjeva, pa samim time i interesi od strane realizatora
i organizatora transporta da se oni obuhvate, modeliraju, prouc¢avaju i dr.. Transportni zahtjevi
su posljedica odluc¢ivanja od strane komitenata (korisnika transportnih usluga) pa se razlikuju
po funkcijama ciljeva sa jedne strane, sadrzajem, strukturom i dinamikom zahtijevane usluge,
sa druge strane. U nastavku ¢e se odrediti nacin na koji se analiziraju, funkcioniraju i obraduju

transportni zahtjevi

4.1. Analiza transportnih zahtjeva

Da bi se ispostavljeni transportni zahtjev distribuirao na vise realizatora i/ili

organizatora, prihvatio od strane organizatora i/ili realizatora isti prvo vrSe analizu zahtjeva,
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sa jedne strane i raspolozivost skladisnih, manipulacijskih i transportnih kapaciteta na putu od

posiljatelja do primatelja, sa druge strane. Bitne odlike ove analize odnose se na:'*

e stanje,

koli¢inu,

udaljenost prijevoza i relaciju,

lokaciju,

klasifikaciju,

e ograni¢enja (na putu od primatelja do posiljatelja).
Stanje robe za koju se zahtjeva transport analizira se na osnovu:

o fizicko-kemijskih i bioloskih (za prijevoz zivih bi¢a) osobina,
e tehnoloskih osobina u transportu,
e tehnoloskih osobina pri uskladistenju 1 manipulaciji i

¢ ckonomske namjene (za reprodukciju, investicije ili Siroku potrosnju).

Analiziranje fizicko-kemijskih i bioloskih osobina, su bitna za odredivanje takvih transportnih
jedinica, putova i prostora (i po potrebi njihovog redoslijeda) koji osiguravaju posiljke od bilo
kakve promjene navedenih svojstava. Zbog toga se za pojedine vrste roba moraju prethodno
pribaviti posebne suglasnosti od nadleznih organa, uprava, agencija u zemlji ili drugih u
izvozu. Tehnoloske osobine robe u transportu determiniraju dozvoljen prostor aktivnosti u
procesu transporta sa odgovaraju¢im kriterijima u smislu grupiranja, okrupnjavanja,
formiranja dizajna i standardnih tovarnih jedinica, utjecaja robe na transportne jedinice i
obrnuto, raznih provjera i dr.. Tehnoloske osobine pri uskladiStenju i manipulaciji
determiniraju prostor aktivnosti procesa ove vrste analogno prethodnom. Ekonomska namjena
robe determiniraju kriterije dozvoljenog vremenskog intervala za transport (kojeg odreduju
komitenti - kupac i prodavac), kao i Zeljenu dinamiku, jer se radi o zalihama koje su u procesu
transporta. Kao §to je poznato, zalihe u vremenu stvaraju samo troSkove. Koli¢ina robe je
relevantna karakteristika zahtjeva za realizatore i/ili organizatore prijevoza. Naime, koli¢ina
robe je nekad direktno proporcionalna brzini transporta, a nekad obrnuto Sto zavisi od
zastupljenih i primijenjenih tehnologija. Pod koli¢inom robe jednog zahtjeva podrazumijeva
se samo ona koli¢ina namijenjena za prijevoz izmedu korespodentnih mjesta (npr. iz mjesta A

u mjesto B), sa jednim ili viSe tovarnih listova. Mogu se pojaviti slucajevi da se iz mjesta A

14 hitp://www.evropskiuniverzitet-brcko.com/lzdavacka-djelatnost/DM/Boro-Dakic.pdf
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pojavi znacajna koli¢ina, ali za razli¢ita mjesta upucivanja, $to najvjerojatnije zahtjeva
razlicite rezime transporta. Ako se za destinaciju B iz mjesta A transportira veca koli¢ina robe
(na primjer 500 t) onda je to znacajna karakteristika jer se radi o masovnosti i koncentraciji.
Takve karakteristike isticu komparativne prednosti Zeljeznickog u odnosu na druge vidove
prometa i transporta. Znaci, mora se poznavati dinamika ponudenih koli¢ina za prijevoz
(dnevna, mjesec¢na ili godisnja u funkciji kapaciteta za istovar u uputnoj stanici). Udaljenost i
koli¢ina prijevoza istiCu komparativne prednosti pojedinih vidova i tehnologija prometa i
transporta. Na duzim udaljenostima, ako se usporede povoljnosti transporta cestom ili
zeljeznicom onda je prednost na strani zeljeznickog. U slucajevima kada se izvrsi izbor vida
prijevoza od strane komitenata, onda realizatori prijevoza vrse izbor najpogodnijih jedinica u
funkciji udaljenosti kao S$to su minimalne prazne voznje, minimalno vrijeme dostave,
minimalna potro$nja energije, minimalni troskovi i dr. Lokacija predaje 1 prijema poSiljaka je
mjesto koje odreduje prostorni polozaj na mrezi transportnih putova, kao i kapilarnu
povezanost vidova prijevoza sa mjestima prijema i predaje namijenjene robe za transport.
Postoje razlicite lokacije robe namijenjene transportu kao $to su roba u skladiStu posiljatelja,
sabirnom skladi$tu, u skladi$ti na putu do odredista, u skladiStu primatelja i roba u skladiStu

(carine, dezinfekcije i raznih vrsta provjera) i slicno.

Dakle transportni zahtjev je potraznja komitenta (primatelja ili posiljatelja) od realizatora i/ili
organizatora transporta za transportnom uslugom, a u funkciji je od stanja, koli¢ine,

udaljenost prijevoza, mjesta otpreme, prijema i vrste robe.

4.2. Procesi i operacije u funkciji transportnih zahtjeva

Da bi smo mogli prikazati na¢in na koji se grupiraju transportni zahtjevi i kako se vrsi

njihova raspodijela, na slici 7 su prikazani subjekti i objekti realizacije transportnih zahtjeva.
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Eommnikacija, dogovor-ugovar i robna
korespondencija

PFRIMATELJ

Foeglizacija i ransparma
korespondsncija

Realiratori iili orgamizatori

Prijevoza

Ukreaj, iskreaj, skladiftenje

Ohbradz i formiranje poprame

Transporine i tranap.
manipulativoe jedinice
dokumentacije

Slika 7: Subjekti i objekti realizacije

OBJEKTI |

Izvor: Puli¢, A. i Kolakovi¢, M.: Intelektualni kapital poduzeca, iz: "Konkurentska sposobnost
poduzec¢a", ur. D. Tipuri¢, Sinergija, Zagreb, 1999.

Djelovanjem subjekata na objekte logi¢nim redoslijedom dolazi do realizacije transportnih
zahtjeva. U ranijem tekstu su definirani transportni zahtjevi i uocili smo da se oni od strane
komitenata ispostavljaju realizatorima i/ili organizatorima prijevoza. Djelovanjem subjekata
na objekte, poslije odredenih aktivnosti komitenata u cilju donoSenja relevantnih odluka
(potrebne informacije), dogadaju se razli€iti procesi i operacije prikazane na slici 8. Poslije
procesa kod samog posiljatelja {(1) —(2)— (3)} dogadaju se procesi {(4) — (5) }, odnosno
predocavanje transportnog zahtjeva. Kada se tranSportni zahtjev predoci realizatorima i/ili
organizatorima transporta {(6)—(7) —(8)} donose se ponovno odluke - (9) za realizaciju

transportnog zahtjeva i konac¢no vrsi realizacija {(10) — (11)}.
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Aktivnosti € (3) (10) ODLUKE
(komitenta) (komitenta)
(1 Informacije (2) 9)

(1) —> (interne) {
(4 Informacije () ODLUKE
—) (eksterne) (8 (realizatora)

v 1‘ - (6) W (10)

SEdle (11) Aktivnosti

ZAHTEVA

TRANSPORTNOG |

Izvor: Puli¢, A. i Kolakovi¢, M.: Intelektualni kapital poduzeca, iz: "Konkurentska sposobnost

Slika 8: Djelovanje subjekata na objekte

(realizatora)

poduzeca", ur. D. Tipuri¢, Sinergija, Zagreb, 1999.

Transportni zahtjevi od strane komitenata predoCavaju se zainteresiranome broju organizatora

1 realizatora prijevoza pod odredenim ograni¢enjima i to direktno 1 indirektno. Ogranicenja se

javljaju ako komitenti imaju parkove za vlastite potrebe ili imaju ugovorene obaveze sa

odredenim organizatorima i realizatorima transporta i dr.. Pod grupiranjem transportnih

zahtjeva direktnog tipa podrazumijevaju se aktivnosti prikupljanja, sortiranja i utvrdivanja

redoslijeda opsluzivanja od strane organizatora i realizatora pod uvjetom da oni budu izabrani.

4.3. Obrada transportnih zahtjeva

Zainteresirani realizatori 1/ili organizatori prijevoza po predocavanju transportnih

zahtjeva vrse:

e analizu transportnih zahtjeva,

¢ analizu unutrasnjeg raspoloZzivog potencijala,

e kalkulacije,

e integracije u smislu ispomoc¢i 1

e formiranje ponude.
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Realizatori 1/ili organizatori u prakticnom smislu dobivaju zahtjeve sa ponudom i njih ima
broj¢ano vise nego $to je stvarno stanje robe kod komitenata. Komitenti ih distribuiraju u cilju
izbora odgovarajuceg transportnog rjeSenja. Analiza transportnih zahtjeva obavlja se u
zavisnosti od nivoa primijenjene tehnologije kod potencijalnog sudionika. Kako pristizu u
razli¢ita vremena (direktan proces) ima smisla govoriti o tokovima transportnih zahtjeva kao i
njihovoj analizi na diskretnom vremenskom intervalu. Analiza prispjelih zahtjeva vrsi se po
pravilu na taj naéin da se prvo utvrde prioritetni zahtjevi tj. oni zahtjevi ¢ija realizacija
(fizicka aktivnost) mora najprije da pocne i da se zavrsi, pa zahtjevi Cije vrijeme realizacije
procesa nije zavisno sa prioritetnim zahtjevima 1 tako redom. Poslije utvrdivanja grupe
prioriteta zahtjevi se analiziraju po osnovu fizicko-kemijskih i bioloskih osobina robe,
tehnoloskim osobinama, ekonomske namjene robe i dr.. Poslije analiziranja transportnih
zahtjeva vr$i se analiza raspolozivog potencijala u cilju transporta kao §to su: raspoloZivost
transportnim jedinicama, opremom, skladistima, manipulacijskim sredstvima, kadrovima i

sli¢no.

Raspolozivost unutraS$njeg potencijala identificira se na razliCite nacine. Razli¢iti nacini
identifikacije trenutnih statusnih i lokacijskih promjena posljedica su primjene razli¢itih
informacijskih sustava kod realizatora i/ili organizatora. Ako su u primjeni suvremeni
informacijski sustavi onda se brzo dobivaju informacije o trenutnim statusnim i lokacijskim
promjenama, a samim tim i o raspolozivosti potencijala u odnosu na predoceni transportni
zahtjev. U zelji da se dobije odgovor da li je predoceni transportni zahtjev prihvatljiv ili ne,
vrsi se kalkulacija (cijena usluge). Cijena usluge za izvrSitelja predstavlja prihod, kao dio
cijene prodaje. U daljnjoj kalkulaciji izvrsitelji proucavaju 1 oc¢ekivane troskove, pa konacno
na razlici prihoda i troSkova vide svoju dobit (interes), odnosno prihvatljivost transportnog
zahtjeva. Kao $to se moze zakljuciti kalkulacija moZe poceti poslije izvrSenih analiza
transportnih zahtjeva (sa prioritetima) 1 raspoloZivosti unutrasnjeg potencijala sa fiksnim ili
promjenjivim cijenama usluge koje su u zavisnosti od razvijenosti trziSta. Ako se ispostavi da
je transportni zahtjev profitabilan, odnosno da njegova realizacija donosi dobit, a izvrSitelj ne
moze sam da realizira transportne zahtjeve on se dogovara sa drugim odgovarajuéim
izvrSiteljem (sa istom politikom dobiti). Ponuda u ovakvim uvjetima predstavlja odgovor na
transportni zahtjev u obliku cijene usluge sa garantiranjem ispunjavanja sadrzaja transportnog
zahtjeva. Kao $to smo prethodno vidjeli ponuda se moze formirati na osnovu: analize

transportnog zahtjeva i unutrasnjeg potencijala, potencijalne dobiti i uz eventualnu pomo¢
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drugih izvrSitelja. Brzina njenog formiranja ovisi od brzine obrade prethodno navedenih

elemenata.®®

15 puli¢, A. i Kolakovi¢, M.: Intelektualni kapital poduzeca, iz: "Konkurentska sposobnost poduzeéa", ur. D.
Tipuri¢, Sinergija, Zagreb, 1999.
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5. PRIKAZ METODA ZA VREDNOVANJE TRANSPORTNIH LANACA

Matematicke metode sluze kao alat optimizacije za sve probleme koji nastaju na
transportnoj mrezi. Broj moguc¢ih problema koji mogu nastati na transportnoj mrezi je
raznolik, kako bi se ti problemi uspjeSno optimizirali primjenjuju se razne matematicke
metode. Primjena metoda ovisi o problemu kojega treba optimizirati, kompleksniji problemi
Cesto zahtijevaju i kompleksne metode. U nastavku rada definirati ¢e se tri metode, i to:

e ELECTRE,
e PROMETHEE i
e AHP.

