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podrucju u kojem radim i u kojem nastavljam svoj zivot i rad. Takoder mu se zahvaljujem na

velikoj pomoc¢i kod izrade diplomskog rada.

Zahvaljujem se svim dragim kolegama i kolegicama na svakoj pomoci i podrsci tijekom
mojeg Skolovanja. Takoder veliko hvala mojoj obitelji koja je vjerovala u mene, poticala me i

ohrabrivala na putu do ostvarenja ciljeva.



Sazetak