5.1. Metoda ELECTRE

Prvi poceci primjene ELECTRE (engl. Elimination Et Choix Traduisant la Realite),
»Eliminacija 1 izborno predstavljanje stvarnosti®, sezu u sredinu Sezdesetih godina proslog
stoljeca, kada je istrazivacki tim europske konzultantske kuée SEMA, kojeg je vodio Bernard
Roy, pronasao novu metodu za potrebe donosenja odluka vezanih uz razvoj novih aktivnosti
unutar nekoga poduze¢a. Metoda ELECTRE je omogucila izbor najbolje aktivnosti od danog
seta aktivnosti, a kasnijim razvojem ove metode, ta njena prva inacica nazvana je ELECTRE

Metoda ELECTRE razvijena je za konkretnu komercijalnu primjenu, a i njene inacice u
pocetku su bile usmjerene na rjeSavanje problema iz prakse. ELECTRE II omogucila je
rjeSavanje problema rangiranja aktivnosti od najbolje opcije do najlosije. Zatim su slijedile
ELECTRE III i ELECTRE 1V, koja je nastala za potrebe rjeSavanja problema pariske mreze
podzemne Zeljeznice. Sve navedene metode usmjerene su na izbor i rangiranje alternativa.
Specificna metoda, ELECTRE A, nastala nekoliko godina kasnije, koristila se u velikim
bankama pri donoSenju odluka za odobravanje kredita poduze¢ima. Najnovija verzija,
ELECTRE IRI, namijenjena je za Siroku upotrebu, jer je ona do sada najjednostavnija i

najopcenitija verzija ELECTRE.

31



ELECTRE metoda je primjenjiva kada treba donijeti odluku u situacijama za koje

vrijede slijedece specifi¢nosti:®

e Model odlucivanja sastoji se od barem tri kriterija (najprikladnije za 5 do 12,13),

e Alternative se, za barem jedan kriterij, ocjenjuju po skali rednih brojeva ili po skali
malih intervala, koje nisu prikladne za usporedivanje razlika,

e Vrlo heterogena svojstva kriterija, Sto otezava ocjenjivanje po kriterijima po
jedinstvenoj skali,

e Donositelj odluke ne prihvaca svojevoljno kompenziranje gubitka po jednom od
kriterija s dobitkom od drugog kriterija-potrebna je ne kompenzacijska procedura
ocjenjivanja alternativa,

e Za barem jedan kriterij vrijedi: male razlike u ocjenjivanju nisu bitne u odredivanju

preferencija, dok zajednicki u¢inak vise malih odstupanja moze postati znacajan.

Neka postoji skup od n alternativa A={al, a2, ..., an}. Svaka alternativa opisana je s k
atributa, kriterija /1, 12, ..., fk. Problem odluc¢ivanja je problem odabira one alternative iz skupa

alternativa A koja je najbolja u odnosu na sve kriterije:

max { f1 (ai), 12 (ai),..., fk (ai) /aie A }

Svi kriteriji ne moraju biti jednako vazni pa im se stoga pridruzuju tezine (ponderi) wl, w2. ..,
wk. Kriteriji fj mogu biti kriteriji koristi (,,veCe je bolje®) ili kriteriji troSkova (,,manje je
bolje*). Idealno rjeSenje problema odlucivanja je, u slucaju kriterija Kkoristi, vektor
maksimalnih vrijednosti alternativa za svaki kriterij. Najbolja je ona alternativa koja je
najbliza idealnom rjesenju. Udaljenost od idealnog rjeSenja moze se koristiti 1 za rangiranje

svih alternativa.

5.2. Metoda PROMETHEE

Metoda PROMETHEE (engl. Preference Ranking Organization METHods for
Evaluation) namijenjene su viSekriterijskoj analizi skupa alternativa i primjenjuju se za

njihovo rangiranje. Danas postoje &etiri tipa PROMETHEE metoda, i to:!’

16 Bu¢, S.: Magistarski rad, Model upravljanja rizicima kod javnih projekta, Fakultet organizacija i informatike,
Varazdin, 2007., str. 200
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e PROMETHEE I-koja daje djelomicni ili parcijalni poredak alternativa,

e PROMETHEE IlI-koja daje potpuni poredak alternativa,

e PROMETHEE lIlI-koja daje intervalni poredak alternativa, te

e PROMETHEE IV koja daje svojevrsno prosirenje prethodne metode na neprekidne
skupove alternativa (npr. dimenzije nekog proizvoda, vrijednosti ulaganja itd.).

Osnovna ideja je uvodenje funkcije preferencije P za alternative vrednovane pomocu
kriterijskih funkcija. Pritom se alternativa a smatra boljom od alternative b prema funkciji f
ako vrijedi f (a) < f (b). Spomenuta funkcija preferencije odnosi se na jedno Kriterijsko

usporedivanje alternativa, a danas je poznato 6 tipova takvih funkcija.

Pomocu funkcije preferencije odreduje se tzv. visekriterijski indeks preferencije alternative a
nad alternativom b . Potom se definiraju tzv. pozitivni i negativni tok pojedine alternative
(kao zbrojevi odgovarajucih visSekriterijskih indeksa preferencije), iz kojih se odreduje tzv.
neto-tok koji predstavlja mjeru za visekriterijsko rangiranje alternativa (alternativa a je

visekriterijski bolja od alternative b ako ima veci neto-tok).

Treba napomenuti da je ova metoda poseban slucaj tzv. metode viSe atributne korisnosti ¢ija
je prednost da se mjera "kvalitete" neke alternative ne mora nuzno izraziti kriterijskim
funkcijama (otuda i naziv "viSe atributna"), a glavni nedostatak zahtijevanje odgovora
donositelja odluke na pitanja teSka s obzirom na odlucivanje. Zbog toga se rabi u sustavima u

kojima postoji jedan dominantan donositelj odluke.

5.3. Metoda AHP

Analiti¢ki hijerarhijski proces (engl. Analytic Hierarchy Proces) je jedan od
najpoznatijih metoda viSekriterijskog odluc¢ivanja. Razvio ju je Thomas Saaty 1977. godine, a
namijenjena je rjeSavanju problema u kojima sudjeluje veéi broj donositelja odluke, a
pojavljuje se i veéi broj kriterija, odnosno sluzi za rangiranje alternativa uzimajuéi u obzir
razli¢ite vaznosti kriterija. Omogucuje fleksibilnost procesa odlucivanja 1 pomaze
donositeljima odluka da postave prioritete i donesu kvalitetnu odluku uzevsi u obzir
kvalitativne i kvantitativne aspekte odluke. AHP metoda omogucuje strukturiranje problema,

a zatim slijedi usporedivanje u parovima elemenata hijerarhije. Na kraju postupka se

17 hitp://bkovacic.weebly.com/uploads/7/4/0/7/7407552/visekriterijsko_odlucivanje u_prometu_-
magistarski_rad.pdf
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matematiCkim modelom odreduju tezinski faktori svih elemenata hijerarhije. U slucaju
slozenih problema odluc¢ivanja, rjeSava se na nacin njihovog rastavljanja na komponente: cilj,
kriterije (pod kriterije) i1 alternative. Ti elementi se potom povezu u model s viSe razina
(hijerarhijska struktura) pri ¢emu je na vrhu cilj, a na prvoj nizoj razini glavni Kkriteriji, a na

najnizoj razini nalaze se alternative.

AHP metoda se sastoji od Cetiri osnovna koraka:

1. Napravi se hijerarhija modela problema odlu¢ivanja s ciljem na vrhu, kriterijima i pod
kriterijima na nizim razinama, te alternativama na dnu modela.

2. Na svakoj razini hijerarhijske strukture u parovima se medusobno usporeduju elementi te
strukture, pri ¢emu se preferencije donositelja odluke izrazavaju uz pomo¢ odgovarajuce
Saaty-eve skale relativne vaznosti.

3. Iz procjena relativnih vaznosti elemenata odgovarajuce razine hijerarhijske strukture
problema pomoéu odgovaraju¢eg matematickog modela izracunaju se lokalni prioriteti
(tezine) kriterija, pod kriterija i alternativa, koji se zatim sintetiziraju u ukupne prioritete
alternativa.

4. Provodi se analiza osjetljivosti.

Slijedeca vazna komponenta AHP metode je matematicki model pomocu kojeg se racunaju
prioriteti tezinskih koeficijenata. Donositelj odluke usporedivanjem elemenata u parovima na
istoj razini hijerarhijske strukture, koristi vlastite subjektivne procjene koje se temelje na
steCenom znanju i vlastitom iskustvu. Potrebno je ukupno n*(n-1)/2 usporedivanja, Sto znaci
da je broj usporedivanja proporcionalan kvadratu broja elemenata koji se usporeduju. Isti
postupak se primjenjuje kroz cijelu hijerarhiju, sve dok na posljednjem nivou ne izvrSe
usporedbe svih pod kriterija u odnosu na nadredene kriterije na pred posljednjem nivou.
Strukturiranje hijerarhije omogucuje donositelju odluke op¢i uvid u situaciju, te mu pomaze
da ispita da li su elementi na istom nivou strukture istog reda veli¢ine, odnosno homogeni. Za
usporedivanje elemenata koristi se Saatyeva skala relativne vaZnosti koja je prikazana u

slijedecoj tablici.

Tablica 2: Saatyeva skala relativne vaznosti

Intenzitet vaznosti Definicija Objasnjenje

1 Jednako vazno Dva kriterija ili alternative
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jednako pridonose cilju

3 Umjereno vaznije Na osnovi iskustva |
procjena daje se umjerena
prednost jednom Kriteriju ili
alternativi u odnosu na

drugu

5 Strogo vaznije Na osnovi iskustva i
procjena strogo se favorizira
jedan kriterij ili alternativa

u odnosu na drugi

7 Vrlo stroga, dokazana Jedan kriteriji ili alternativa
vaznost izrazito se favorizira u
odnosu na drugi, njezina
dominacija dokazuje se u

praksi

9 Ekstremna vaznost Dokazi na osnovi kojih se
favorizira jedan kriteriji ili
alternativa u odnosu na
drugi  potvrdeni su s

najvecom uvjerljivoscu

2,4,6,8 Medu vrijednosti

Izvor: Kahraman, C., Oztaysi, B.: Supply Chain Management Under Fuzziness, Springer

U nastavku rada obraditi ¢e se primjer definiran AHP metodom, i to u slijede¢im koracima:

e (Odredivanje kriterija, alternativa te procjenjivanja relativne vaznosti kriterija,
e Provjera konzistentnosti,

e Usporedba alternativa i donoSenje konac¢nog rjeSenja.

5.3.1. Odredivanje kriterija, alternativa i procjena relativne vaZnosti kriterija

Ideja AHP metode je prvo postaviti cilj (odabir optimalnog prijevoznog sredstva),

zatim uspostaviti kriterije koje vozilo moZe zadovoljavati, a utje€u na odluku donositelja
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odluke. Kriteriji mogu biti svrstani u jednu ili viSe razina (prva, druga,...), te se postize
hijerarhija kriterija. Kriteriji prve razine hijerarhije najvise utjeCu na odluku, najvazniji su,
dok kriteriji druge, trece i drugih razina imaju manji utjecaj. Kod odabira adekvatnog vozila
uspostavljaju se samo Kriterije prve razine i to cijena, brzina i kapacitet i 3 alternative koje se
nazivaju Vozilo 1, Vozilo 2 i Vozilo 3 od kojih niti jedna ne odskace svojim karakteristikama
da bi ju odmah mogli proglasiti najboljim izborom. Vizualno je problem prikazan na

slijedecoj slici.

ODABIR VOZILA

Slika 9: Vizualni problem zadatka

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Slijede¢i korak je procjenjivanje relativne vaznosti svake razine kriterija prema Saatyeva skali
relativne vaznosti. One se donose na temelju iskustva ili vlastite procjene. U nastavku ¢e se
odrediti vrijednosti za svaki kriteriji, npr. kriterij cijene je 9 puta vazniji od kriterija kapacitet
itd. Takoder, biti ¢e izracunate vrijednosti geometrijske sredine i prioriteta koje su nam od

velike vaznosti za daljnje raCunanje.
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Tablica 3: Prikaz tezinskih omjera za odabir vozila

Cijena Brzina Kapacitet | Geometrijska | Prioritet
sredina
Cijena 1 5 9 3.557 0.752
Brzina 1/5 1 3 0.843 0.178
Kapacitet 1/9 1/3 1 0.333 0.070

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Geometrijska sredina prvog retka i prioritet su odredeni na slijedeci nacin:

g
m1=ﬂq|'2f:1wli - geometrijska sredina

ml

ml+mZ +m3

pl= — prioritet

5.3.2. Provjera konzistentnosti

Takoder, kako bi se postupak mogao izvrsiti do zadnjeg koraka potrebno je odrediti
konzistentnost kriterija, konzistentnost se odreduje na slijede¢i nacin, unutar zagrada

prikazane su vrijednosti izracuna za priloZen zadatak:

e izraun sume stupaca [59/45, 19/3, 13]

e normira se matrica, svaki stupac se podijeli za zbrojem elemenata tog stupca

45 15 9
59 19 13
9 3 3

59 19 13
5 1 1

59 19 13
e u normiranoj matrici izracunaju se sume redova- tezine [0.7482, 0.1804, 0.0714],

e tezine se podijele s vektorom prioriteta prve matrice

0.7482 0902 06426
0.1496 01804 02142
0.0831 0.0601 0.0714
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, 1zraCunaju se sume redova [2.2928, 0.5442, 0.2146], te sume tezina [3.0644, 3.0166,

3.0056]

o izrafuna se A,

}\‘ _ 3.0644+43.0166+ 3.0056
max= 2

e racuna se indeks konzistencije, CI
Cl= 2222220,00144337

e omjer konzistencije, CR

cr
0.52

CR=

® akoje CR =<0.1, vrijedi da je matrica konzistentna,

kao prosje¢na vrijednost dobivenih veli¢ina (suma tezina) na nacin

U ovom primjeru zadatka CR iznosi 0.002776, $to znaci da se moze rijesiti slijede¢i korak u

zadatku.

5.3.3. Usporedba alternativa i donoSenje kona¢ne odluke

Slijede¢i korak je usporedivanje alternativa, odredivanje geometrijske sredine,

prioriteta 1 ponavljanje postupaka za svaki od kriterija prve razine kao na sljede¢im tablicama.

Tablica 4: Prikaz teZinskih omjera za kriterij cijene

CIJENA Vozilo 1 Vozilo 2 Vozilo 3 Geometrijska | Prioritet
sredina
Vozilo 1 1 3 1/5 0.843 0.188
Vozilo 2 1/3 1 1/7 0.362 0.081
Vozilo 3 5 7 1 3.271 0.731
Izvor: Izradio i prilagodio autor
Tablica 5: Prikaz tezinskih omjera za Kriterij brzine
BRZINA Vozilo 1 Vozilo 2 Vozilo 3 Geometrijska Prioritet
sredina
Vozilo 1 1 Ya 1/5 0.368 0.096
Vozilo 2 4 1 3 2.289 0.596
Vozilo 3 5 1/3 1 1.186 0.309

Izvor: Izradio i prilagodio autor
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Tablica 6: Prikaz tezinskih omjera za kriterij kapacitet

KAPACITET Vozilo 1 Vozilo 2 Vozilo 3 Geometrijska | Prioritet
sredina

Vozilo 1 1 3 1/3 1 0.258

Vozilo 2 1/3 1 1/5 0.405 0.105

Vozilo 3 3 5 1 2.466 0.637

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Posljednji i najbitniji korak je definiranje vektora prioriteta alternativa iz kojeg se iSCitava

najbolja alternativa, prijevozno sredstvo. Vektor prioriteta alternativa dobijemo na nacin

mnozenja matrice prioriteta alternativa po kriterijima s vektorom prioriteta kriterija.

0.186 0.096 0.258
0.081 0596 0105 X 0.178

0.752

0.731 0309 0637 0.070
Mnozenjem matrica dobije se slijedece (tablica 7).
Tablica 7: Tablica prioriteta alternativa
Alterntiva Prioritet
Vozilo 1 0.1765
Vozilo 2 0.1744
Vozilo 3 0.6493

Izvor: Izradio i prilagodio autor

1z priloZzenog se moze zakljuciti kako je najbolje rjeSenje vozilo 3 jer mu je prioritet najveci.
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6. PROMETNE GRANE I MREZE U TRANSPORTNIM LANCIMA

Transportna sredstva imaju vrlo veliku ulogu u izvrSavanju transportnog tehnoloSkog
procesa i ona predstavljaju tehnicka sredstva kojima se izvrSava prijevoz putnika i tereta.

Postoji pet osnovnih vrsta transportnih sredstva tj. nacina prijevoza, a to su:

kamionski (cestovni) prijevoz,
zeljeznicki prijevoz,
zrani prijevoz,

prijevoz brodom i

A S A o

cjevovod.

Americki autor M.E.E. Hurst orijentacijski usporeduje vrijednosti prometnih grana na osnovi
slijede¢ih kriterija:!®

e ckonomicnost - troSak prijevoza i utroSak energije,

e kapacitet prijevoza i rasprostranjenost,

e Dbrzina prijevoza i dostave,

e sigurnost, redovitost, to¢nost, fleksibilnost

e zaStita okoliSa 1 primjena novih tehnic¢kih dostignuca.

Rangiranje pojedinih grana u prometnom sustavu prikazano je slijedecom tablicom.

Tablica 8: Kriteriji vrednovanja prometnih grana

Kriteriji Zeljeznicki Cestovni Rije¢ni Pomorski Zracni Cjevovodni
Troskovi prijevoza ** *% *kKk *k * *Akk
Utrosak energije *% *% *kk *xk * *kAK
Kapacitet *x Lkl *kk *k * [
Brzina *% *% * * o *
Rasprostranjenost *kk *kkk * * * e
Sigurnost *% *%k *kk *kk * *kkk
Redovitost *kk *% * * * Tk
Tocénost *k* KKKk * ** *k* Kk k
Fleksibilnost ** *okkk * * *k *x
Zastita okoline *hk *k *% *% * *kkk

Izvor: Buklja$ Skogibugi¢, M., Juréevié, M., Radagié¢, Z.: Ekonomika prometa, Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, 2011.

18 Buklja$ Skog¢ibusi¢, M., Juréevié, M., Radaci¢, 7.: Ekonomika prometa, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2011., str. 90
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Napomena: Vrijednost pojedine prometne grane razmjerna je broju zvjezdica
Iz tablice se moze uociti da razliite vrste prijevoza imaju razliite karakteristike, u smislu

cijene, kapaciteta i dr.. U nastavku se detaljno opisuju obiljeZja pojedinog nacina transporta.

6.1. Kamionski prijevoz

Kamionski prijevoz je najce$¢i nain prijevoza razlicitih vrsta robe i na razliite
udaljenosti. Cijenom je negdje u sredini izmedu ekstremno visokih cijena brzog prijevoza,
kao Sto je zracni prijevoz, 1 niskih cijena dugotrajnog prijevoza poput Zeljeznice ili brodskog
prijevoza. Ipak, glavna prednost mu je u tome S§to postoji dobra infrastrukturna povezanost
(ceste) u gotovo svim dijelovima svijeta, omogucavajuci prihvat robe i njezinu isporuku na

lokacije koje nisu dostupne drugim prijevoznim sredstvima.

Kamionski prijevoz se izvrSava kamionima, veli¢ine kamiona variraju, a mogu biti zatvoreni i
otvoreni, cisterne, hladnjace ili ravni. Okvirna standardna veli¢ina kamiona je 6,1 x 2,45 x 2,4
m. Tipi¢na nosivost takvih kamiona je 2700 kg. Moze se uzeti u obzir da kamion moze u danu
prije¢i oko 800 km. Vrijeme utovara i istovara je kratko. Neki kamioni mogu prikljuciti 1 viSe
prikolica kako bi povecali kapacitet, iako su na nekim cestama ogranic¢enja na samo jednu

prikolicu.

Uobicajeno se prijevoznici dijele u dvije skupine i to na one:*°

1. koji iznajmljuju cijeli kamion - FTL usluga (full truck load),

2. koji iznajmljuju samo dio kamiona - LTL usluga (less then truck load).

FTL prijevoz je usluga prijevoza kojom se proizvoda¢ koristi ako ima dovoljno robe za
popunjavanje cijelog kamiona. Takav prijevoz se ugovara za puni kamion robe od polazista
do odredista bez dodatnih stajanja. LTL vrsta prijevoza je za one koji imaju posiljke manje od
kapaciteta kamiona i nije im isplativo uzeti cijeli kamion . LTL prijevoznik konsolidira
nekoliko takvih manjih LTL posiljki na jedan kamion. U usporedbi s FTL-om, LTL prijevoz
je skuplji po toni robe, treba viSe vremena za dostavu (jer je viSe stajanja) i veca je
vjerojatnost oSte¢enja robe zbog veceg broja utovara, istovara i razmjene tereta medu

kamionima.

19 Prester, J.: Upravljanje lancima dobave, Sinergija, Zagreb, 2012, str. 241
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Varijabilni troSkovi kamionskog transporta ukljuuje gorivo, vozace i pomoc¢no osoblje,
cestarine 1 poreze. Fiksni su troSkovi niski u usporedbi s drugim vrstama transporta i veze se
uglavnom uz investicije u kamione i parkirna mjesta za njih. lako u kamionskom transportu
ima neizvjesnosti u obliku guzvi, preusmjeravanja prometa i slicnog, najpouzdaniji je od svih

nacina prijevoza.

Cestovna mreza omogucuje kretanje prijevoznih sredstava i1 svladavanje prostornih
udaljenosti. Zemlje sa dobrom cestovnom mrezom imaju bolje mogucénosti za razvoj
gospodarstva. Temeljem predmetnih akata, Republika Hrvatska danas raspolaze mrezom
javnih cesta ukupne duljine 29 547.2 km. Ukupna gustoca cestovne mreze u Hrvatskoj iznosi
52.12 km cesta na 100 km2, 2.76 km autocesta na 100 km?2 ili 6.64 km cesta na tisucu

stanovnika.?°

Tablica 9: Cestovna mreza Republike Hrvatske (u kilometrima)

CESTE RH
Autocesta 1562
Drzavna 6819

Zupanijska 10867

Lokalna 10297

Ukupno 29545

Izvor: http://e-student.fpz.hr/Predmeti/C/Cestovne_prometnice_l/Materijali/1predavanje.pdf

Zahvaljujuéi rasprostranjenosti cestovne mreze, velikom broju kamiona 1 pouzdanosti
cestovnog prijevoza, cestovnim se prijevozom prevozi vise od polovice robe u industrijski
razvijenim zemljama. U unutrasnjem prijevozu Europske unije cestovni prijevoz sudjeluje s
72.5% dok se zeljeznicom prevozi samo 17.7% tereta. U SAD-u cestovnim prijevozom se

prevozi oko 86% posiljki namjestaja 1 75% svih prehrambenih proizvoda.

20 http://e-student.fpz.hr/Predmeti/C/Cestovne _prometnice I/Materijali/1predavanje.pdf

42


http://e-student.fpz.hr/Predmeti/C/Cestovne_prometnice_I/Materijali/1predavanje.pdf

6.2. Zeljezni¢ki prijevoz

Zeljeznica je relativno jeftin nadin prijevoza koji je najprimjereniji za velike
udaljenosti, za teSke i velike posiljke tereta i kada brzina dostave nije kljucni kriterij.
Dostupnost usluge je ograni¢ena na mjestu gdje postoji zeljezniCka pruga. Prevoze se
uglavnom sirovine poput ugljena, pijeska, drva, takoder papir, automobil i teSka stojna
oprema. Dimenzije teretnih vagona slicne su dimenzijama kamiona, a slicno kao i kamioni
mogu biti zatvoreni i otvoreni, hladeni ili ravni. Ipak je razlika u tome, Sto su teretni vlakovi
po pravilu visi i mogu prevoziti vise tereta. Katkada se moze vidjeti da vlak ima ¢ak tri reda
naslaganih automobila ili pak dva kontejnera jedan iznad drugoga (kamioni smiju voziti samo
jedan kontejner). Varijabilni troskovi nizi za Zeljeznic¢ki nego kamionski prijevoz, ali su zato
fiksni veéi. Uz vece fiksne troSkove zbog opreme i1 terminala, Zeljeznicka poduzeca su
odgovorne i1 za odrzavanje ZeljezniCke pruge, za razliku od cestovne infrastrukture koja se
uglavnom financira preko cestarina i troSarina koje kamionska poduzeca placaju kroz

varijabilne troSkove.
Glavne odlike Zeljeznickog prometa su:

¢ velika prijevozna moé¢ — omogucuje masovan prijevoz putnika i tereta

e brzina — izvrSava se modernizacija postojeéih pruga za brzine od 160 do 200 km/h, a
grade nove pruge za brzine od 250 do 300 km/h

e ekonomiénost — Zeljeznica je relativno jeftino prijevozno sredstvo

e udobnost — udobnost koju pruza Zeljeznica na dugim relacijama ne moze se usporediti

s ostalim vidovima prometa.

Tipicni teretni vlak vozi oko 100km/h, ali je samo vrijeme voZnje otprilike dvostruko krace od
ukupnog trajanja dostave. Ima inicijativa da se vlakovi S§to viSe opterete vagonima (npr. 50 1
viSe vagona). Osim toga, u Zeljeznickom prometu nije uobicajeno da se prijevoz obavlja samo
za jednog klijenta, Sto znaci da ¢e vlak stajati po nekoliko puta na svom putu do odredista.
Takoder, Sto je veca koliina tereta koji se prevozi, duZe ¢e trajati i istovar. Zbog svega
navedenog, prijevoz vlakom traje duze od kamionskog prijevoza, a vrijeme isporuke moze

varirati.

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

dijelove triju paneuropskih koridora:
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e X (Savski Marof — Tovarnik),
e Vb (Botovo — Rijeka),

e Ve (Beli Manastir — Slavonski Samac),

a prometom i drugim poslovima upravlja javno prijevozni¢ko poduzeée Hrvatske Zeljeznice.?*

Republika Hrvatska u srpnju 2013. godine postala je punopravna ¢lanica Europske Unije tako
je 1 mreza zeljeznickih pruga Republike Hrvatske postala dio cjelokupne Zzeljeznicke
infrastrukture Europske unije. Zbog navedenog u daljnjem tekstu biti ¢e grafi¢ki prikazani

odnosi u duzinama zeljeznicke infrastrukture u zemljama Europske unije.
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Slika 10: Odnosi u duzinama Zeljezni¢ke infrastrukture u zemljama Europske unije

Izvor: IzvjeSce o radu Agencije za regulaciju trzista Zeljeznickih usluga (ARTZU) za 2013.
www.sabor.hr/fgs.axd?id=39713

Takoder, bitno za napomenuti je da Zeljezni¢ka vozila svih vrsta ne mogu prelaziti s jedne
sirine kolosijeka na drugu, osim ako je razlika Sirine kolosijeka vrlo mala, a i onda se trazi
zadovoljenje posebnih mjera. Kolosijeci s manjom Sirinom od 1435 mm smatraju se

uskotratnim prugama, a s ve¢im Sirokotra¢ne pruge.

21 hitp://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?id=67678
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6.3. Zracni prijevoz

Kao glavna prednost zracnog prijevoza je brzina dostave na velike udaljenosti, a
glavna mana je visoka cijena. Zbog visoke se cijene taj nacin prijevoza uglavnom rabi za

vrijednu robu, robu s kratkim rokom trajanja 1 sli¢no.

Dostupnost usluge zra¢nog prijevoza ograni¢ena je na postojanje zracne luke u blizini
dostave. Zracne luke se uglavnom nalaze u okolici ve¢ih gradova, pa je zbog tog obi¢no
nuzno kombinirati zracni prijevoz s kamionskim prijevozom. Koli¢ina koju zrakoplov moze
prihvatiti ovisi 0 njegovu kapacitetu, odnosno tipu zrakoplova i moze i¢i ¢ak do 130 tona.
Ipak, vecina tereta koji se prevoze zrakoplovom, prevoze se u putnickim zrakoplovima u
posebnom skladisnom djelu, zbog ¢ega su kapaciteti obi¢no ograni¢eni. Varijabilni troskovi
su veliki, dok su fiksni troSkovi relativno niski. Zracne luke su po pravilu javne i odrZavaju se

iz pristojbi koje se placaju prema vremenu koje zrakoplov provede u zracnoj luci.

Tipi¢na brzina zrakoplova je od 800 km/h do 970 km/h. lako ima zastoja u zracnom prijevozu
zbog vremenskih uvjeta, oni se nadoknaduju velikom brzinom zrakoplova, pa je ta vrsta
prijevoza po pravilima pouzdana. Medutim, medunarodne posiljke poslane zrakoplovom

imaju dostavu 8 — 12 dana, i to vrijeme uglavnom prode u ¢ekanju raznih dozvola i carinjenja.

Teretni zracni prijevoz najviSe razvijaju zracni prijevoznici, u suradnji s otpremnicima i
posiljateljima. Teret se zrakom prevozi uz putnike u putnickim zrakoplovima (obuhvacaju
vise od polovice prijevozne sposobnosti teretnoga zraénoga prometa) ili namjenskim teretnim
zrakoplovima. Zrakoplovna poduzeca specijalizirana za teretni prijevoz teret prevoze samo
teretnim zrakoplovima. Posebna se poduzeca bave integralnim prijevozom, u kojem se dio
prijevoza obavlja zrakoplovima, zadovoljavajuci potrebe korisnika za prijevozom »od vrata
do vrata«. U razdoblju 1958-2008. godisnji porast ostvarenih tonskih kilometara (tkm, tone
robe x prevaljeni kilometri) iznosio je vise od 7%, dosegnuvsi 194 milijarde tkm, te ukupno
42 milijunat prevezenoga tereta. Oko 70% zra¢noga teretnoga prijevoza odvija se izmedu
Sjeverne Amerike i Azije, Europe i Azije, Europe i Sjeverne Amerike te unutar Sjeverne
Amerike 1 unutar Azije. Medu prijevoznicima je 2007. u prijevozu tereta najveci promet

ostvario FedEx (15,7 milijardi tkm), a u Europi Lufthansa Cargo (8,3 milijardi tkm). Te su
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godine prema broju teretnih zrakoplova najveéi prijevoznici bili FedEx (672 zrakoplova),

DHL (420 zrakoplova) i United Parcels Service (254 zrakoplova).??
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Slika 11: Udio zra¢noga prometa iz Europe prema ostalim kontinentima
Izvor: http://www.profil-klett.hr/datoteke/geo7 185_192.pdf

U razdoblju od 2001. do 2010. godine zra¢na luka Zagreb (ZLZ) je ostvarila ukupni Cargo
promet od 100.561 t, §to je prosje¢no godisnje 10.056 t. Najmanji opseg prometa ostvaren je
2001. godine (7.791 t), a najveéi 2005. godine (12.492). Udio ZLZ u ukupnom Cargo prometu
zracnih luka Hrvatske iznosio je u tom razdoblju prosjecno 85,38% $to je gotovo isto kao i za
razdoblje 1993. do 2006. godine (85,35%). Istovremeno udio prometa putnika ZLZ u
ukupnom prometu putnika zra¢nih luka Hrvatske prosjecno je iznosio 43,05% S§to je znatno
manje nego je bilo u razdoblju 1993. do 2006. godine (51,90%). Od kraja 2008. godine,
uslijed globalne ekonomske krize, do kraja 2010. godine, ostvaren je pad fizickog prometa. U
2011. pad je zaustavljen i ostvaren je rast od 0,68%. Treba biti svjestan da Hrvatska, odnosno
MZLZ, kao oslonac hrvatskog kargo prometa nikad nece dosti¢i promet koji imaju Frankfurt,
ili Heathrow u Londonu, ali promjena u na¢inu poslovanja sigurno moZze dovesti da se bar do
nekud priblizimo ve¢ spomenutim zra¢nim lukama. Izgradnja nove infrastrukture u Zagrebu,
odnosno izgradnja potpuno novog terminala svakako ¢e doprinijeti rastu kargo prometa. U
obnovi svoje infrastrukture Zagrebu se pridruZzila i Zra¢na Luka Dubrovnik. Vazno je re¢i da
samo infrastruktura na odredenim zracnim lukama u RH nije jedini preduvjet za bolje
poslovanje. Hrvatska za razliku od ostalih ¢lanica EU nema razvijene i ostale prometne grane,
poput Zeljeznice, koje uvelike mogu pridonijeti rastu kargo prometa. Povezanost svih
prometnih grana, dovest ¢e do rasta, Sto kargo, §to putnickog prometa. To treba biti nit

vodilja, pomoc¢u koje ¢e Hrvatska postati dio i ostalih razvijenih europskih zemalja.

22 hitp://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?id=67447
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6.4. Brodski prijevoz

Pomorski promet glavni je nositelj 1 pokreta¢ trgovinske razmjene u svijetu. On se
odvija pomorskim prometnim putovima spajaju velika industrijska, prometna i trgovacka
¢vorista 1 njihove luke, na kojima se formiraju pomorski robni tokovi. Pritom, intenzitet i
koli¢ina pomorskih robnih tokova danas su postali mjerilom ucinkovitosti i korisnosti
prometa, uklju¢enosti u medunarodnu podjelu rada i stupnja gospodarske razvijenosti drzave.
Prijevoz brodom moZe se izvriiti po rijekama, morima i oceanima. Cak su i u rijeénom
prometu kapaciteti brodova veliki i mogu i¢i do 40 000 t. Prosje¢na brzina brodova je mala i
obi¢no je manja od 16 km/h. Struktura troSkova u brodarskoj industriji jest: niski varijabilni
troskovi, ali srednji fiksni troskovi jer su pristanista obi¢no javna i u njih treba uloziti. Glavna
mana ovakvog nacina prijevoza je ta da je ograniceni pristup, to znaci da teret treba preuzeti s
broda u neko drugo transportno sredstvo i prevesti do odredista. Najcesce se rabe kamioni, ali
ima problema zbog velike razlike u kapacitetima (potrebno je stotinjak kamiona da se
preuzme roba s prekooceanskog broda). Brodovi se obi¢no rabe za prijevoz velike koli¢ine

jeftinog materijala kada vrijeme nije ogranicavajuci faktor.
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Slika 12: Podru¢je pomorskog transporta

Izvor: https://curiousmatic.com/wp-content/uploads/2015/03/Map_main_shipping_routes.png

Veliki se kargo brodovi rabe za oceanski prijevoz, a u nekim situacijama ¢ak i u rijeCcnom
prijevozu. Kapaciteti su veliki i ve¢ina tih brodova ukrcava cijele kontejnere. Tipicna veli¢ina

kontejnera je 8x 2.4 x 2.1 m, iako ima i raznih drugih veli¢ina, a ukupni kapacitet broda moze
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i¢i do ¢ak 12 000 kontejnera. Brzina broda je obi¢no oko 20 — 30 nm/h. Trajanje prijevoza
preko oceana ovisi o vremenskim prilikama i kaSnjenjima u utovaru i istovaru, te carinskoj
kontroli. Brodar snosi troSkove uniStenja za sve pakete ¢ija vrijednost prelazi 500$. Zato su
brodari iznimno zahtjevni u pogledu sigurnosnog pakiranja. Za prekooceanski prijevoz brod
je ipak najjeftiniji.23

Vaznost medunarodnih pomorskih tokova implicira ¢injenica prema kojoj se dvije trecine
ukupnoga svjetskog robnog prometa odvija upravo pomorskim putem. Time se, izmedu
vodecih podruc¢ja masovne proizvodnje 1 potroSnje formiraju snazni i vrijedni pomorski robni

tokovi.

6.5. Cjevovodni transport

Cjevovod je drugacije sredstvo transporta jer je ograni¢eno time S§to moze
transportirati, tj. prenositi tekucine i plin, a katkad se i neke krute tvari mijesaju s vodom da bi
se stvorila mjeSavina koja se moZze prenijeti na taj nacin. Karakteristika cjevovoda je da ima
vrlo niske varijabilne troSkove, ali zahtjeva velike pocetne investicije u izgradnju. Materijal se
prevozi brzinom od oko 5 km/h. Ta se niska brzina kompenzira ¢injenicom da materijal stalno

teCe. Kapaciteti cjevovoda su po pravilu veliki.

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

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

2 prester, J.: Upravljanje lancima dobave, Sinergija, Zagreb, 2012., str. 243
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Slika 13: Karta sustava JANAF-a u Hrvatskoj
Izvor: http://www.janaf.hr/o-nama/

Sustav Jadranskog naftovoda sastoji se od:

e Terminala Omisalj (Luka Omisalj, skladi$ni prostor 760.000 m3, pumpne i mjerne

stanice)

¢ glavnih dionica cjevovoda:

Omisalj-Sisak, duzina 180 km (od Siska polaze dva pravca),
Sisak-Virje-Gola (prema Madarskoj), duzina 109 km,

Virje-Lendava (Slovenija),

Sisak-Slavonski Brod, te dalje Slavonski Brod-Sotin, duzina 240 km,

YV V VY VYV VY

Omisalj-Urinj podmorski naftovod (spaja luku s rafinerijom INA-e u Rijeci),

duZina 7 km.

2 hitp://www.janaf.hr/o-nama/
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e U Sisku, Virju i Slavonskom Brodu nalaze se terminali (prihvatno-otpremni), te
spremnici nafte (zapremnina 100,000 m3 Sisak, te 40,000 m® Virje), i pratece

crpke i stanice za mjerenje.

Glavna misija je osigurati siguran i kvalitetan sustav za transport sirove nafte, te skladiStenje
sirove nafte i naftnih derivata primjenom najvisih svjetskih tehnoloskih standarda uz brigu za

oCuvanje i zastitu okoliSa, zdravlje, sigurnost i razvoj zaposlenika.
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7. KRITERIJI ZA ODABIR OPTIMALNOG PRIJEVOZNOG SREDSTVA

Pravilan izbor prijevoznih sredstava je od najvece vaznosti jer ima goleme posljedice.
U praksi je Cesto vazno da se odredi ocjena pojedinog prijevoznog sredstva u smislu
definiranja njegove eksploatacijske fizionomije. To se odnosi i na postojea transportna
sredstva kojima raspolaze odredena radna organizacija ili grana prometa i jo§ viSe na ona koja
izlaze iz proizvodnje isporucitelja, a koja nabavljaju i1 stavljaju u promet druge radne
organizacije. Takoder, to se odnosi na ona transportna sredstva koja ¢e poduzece nabaviti radi
obnove ili povecanja vlastitog voznog parka. Sva ta vozila imaju odredene karakteristike koje
treba tocno definirati i u tom smislu treba dati ocjenu svakog tipa transportnog sredstva.
Takva struéna ocjena prijevoznih sredstava vazna je i za analizu postoje¢eg stanja i za
planiranje buduceg razvoja. Ona se izvrSava po odredenim kriterijima, koji su tehnicke 1

ekonomske prirode. Najvazniji kriteriji za ocjenu svakog transportnog sredstva su:

e kapacitet,

e oOprema i pogon,

e Drzina,

e ckonomicnost,

e odrzavanje,

e autonomija,

e sigurnost,

e zagadenje okolisa,

e pouzdanost, tocnost, redovitost i udobnost,

e specifi¢nosti.

Za svako prijevozno sredstvo svaki taj element nije jednako vaZan, ovisno o konkretnom
sluc¢aju i namjeni odredenog transportnog sredstva. No, u svakom slu¢aju moraju biti poznate
sve navedene komponente, jer one zajedno definiraju prijevozno sredstvo. Kao §to znamo,
ocjena transportnog sredstva vrlo je kompleksna i ne moZe se €initi povr$no, olako 1 brzopleto
jer bi to stvaralo opasnost od pogreSnih odluka s dalekoseznim posljedicama za kasniju

eksploataciju, pritom se ucinjeni propusti obi¢no ne mogu uopce otkloniti ili mogu samo

% Perse, B., Prikril, B.: Prijevozna sredstva, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1991, str. 318
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djelomi¢no uz znatno dodatne troskove. Glavne karakteristike transportnih sredstava su vazne
jer se upravo s pomocu njih moze doéi do poznavanja pojedinog tipa i objektivne ocjene
pogodnosti za odredenu sluzbu, za ocjenu moguénosti prebacivanja na neku drugu sluzbu kao
1 za razmatranje izbora pri novoj nabavci transportnih sredstava za odredenu primjenu. Svi
navedeni elementi karakteristika i ocjene transportnih sredstava objasnjeni su u daljnjem

izlaganju.

7.1. Tehnicke karakteristike prijevoznih sredstava

7.1.1. Kapacitet

Kapacitet se definira prema vrsti odredenog transportnog sredstva i prema svrsi za
koju je gradeno. Izrazava se ili u tonama nosivosti ili u nekoj drugoj jedinici, a eventualno,
ako su razliCite strukture, onda i po pojedinim dijelovima tereta. Na primjer, za neki brod,
osim ukupne nosivosti, odvojeno se navode specijalna skladista - 1200 tona kapaciteta za
jestiva ulja, 1000 tona kapaciteta za krupnu robu, 500 tona rashladnog kapaciteta za
pokvarljivu robu itd.

Kapacitet je dakako prva i najvaznija karakteristika svakog transportnog sredstva. Tu se misli
isklju¢ivo na tzv. staticki kapacitet vozila, tj. na moguénost jednokratnog utovara , jer
dinamicki kapacitet, Sto znaci sposobnost koli¢ine prijevoza odredenog sredstva u odredenom
vremenu (mjesec, godina 1 sl.), nije tehnicka karakteristika vozila nego je rezultat nacina
eksploatacije. Bitno je da se pri definiranju kapaciteta uvijek najprije navede onaj podatak
koji je za doti¢nu vrstu transportnih sredstava najbitniji. To ¢e u vecini slucajeva biti masa za
teretna vozila, a broj sjedala za putnicka. Medutim, moZze biti 1 opravdanih odstupanja, npr. za
transportna sredstva za prijevoz kontejnera biti ¢e najvazniji podatak o broju kontejnera koji
se mogu utovariti pa tek onda ukupna masa. Za vozila za prijevoz automobila najvazniji
podatak o kapacitetu je broj kola koja moze primiti prostor toga transportnog sredstva.
Primjer odstupanja mogu biti 1 vozila za tekucine ili plinove. Za vozila za tekucine Cesto se
kao prva karakteristika navodi nosivost u hektolitrima pa tek onda nosivost o tonama. Ako se
radio plinu, obi¢no se navodi zapremnina u kubnim metrima, pri ¢emu treba obratiti paznju na
to o kakvim se kubnim metrima radi, da li o volumenu stlacenog plina, jer se on prevozi pod

visokim tlakom ili tzv. plina u ,,normalnom stanju“, a to je pri tlaku od jednog bara i
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temperaturi od 15°C. Prema novom sustavu mjernih jedinica odobreni pojam za kapacitet je

nosivost u tonama, ali nekada to nije dovoljno i potrebni su dopunski podaci.

7.1.2. Oprema i pogon

Oprema se smatra kao dopunski podatak za kapacitet, jer se odnosi na moguénost
prihvata tereta i kvalitete usluge. Taj podatak dolazi u obzir samo ondje gdje takva oprema
postoji, odnosno gdje je nuzna za odredenu namjenu. Tu se misli isklju¢ivo na specijalnu
opremu za grijanje tereta (npr. za bitumen ili asfalt jer se u slucaju ne grijanja stvrdne),
antikorozivna obloga skladiSta za prijevoz kemikalija, u putnickim vozilima pomoc¢na
prijeklopna sjedala, u vlaku prijeklopni lezajevi tj. vagoni sa sjedalima koja se pretvaraju u

lezajeve.

Kada se govori o pogonu posebni znacaj se odnosi na vrstu i snagu pogona. Kod
lokomotive pogon moze biti parni ili je lokomotiva dizelska ili elektricna, kod aviona
razlikujemo Kklipne, mlazne ili turbinske motore, dok kod brodova postoje stapni parni stroj,
parna 1 plinska turbina ili dizelski motor. Snaga pogonskog motora izraZava se u kW, drugi
nacin izrazavanja 1 to uglavnom dopunski je vucna sila na kuki (poteznici) koja se izraZzava u
KN. Pri navodenju podataka o snazi treba prvenstveno navesti onu snagu koja je trajno
raspoloziva. Neka transportna sredstva mogu razviti u ogranicenom vremenu (10 minuta ili
jedan sat) znatno veéu snagu kao npr. elektriéne lokomotive.?® Podatak o dopustenom
preoptere¢enju daje se kao dopunski, i onda to treba posebno navesti 1 oznaditi vrijeme u

kojemu je povecana snaga raspoloziva.

7.1.3. Brzina

Brzina podrazumijeva ukupno vrijeme putovanja, ukljucujuci razdoblja potrebnih za
ukrcaj, iskrcaj tereta te ukupna vremena &ekanja u slucaju prijevoza od ,,vrata do vrata*.?’
Danas se brzinom smatra jednim od najvaznijih kriterija za odabir optimalnog prijevoznog

sredstva u transportnim lancima. Takoder, za ovu karakteristiku daju se podaci samo o

26 |bid, str. 320
27 http://www.tsi.lv/sites/default/files/editor/science/Publikacii/RelStat_06/ed_session8_06.pdf
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tehnickim brzinama, jer su samo one sastavni dio tehnicke konstrukcije vozila, dok su
ekonomske brzine rezultat razliitih nacina eksploatacije. Najvazniji podatak o brzini je
najveca brzina odredenog prijevoznog sredstva. Postoje dvije vrste najvecih brzina, jedna za
sredstva s vlastitim pogonom i druga za ona bez pogona (vagoni, prikolice i sl.). Kod
transportnih sredstava s vlastitim pogonom ta se brzina Cesto naziva i moguca najveca brzina,
dok se kod sredstva bez vlastitog pogona naziva dopustena najveca brzina. Dopustena brzina
se ne smije prekoraciti niti u slu¢aju kada postoji vucno sredstvo koje bi to svojom snagom
moglo ostvariti. Za transportna sredstva s vlastitim pogonom samo se po sebi podrazumijeva

da je moguca najveca brzina ujedno i dopustena.

Treba spomenuti jo§ dvije brzine koje se navode u karakteristikama transportnih sredstava, to
su brzina pokusne voZnje 1 brzina u sluzbi. Brzina pokusne voznje je 5 do 10% veca od
najvece moguce ili dopustene brzine. Pokusna voznja izvrSava se s novim ili rekonstruiranim
vozilom prije pustanja u redovnu eksploataciju. IzvrS§ava se u prisutnosti posebne stru¢ne
ekipe 1 po posebnim propisima, a sluzi za provjeru transportnog sredstva. Brzina u sluzbi
pojavljuje se kao potrebna oznaka za ona transportna sredstva koja u sluzbi voze stalno istom
brzinom. To su naroCito brodovi i avioni, oni voze velikom brzinom u odnosu na svoje
mogucénosti, i to blizu krajnje moguénosti, dakle ne najve¢om moguc¢om brzinom nego S$to
manjom, Sto je upravo ta brzina u sluzbi. Razlozi koji su doveli do ovakvog nacina
eksploatacije 1 do primjene brzine u sluzbi su ekonomicnost, manje naprezanje strojeva,
rezerva snage za izvanredne potrebe 1 veca sigurnost. U razdobljima ekonomske krize i zbog
skupog goriva brzine se u eksploataciji namjerno smanje, pa se sporijim kretanjem

transportnih sredstava ostvaruju znatne ustede u gorivu. 8

7.1.4. Ekonomicnost

Pod ovom karakteristikom ne misli se na ekonomic¢nost poslovanja, nego na one
elemente u tehnickim karakteristikama odredenoga transportnog sredstva koji se bitno
odrazavaju na troskove i na konac¢ni rezultat ekonomicnosti. Tu je u prvom redu potros$nja
energije, jer ona pri transportu ima veliku ulogu i €esto odlu¢ujuce utjece na ukupne troskove.
Suvremeni razvoj potencira jo$ visi utjecaj tog elementa, jer se traze sve brza transportna

sredstva, pa kolicina energije koju troSe dobiva sve visSe na udjelu iako se konstruktori

28 |pid, str. 321
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pogonskih strojeva trude da smanje potro$nju goriva po jedinici snage. NajceS¢e se taj
podatak navodi u gramimama po tonakilometru, g/tkm, a za elektricna vozila Wh/tkm. Za
cestovna vozila potrosnja se goriva navodi u litrama na 100 km. Taj element ekonomi¢nosti
potrebno je pri proucavanju pojedinacnih tipova ili pri usporedivanju raznih tipova koje treba

ozbiljno uzeti u obzir.

Cilj svakog prijevoza je posti¢i ekonomi¢nost, odnosno ostvariti ¢im vec¢u dobit uz §to manje

troSkove. Faktori koji utjecu na formiranje troSkova su slijedeci:

e Vrsta prijevoznog sredstva-svaka vrsta prometa ima svoje specificnosti, te kao
najjeftiniji mod prometa podrazumijeva se pomorski promet velikim brodovima.

e Udaljenosti-s udaljeno$¢u troskovi rastu (rast troSkova nije proporcionalan s
povecanjem udaljenosti), npr. prijevozni troSak na 100 km nece biti dvostruko veci
nego na 50 km- najvecéi troskovi su na pocetnim i zavrsnim tockama.

e Opseg prijevoza-s povecanjem opsega troskovi su nizi po jedinici tereta.

¢ IskoriStenost prijevoznog kapaciteta-razliCite vrste prometa imaju razlicite zahtjeve,
a najvedi gubici se smatraju ukoliko prijevozno sredstvo u jednom smjeru ide prazno.

e Kbvaliteta i gustoa prometne mreZe-tehnicke karakteristike prometnih putova znatno
utjecu na cijenu, a gusta mreza omogucuje izbor najkraéeg (najjeftinijeg) puta.

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

e Kvaliteta prijevozne usluge-visa kvaliteta u pravilu znaéi veca cijena samog

transporta

7.1.5. Odrzavanje

Ovaj problem moze se promatrati s dva aspekta, s aspekta sloZenosti odrzavanja i s
aspekta troskova odrzavanja. Oboje je vazno, a donekle i povezano. Odrzavanje transportnih
sredstava je vrlo vazan dio eksploatacije i predstavlja preduvjet uspjesne eksploatacije, stoga
mu treba posvetiti veliku paznju. Iskustvo je pokazalo da je najbolji sistem preventivno
odrzavanje. Preventivno odrzavanje podrazumijeva da se ne ¢eka da neki dio dotraje, nego da
se zamjenjuje nakon odredenog vremena upotrebe bez obzira na to je 1i joS dobar ili nije.

Osnovna ideja je da se samo dobri dijelovi zamjenjuju kako ne bi uopée doslo do pojave
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kvara. Ovdje se govori samo o odrzavanju s gledista karakteristika vozila. Odrzavanje je
stupnjevito, od rutinskog servisa koji sadrzi gotovo svakodnevne sitne preglede, pa preko
tekuceg odrzavanja do velike revizije ili generalnih popravaka. Pri ocjeni karakteristika
transportnih sredstava neophodno je uzeti u obzir 1 odrzavanje, moze li se ili ne moze lako,
brzo i jednostavno izvrSavati, jesu li zamjenski dijelovi skupi i da li se odrzavanje moze
izvrsiti s osobljem obi¢nih kvalifikacija ili trazi pojedince posebno osposobljene i
specijalizirane. Kao najbitniji faktor ove karakteristike je upravo to da se treba uzeti u obzir
koliko iznose godisnji troskovi odrzavanja, jer svako transportno sredstvo se medusobno

razlikuje pa su tako i troskovi razliciti.

7.1.6. Autonomija

Autonomija, izdrzljivost ili domet podrazumijeva krajnju udaljenost do koje neko
vozilo moze do¢i svojim punim zalihama. Glavni element je gorivo, tj. odnos izmedu zaliha
spremnika za gorivo 1 normalne potrosnje goriva na jedinicu udaljenosti. Za neke vrste
transportnih sredstava domet nije vazan, jer je njegovo produzenje jednostavno, u cestovnom
prometu gdje je dovoljno da vozilo skrene do najblize benzinske crpke. Za transportna
sredstva koja su neogranicena ili priblizno neogranic¢ena u pogledu izvora energije potrebno je
autonomiju odrediti po drugim limitiraju¢im faktorima, kao S§to su izdrZljivost ili oprema

posade, raznim pomo¢nim materijalima i sli¢no.

7.1.7. Sigurnost

Sigurnost podrazumijeva sposobnost transportnog sustava za zaStitu robe prije
njihovog djelomi¢nog oStecenja, gubitka ili potpunog unistenja. Sigurnost se procjenjuje u
pogledu nesreca, ali i u smislu moguceg kriminala (preuzimanje robe za isporuku, do njegova

preuzimanja od strane odredenih korisnika).

Sigurnost transporta je kriterij koji je posljednjih nekoliko godina stvorilo puno vise problema
nego inace. U listopadu 2010. godine, poprijecen je put dvama paketima na putu iz Jemena,
kao pocetno odrediSta, za Chicago, krajnje odrediSte, te su u njima pronadene bombe.

Navedeni dogadaj potaknuo je daljnju raspravu i vapaj za strozim propisima u vrSenju
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pregledavanja robe te veCom paznjom koju je potrebno posvetiti transportu robe uz prijevoz
putnika. Takoder, kao vazan faktor unutar ovoga kriterija je ovisnost o vrsti robe koja se
prevozi, sigurnost ima razli¢ite razine vaznosti kod razli¢itih posiljatelja. Kao npr. ,,Poduzece
D* isporucuje na prijevoz opasne kemikalije pa s toga pridodaju posebnu paznju sigurnosti te
sposobnosti prijevozniku da zadrzi najviSe standarde za vrijeme transporta. S druge strane,
,Poduzeée C* najmanje brine o sigurnosti prilikom transporta jer se bave proizvodnjom i
isporukom konzervirane hrane koja je zapecacena posebnim alarmom koji ih automatski
obavjestava u sluéaju da sigurnost proizvoda bude naruena tijekom transporta.?® Stoga
stajaliSte posiljatelja o problemu sigurnosti uvelike ovisi o vrsti proizvoda koju isporucuje.
No, vec¢ina poduzeca danas nije voljna osigurati dodatne troSkove za sigurnost dokle god to

nisu zakonom duzni napraviti.

7.1.8. Zagadenje okoliSa

Zagadenje okolisa takoder se u novije vrijeme namece kao jedan od glavnih problema
kvalitete prijevoza. Postoje primarni i sekundarni zagadiva¢i zraka, u primarnoj skupini
nalaze se Cestice, duSi¢ni oksidi, ugljikovodici, olovo i kao najveéi zagadiva¢ glede teZine
uglji¢ni monoksid (CO2). Ugljicni monoksid je rezultat nepotpunog izgaranja do kojeg dolazi
u procesu izgaranja. Ne moze se sasvim eliminirati, no reducira se katalizatorima koji se
koriste na vecini prijevoznih sredstava. U velikim koncentracijama je otrovan jer reducira
sposobnost krvi da prenosi kisik. MoZe biti Stetan u razinama u kojima se pojavljuje na
zaguSenim raskrizjima 1 tunelima. U drugu skupinu, sekundarnih zagadivaca zraka, pripada
ozon koji nastaje zbog kemijske reakcije izmedu ugljikovodika i duSi¢nih oksida u prisutnosti

sunceve svjetlosti.

2 http://trace.tennessee.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2496&context=utk_chanhonoproj
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Slika 14: Ucesce pojedinih vidova prometa u emisiji CO,

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

Ekoloske mjere postaju sve vaznije u izboru nadina prijevoza jer druStvo postaje sve
zabrinutije za ocuvanje energije te smanjenju ispusStanja plinova. Mnoga poduzeca u
danasnjici Zele postati ekoloski u¢inkovite (poboljsati ekoloske standarde). Glavni razlog koji
motivira poduzeca da prihvate ekoloSke inicijative je vladino zakonodavstvo. Cilj koji vlada
zeli ostvariti je poboljSanje kvalitete zraka. Do 2018. godine vecéina traktora morati ce
ostvariti smanjenje od 20% u redukciji potroSnje goriva i ispustanju Stetnih plinova, Sto bi
rezultiralo ocuvanjem do 41 goriva na svakih prijedenih 100 km. Za prijevoznike to znaci
velika ulaganja u poboljSanje trenutne opreme. Takoder, posto takva regulativa zahtjeva
povecanje efikasnosti u potroSnji goriva to znaci i neizbjezan pad u potros$nji goriva $to bi
rezultiralo ustedom velike koli¢ine novaca za vlasnike vozila. Iako se to odnosi na vozila
proizvedena u periodu od 2014. do 2018. godine. Za mnoge male prijevoznike ovakve ustede
nece biti realizirane jer si ne¢e mo¢i priustiti pocetni troSak, odnosno novac koji je potrebno

uloziti u poboljsanje postojeéih vozila ili kupnju novih koji bi zadovoljili novu regulativu.®

30 http://trace.tennessee.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2496&context=utk_chanhonoproj
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7.1.9. Pouzdanost, redovitost, tocnost i udobnost

Svaki od navedenih kriterija ima bitan utjecaj na izbor oblika transporta, ali je za sve
njih zajednicko da ovise o tehnicko-tehnoloskim svojstvima transportnog sredstva i
infrastrukture, odnosno o njithovom zajednickom odnosu. Korisnik transportne usluge cijeni te
pokazatelje tek nakon niza bitnijih konkurentskih prednosti tog oblika transporta. U tablici 10.

dan je bonitet oblika transporta s aspekta pouzdanosti, redovitosti, to¢nosti i udobnosti.

Tablica 10: Ocjena boniteta pojedinih vidova transporta

Vid transporta Rangiranje vidova transporta
Cjevovod 1
Cestovni 2
Zeljeznica 3
Vodni 4
Zraéni 5

Izvor: Jusufrani¢, ., Jusufrani¢, J., Varupa, L.: ,,ZnaCenje transporta u sustavu logistike*, Suvremeni
promet. - ISSN 0351-1898. - 30 (2010), 1/2

Cjevovodi imaju najvecu redovitost, pouzdanost i to¢nost, cestovni transport ima VisoKi
stupanj pouzdanosti, redovitosti, to¢nosti i udobnosti, Zeljezni¢ki promet ima visoki stupanj
pouzdanosti i udobnosti, dok im je tocnost potpuno loSa. Dok vodni promet ima visok stupanj
pouzdanosti, donekle to€nosti 1 udobnosti, a zra¢ni od svih navedenih pokazatelja se moze

pohvaliti samo to¢noscu.

7.1.10. Specifi¢nosti

To su dopunski podaci koji su neophodni, uz prethodno navedene, da bi se mogla
dobiti potpuna ocjena odredenog transportnog sredstva. Posljednje mjesto na listi nabrajanja
ne znaci 1 posljednji stupanj vaznosti. Moze se dogoditi da u nekom konkretnom slucaju
upravo podaci iz ove skupine budu odlucujuci za usvajanje, a jos ¢esce za odbijanje pri izboru

pojedinih tipova transportnih sredstava, za prebacivanje na neku liniju ili nabavu. U ovoj
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skupini postoji velika razli¢itost, dok su sve dosadasnje karakteristike transportnih sredstava
imale djelomi¢nu, a ve¢inom i potpunu homogenost za sva transportna sredstva, u ovoj se
skupini koja je zato i nazvana specifi¢nosti radi o podacima koji su vrlo vazni, a pritom vrlo
razli¢iti. Koji ¢e se podaci ukljuciti u promatranje, ovisi o pojedinom konkretnom slucaju, a
neka od njih su osovinski pritisak i duljina cestovnih vozila, gaz broda, sistem struje kod
elektri¢nih lokomotiva, adhezijska tezina itd.. Unutar ove skupine nalaze se i dodatne usluge
koje u velikoj mjeri utjecu na odluke o nacinu prijevoza. Neke od njih su to¢an polozaj
predmeta, rok isporuke, utovar i istovar robe, mogucénost carinjenja, adekvatna dokumentacija

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

7.2. Opis postupka izbora optimalnog prijevoznog sredstva

Postupak izbora optimalnog prijevoznog sredstva odvija se u &etiri koraka, slika 15:3

1) Odredivanje ogranicenja koja se postavljaju pred prijevozna sredstva,
2) simulacija rada moguéih prijevoznih sredstava u proizvodnom sustavu,
3) postavljanje kriterija izbora prijevoznih sredstava i definiranje funkcije cilja,

4) rjesavanje funkcije cilja - izbor optimalnog prijevoznog sredstva.

31 Bili¢, B.: ,,I1zbor optimalnog transportnog sredstva u proizvodnome sustavu*, Strojarstvo. - ISSN 0562-1887. -
39 (1997), str. 200
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Slika 15: Shematski prikaz postupka za izbor optimalnog transportnog sredstva

Izvor: Bili¢, B.: ,,Izbor optimalnog transportnog sredstva u proizvodnome sustavu®, Strojarstvo. -
ISSN 0562-1887. - 39 (1997), 5, str. 199-208

7.2.1. Ogranicenja pri izboru optimalnog prijevoznog sredstva

U prvom koraku projektant treba, na temelju podataka o proizvodnome sustavu i

tehnoloskim procesima koji se u njima odvijaju, odgovoriti na slijedeéa pitanja:?

1) O kakvoj vrsti robe se radi?

2) U kakvom je stanju transportirani materijal (rasuti, tekuéi, plinoviti, komadni)?

3) Kolike su mase i obujmi transportiranih materijala (kriteriji nosivosti, snage i
brzine transportnih sredstava)?

4) Na koji se na¢in materijal transportira (kriteriji izbora transportne jedinice)?

5) Kolike su duljine transportnih putova na koje se roba transportira?

32 |bid, str. 201

61



6) Kakav je utjecaj transportnih sredstava na radnu okolinu (vlaga, toplina, buka,

vibracije i dr.)?

Odgovor na ova pitanja odreduju osnovni skup ogranic¢enja pri izboru optimalnog prijevoznog
sredstava. Unato¢ postavljenim ograni¢enjima, moze postojati veci broj prijevoznih sredstava

koja mogu udovoljiti postavljenim transportnim zadacima.

7.2.2. Simulacija rada transportnih sredstava

Da bi se ispitalo ponasanje transportnih sredstava dobivenih u prvom koraku, potrebno
je u drugom koraku izvrsiti simulaciju rada moguéih transportnih sredstava. Simulacija se
izvrSava na racunalu s pomocu komercijalnih simulacijskih programa ili izradom vlastitog
simulacijskog modela. Simulacijski model ukljucuje Cetiri skupine ulaznih podataka i to
podatke o proizvodnome sustavu (raspored radnih i pripremnih stanica, vremena izmjena
transportnih jedinica izmedu odlagalista i radnih stanica, konfiguracija transportnih jedinica i
dr.), podatke o izradcima, podatke o transportnim sredstvima (broj, kapacitet, brzina i smjer
kretanja, vremena izmjena transportnih sredstava i radnih jedinica, pripremnih stanica i
odlagaliSta) te na¢in upravljanja proizvodnim procesom. Simulacijama na modelu odreduju se
podaci kao $to su trajanje ciklusa proizvodnje u zadanim uvjetima, potrebni broj transportnih

sredstava 1 vremena trajanja transportnih operacija tijekom izvrSenja transportnih zadataka.

7.2.3. Kriteriji izbora transportnih sredstava

U tre¢em koraku potrebno je odrediti kriterije izbora transportnih sredstava, odnosno
postaviti funkciju cilja. U postupku izbora optimalnog transportnog sredstva usvajaju se

slijededi kriteriji izbora:
K, - produktivnost transportnog sredstva,

K,-investicijski troskovi izraZzeni ocjenama koje je veca ak su investicijski troSkovi za

promatrano transportno sredstvo manji,

K;-uporabni troSkovi svih komponenti transportnog sustava

62



K,-prilagodljivost transportnog sredstva,
Ks-pouzdanost u radu,
Kg-sigurnost u radu.

Rezultati dobiveni simulacijom ukljucuju se u funkciju cilja izravno ili posredno kroz kriterije
Ky K; 1 Kj. Vrijednosti K, Ky i Kg kvalitativni kriteriji, odreduju stru¢njaci ocjenjivanjem
transportnih sredstava. Stoga nije moguce postaviti funkciju cilja koja bi se sastojala samo od
matematiCkih varijabli 1 koja bi, primjenom matematicke optimizacije, dala optimalno

rjeSenje. Funkcija cilja za izbor optimalnog transportnog sredstva u tom slucaju izgleda:

Max {K,(TS), K,(TS),..K(TS), TSe B} [1]
B = {TS,,...TS,,}- skup transportnih sredstava izmedu kojih se obavlja izbor

K= {K,,...K}- skup kriterija po kojima se obavlja izbor transportnog sredstva.

Kao jo$ jedan od glavnih kriterija ovog koraka je produktivnost transportnog sredstva.

Produktivnost transportnog sredstva moze se P;g moZe se izraziti koli¢inom ostvarenog

transporta u jedinici vremena:
Q- intenzitet transporta izraZzen brojem transportnih jedinica u planiranom vremenu

t.- vrijeme u kojem je potrebno ostvariti transportni intenzitet Q.

Povecanje kapaciteta postojeceg transportnog sredstva moZe se ostvariti pove¢anjem broja
transportnih sredstva ili kao druga moguénost povecanjem produktivnosti transportnog

sredstva tj. njegova modernizacija.®

Takoder, investicijski troskovi i uporabni troskovi od izuzetne su vazZnosti. Investicijski
troskovi dobiju se na nacin da se nabavne troSkove transportnih sredstava, potrebne pomocéne
opreme 1 upravljackih uredaja dodaju varijabilni troSkovi, dok uporabni troSkovi ukljucuju

godisnje troSkove tj. troSkove rada, troSkovi odrzavanja, servisa i drugi.

33 |bid, str. 203
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U posljednjem, ¢etvrtom koraku, primjenom metode viSekriterijske analize rijeSila bi
se navedena funkcija cilja [1], odnosno odredilo bi se optimalno transportno sredstvo. Kod
problema visekriterijskog odlu¢ivanja poznate su tri metode visekriterijske analize, i to
analiticka visSerazinski postupak AHP, metoda ELECTRE i metoda PROMETHEE.
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8. CASE STUDY

Radi lakSeg shvacanja teorijskog dijela diplomskoga rada, u slijedeca dva poglavlja
biti ¢e obradena dva primjera u kojima ¢e se stranka ovisno o navedenim kriterijima odluciti
izmedu dva vida prijevoza. U prvom primjeru biti ¢e rije¢ o pomorskom i zracnom, a u

drugom o cestovnom i zeljeznickom transportu robe.

8.1. Case study 1 — Odabir pomorskog ili zra¢nog prijevoza

U prvom primjeru case study analize prikazati ¢e se odnos izmedu dva vida transporta,
koji su uvelike razli¢iti (pomorski 1 zra¢ni transport), te kao primjer biti ¢e prikazan nacin
odabira optimalnog prijevoznog sredstva ovisno o zahtjevima i Kriterijima samoga klijenta
(stranke). U ovom slucaju $pediter ¢e klijentu ponuditi brzi, sigurniji i skuplji vid transporta te

sporiji, manje sigurniji i cjenovno jeftiniji transport.
Postupak izvrSenja Spediterske usluge je slijedeci:

1. Upit stranke,
2. Ponuda,

3. Potvrda prihva¢anja ponude 1 organizacija transporta, te obraunavanje troskova

(fakturiranje).

Upit stranke

Poduzece ,, Brodarko®, koje se bavi izvozom brodskih dijelova, zatrazili su izraun i

usporedbu troskova prijevoza u zratnom i pomorskom transportu. Radi se o:

e 2 palete - 100 x 67 x 75 cm (409 kg) i 101 x 101x 78 cm (376 kQ),
e Prikup robe: Zagreb (poduzece Brodarko)

e Dostava robe: luka Busan / aerodrom Busan (Korea),

e Vrijednost robe: EUR 11 000,

e |ncoterms: CIF Busan.

Ponuda:

» U pomorskom transportu - s obzirom da se radi o 2 palete koje nisu velikih dimenzija

niti teZina, koristiti ¢e se LCL (zbirni) transport. Ukupna kubikaZa robe iznosi 1.29
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cbm 1 ukupna tezina 785 kg. Troskovi koji ¢e se zaracunati stranci ukoliko prihvati

ponudu prema CIF paritetu su slijedeci:

Prikup robe te dostava robe u Spediterovo skladiste - EUR 30,
Izvozno carinjenje - EUR 30,

Kamionski transport Zagreb - Hamburg - EUR 70,

Lokalni troskovi u Hamburgu (THC, ISPS) - EUR 38.5,
Izrada teretnice (B/L) - EUR 35,

Pomorska vozarina - EUR 76.5,

Osiguranje robe - EUR 50.

N o g bk~ w D RE

Predvideno vrijeme transporta iznosi 41 dan (ukljucen je prijevoz od Zagreba do Hamburga,
te od Hamburga do luke Busan). Luka Hamburg je uzeta za primjer iz razloga $to njome
dobivamo najbrze vrijeme putovanja (direktan servis). Ukupan tros$ak transporta na relaciji

od skladista poduzeéa Brodarko do luke Busan iznosi EUR 330.

» U zracnom transportu — kao §to je navedeno kubikaza i ukupna tezina tereta su
jednake, pa prema tome se nudi ponuda za zracni transport. TroSkovi koje ¢ée se

zaracunati stranci ukoliko prihvati ponudu prema CIF paritetu su slijedeci:

Prikup robe te dostava robe u $pediterovo skladiste - EUR 30,
Izvozno carinjenje - EUR 30,

Kamionski transport, nase skladiste - Aerodrom Zagreb - EUR 30,
Izrada teretnice ( AWB) - EUR 35,

Zracna vozarina + troSak goriva - EUR 1105,

Osiguranje robe - EUR 50.

o o~ w bdE

Predvideno vrijeme transporta iznosi 6 - 7 dana (prekrcaj u Parizu). Ukupan trosak
transporta na relaciji od skladista poduze¢a Brodarko do aerodroma Busan iznosi EUR
1280.

Potvrda prihvaéanja ponude i organizacija transporta

Nakon primitka ponuda, poduzece ,, Brodarko* odlucilo je robu prevesti pomorskim
putem. Razlog prihvacanja pomorske ponude je jeftinija cijena transporta, veliki kapacitet,
snaga i fleksibilnost prijevoznog sredstva za viSe vrsta tereta, manje zagaduje okoli§ te

potvrda kupca da roba nije hitna.
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Prvi korak organizacije je prikupljanje robe u poduzeéu Brodarko te doprema robe u
necarinsko skladiste $peditera. Zajedno s robom dolazi i potrebna dokumentacija za izvozno
carinjenje, a tu su dispozicija i komercijalni dokumenti (komercijalna faktura i packing lista).
Veoma je vazno da je na komercijalnim dokumentima navedena tezina, broj paleta te

vrijednost robe. Takoder, prema incotermsu potrebno je osigurati robu.

Slijedeci korak je izvozno carinjenje, roba se u ovom slucaju carini na terminalu Jankomir.
Prilikom zavrsetka carinjenja roba se stavlja na kamion te otprema do luke Hamburg. Kao

dokaz da je roba izvozno ocarinjena stranka dobiva carinsku deklaraciju.

Hamburg
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Begin Poland

%

I ﬁA
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a 12 h 2 min
1.270 km )~ 1h 50 min
Slovensk:
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Schweiz ! Mparapen
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Slovenia®= 2= Robni Te@nyi

; A { “Zagreb - Jankomir
Slika 16: Prikaz rute Robni terminal Zagreb - luka Hamburg

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Dolaskom u luku Hamburg agent od brodara preuzima posiljku te ju prvo zaprima u svoje
skladiste, koju nakon toga prekrcava u kontejner koji ide za Busan. Glavni Spediter izraduje

dvije vrste teretnica, i to:
e HBL (House bill of lading) - teretnica koja ide sa stvarnog primatelja na stvarnog
posiljatelja,
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e MBL (Master bill of lading, brodska teretnica) - teretnica koja ide sa S$peditera na

Speditera.

Na teretnicama je veoma vazno da podaci budu isti kao i na komercijalnim dokumentima
(broj paleta, kilaza, kubikaza, vrsta robe i dr.). HBL mora biti potvrden od strane poSiljatelja
robe,a MBL od S$peditera na destinaciji. Ova teretnica moze biti izdana kao original (3
originala i1 tri kopije) ili express release teretnica. Razlog izdavanja original teretnice je
osiguranje posiljatelja robe da ¢e kupac platiti robu, jer bez originala ne moze preuzeti
posiljku. Express release teretnica se izdaje elektronskim putem i kao takvu roba se moze

preuzeti odmah nakon dolaska u luku, u ovom slucaju radi se o luci Busan, Korea.

Nakon potvrde brodara da je brod isplovio, na teretnicu se upisuje datum isplovljavanja te

to¢ni podaci o imenu broda, putovanja te broju kontejnera u kojem se nalazi roba.
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Slika 17: Prikaz lokacija luke Busan, Hamburg i Robnog terminala Zagreb - Jankomir

Izvor: Izradio i prilagodio autor

Slijede¢i korak je fakturiranje tj. obracunavanje troskova stranci prema datoj ponudi, najava

troskova brodara te kamiona u Spediterov sistem.

Nakon izvrSenog sveukupnog transporta od 41 dan, odnosno kada posiljka stigne na
destinaciju, Spediter koji je naznacen na MBL-u poslati arrival notice tj. potvrdu dolaska i

preuzimanja posiljke od strane kupca. Tim ¢inom transport robe se izvr§io u potpunosti.
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U ovom konkretnom primjeru bitno je napomenuti kako samoj stranci nije bio bitan
kriterij brzine, jer roba koja se trebala dostaviti do njihovog skladista nije bila hitna, stoga je
prijevoz pomorskim vidom bio najoptimalniji izbor. lako se stranka odlucila za pomorski
prijevoz koji je takoder cjenovno bio bolji, to iskljuCivo ne znaci da bi se neko drugo
poduzece odluéilo na taj vid transporta. Postoji niz Kriterija koje stranke uzimaju u obzir pri
samom donosSenju konac¢ne odluke oko ponude koju joj ponudi sami Spediter. Usporedujuci
pomorski i zra¢ni vid prometa, Kriterije koje stranka uzima u obzir su cijena, kapacitet, utjecaj
na okoli$ koji su optimalniji kod pomorskog transporta te brzina, sigurnost i jednostavnost $to
je prednost zra¢nog prometa. Svakoj stranci je najbitnije da roba do krajnjeg odredista stigne

u onakvom izdanju kakva je i preuzeta iz skladista tj. bez ikakvog oSteéenja.

8.2. Case study 2 - Odabir cestovnog ili Zeljezni¢kog prijevoza

U drugom primjeru case study analize prikazati ¢e se odnos izmedu cestovnog i

zeljeznickog transporta koji se osim kriterija cijene razlikuju i po duljini vremena putovanja.
Postupak izvrSenja Spediterske usluge je slijedeci:

4. Upit stranke,
Ponuda,

6. Potvrda prihva¢anja ponude i organizacija transporta, te obracunavanje troSkova
(fakturiranje).

Usporediti ¢emo transport 40'HC kontejnera iz Zagreba do Hamburga.

Upit stranke

Poduzece ,, Loptica“ koje se bavi prijevozom tekstila zatraZilo je izracun i usporedbu
troskova prijevoza Zeljeznickog i cestovnog transporta od utovarnog mjesta u Zagrebu do

terminala u Hamburgu. Radi se o:

e prijevozu 40'HC kontejnera,
e 25 euro paleta (800 x 1200 mm),
e tezine 15 500 Kg.
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Ponuda:

» U Zeljeznickom transportu - nakon upita zaprimljenog od stranke, Spediter Salje upit
agentu koji se bavi zeljeznickim transportom. Veoma je bitno napomenuti agentu o
kojoj vrsti robe se radi te dati podatke vezane za tezinu i koli¢inu posiljke. Nakon Sto
zaprimi cijenu od agenta, Spediter Salje ponudu. Osim cijene prijevoza zeljeznice,
stranci je potrebno ponuditi i cijenu kamiona, s obzirom da je prije nego li se roba
ukrca na vagon potrebno je istu tu robu utovariti u sam kontejner (utovar robe u
kontejner je u organizaciji poSiljatelja robe). Roba se u ovom slucaju prevozi relacijom
terminal Jankomir — Ljubljana — luka Hamburg. Troskovi vezani uz transport su
slijedeci:

1. Cijena prijevoza kontejnera od terminala Jankomir do utovarnog mjesta, te vracanja
punog kontejnera na terminal Jankomir - EUR 140,

2. lzvozno carinjenje - EUR 25/kontejner (roba ¢e se ocariniti iz razloga $to s obzirom da
se radi o kontejneru zna¢i da posiljka nakon dolaska u Hamburg ide brodom van
Europske Unije),

3. Cijena Zeljeznickog transporta koja ukljuCuje stavljanje kontejnera na vagon, te
prijevoz do terminala Hamburg iznosi EUR 1400,

4. Vrijeme putovanja iznosi 7 dana, s prekrcajem u Ljubljani.

» U cestovnom transportu - $to se tice troskova kamionskog transporta od utovarnog
mjesta do terminala u luci Hamburg su slijedeci:

1. Transporta od terminala Jankomir u Zagrebu do luke Hamburga - EUR 2100 (u cijenu
je ukljuceno izvozno carinjenje),

2. Vrijeme putovanja iznosi 3 dana.

Potvrda prihvaéanja ponude i organizacija transporta

Nakon iznesenih ponuda stranka se odlucila na prijevoz Zeljeznicom, te tim ¢inom
Spediter kre¢e u organizaciju transporta. Prvi korak organizacije transporta je potvrda adrese
utovara robe. Nakon dobivene trazene informacije daje se nalog prijevozniku da preuzme
prazan kontejner na terminalu Jankomir te ga otpremi na utovarno mjesto. Sam utovar robe u
kontejner je u organizaciji poSiljatelja robe. Nakon utovara robe kontejner se vra¢a pun na

terminal Jankomir gdje ga kao takvog skidaju s kamiona te postavljaju na vagon.
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Dokumenti koji su potrebni da bi se transport izvrSio su dispozicija, komercijalni dokumenti
te ispunjeni teretni list za medunarodni promet propisan konvencijom CIM. Dispozicija i
komercijalni dokumenti su potrebni za izvozno carinjenje robe koje ¢e napraviti carinski
deklarant s obzirom da roba nakon samog dolaska u Hamburg ide brodom van Europske
Unije. Ispunjeni teretni list poSiljatelj treba predati skladiStaru kod preuzimanja vagona u
otpremnom kolodvoru. Nakon provjere ispravnosti obavljenog ukrcaja robe, skladistar zatvara
i plombira vagon, te potvrduje prijam poSiljke na teretnom listu koji vraca posiljatelju 1
upucuje ga na blagajnu otpreme radi zakljucenja ugovora o prijevozu. U skladu s biljeSkom o
frankiranju, blagajnik obracunava i naplacuje prijevozne troSkove, te ovjerava teretni list
kolodvorskim zigom s datumom. Duplikat teretnog lista (list broj Cetiri u kompletu) vraca

posiljatelju, kao dokaz o zaklju¢enom ugovoru o prijevozu.

Stranka se u ovom slucaju odlucila za prijevoz Zeljeznicom iz vise razloga, jedan od
njih je taj Sto je prijevoz zeljeznicom ekonomski isplativiji jer je cijena prijevoza niza
posebice kod velikih posiljaka za koje brzina nije bitna, energetski jeftiniji i ekoloski odrzivi
oblik prijevoza (manja emisija CO2 u odnosu na cestovni prijevoz). lako je prijevoz tereta
cestovnim transportom brzi zbog velike rasprostranjenosti prometne mreze, stranci to nije bilo
bitno u ovom konkrenom primjeru. Bitno je napomenuti da nije u svim drzavama u Europi
Sirina kolosijeka ista, stoga Spediteri moraju voditi brigu o tome jer u slucaju da su Sirine

kolosijeka razli€ite teret se mora prekrcavat s jedne na drugu Zeljeznicu.
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9. ZAKLJUCAK

Logistika je u upravljanju svakog poduzeca jedna od najvaznijih funkcija organizacije.
Njezin posao je da osigura organizaciji prednost na trziStu kroz ucinkovito planiranje,
upravljanje i1 kontroliranje svih aktivnosti vezanih za resurse, ljudske potencijale, znanje,
informacije, energije i ostale aktivnosti. Najvazniji logisti¢ki zadatak je upravljanje zalihama
gdje je mnogo poduzeca suoceno sa problemima u pronalasku optimalnih rjesenja, odnosno
otezanim predvidanjima potraznje, dugim vremenima isporuke, nesigurnim procesom dobave,
odredenim sezonskim proizvodima i slicno. Zadatak menadzera je da otkloni sve poteskoce i
udovolji suvremenim zahtjevima kao $to su visoka fleksibilnost, brza isporuka, minimalni
troskovi, smanjenje razine zaliha 1 drugo. Poteskoce koje su prisutne su na trgovcima koji
slabo analiziraju i planiranju stanje zaliha gdje im Cesto roba ostaje na zalihi radi loSe
narudzbe ili odabira. Bez to¢nog planiranja zaliha robe nemoguce je ostvariti brzo protok u

skladi$tu, potom u prodavaonice ili do kupca.

Danasnji zivot je nezamisliv bez suvremenih oblika transporta i veza, aviona,
automobila, telefona i dr.. Stare teorije i shvacanja veoma brzo zastarijevaju u svim
djelatnostima, pa i u transportu, $to uvjetuje promjene i dopune klasi¢nih metoda i tehnologija
nastalih u svim drugim uvjetima, i $§to dovodi do nastanka novih (suvremenih) metoda i

tehnologija koje mogu odgovoriti izazovima moderne privrede 21. stoljeca.

U ovom diplomskom radu definirani su kriteriji za odabir optimalnih prijevoznih
sredstva i pomoc¢u njih izradena su tri primjera kojima stranka ima moguénost odabira
optimalnog prijevoznog sredstva. Prvi primjer je upotrebom jedne od metoda visekriterijskog
odlu¢ivanja, odabrana metoda AHP. Temeljem rjeSavanja problema tom metodom dobiveno
je rjesenje da je vozilo 3 najoptimalniji izbor prijevoznog sredstva s obzirom na cijenu, brzinu
i kapacitet, odnosno cjenovno je najpristupacnije, kapacitetom najprikladnije te brzinom
isporuke najadekvatnije. Medutim, koristenjem navedene metode utvrdeno je da je ona vrlo
subjektivna, buduc¢i da se kroz izraCune proizvoljno upisuju vrijednost kojima se lako
manipulira i stoga se smatra da u ovom slucaju ta metoda i nije najbolja opcija. lako je odabir
prijevoznog sredstva veoma tezak i zahtjevan zadatak, najbolje je da takve odluke donose
osobe koje znaju procijeniti kriterije odredenog prijevoznog sredstva te temeljem iskustva,
znanja 1 istraZivanja donijeti kona¢nu odluku.

Posljednja dva primjera odnose se na primjer iz prakse. Odlaskom u veliku logisticku
firmu u Zagrebu koja je zbog prikupa informacija htjela ostati anonimna, dobila sam
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mogucnost u radu prikazati podatke kojima njihovi Spediteri dobivaju razne upite od stranaka
kako bi se njihova roba dostavila do krajnjeg potrosaca. Primjeri Se odnose na prijevoz
brodskih i tekstilnih dijelova, bilo to ponudom koja je ponudena od strane pomorskog i
zracnog transporta te ponudom od strane cestovnog i Zeljezni¢kog prijevoza. Usporedujuci
pomorski i zracni transport, stranka se odlucila na prijevoz brodom iz razloga Sto roba nije
bila hitno, Sto znaéi da i vrijeme putovanja nije bilo bitno, cijena prijevoza je jeftinija,
posjeduje veci kapacitet kao 1 fleksibilnost samog prijevoznog sredstva, a §to je najbitnije u
funkciji je cCitave godine. To su bili jedni od bitnih razloga odabira ovoga prijevoznog
sredstva. U poslijednjem primjeru stranka se odlucila na prijevoz Zeljeznicom, cjenovno
jeftinije, ekoloski odrzivi izvor oblik prijevoza kao i energetski jeftiniji. Potrebno je voditi
racuna o Sirini kolosijeka, jer u svim drZzavama nije jednaka pa u slucaju zeljeznice dolazi do

pretovara s jednog prijevoznog sredstva na drugo.

Takoder, bitno je napomenuti kako su kriteriji od velike vaznosti, razli¢iti vidovi
transporta imaju svoje prednosti i nedostatke. lako su zeljeznicki i pomorski transport
najjeftiniji nacin prijevoza, zracni najbrzi itd, to upravo ne znaci da ¢e stranka uvijek odabrati
isti nain prijevoza jer je svima u interesu da roba od mjesta preuzimanja pa do mjesta

isporuke dode u onakvom stanju u kakvom je stiglo na pocetno odrediste.
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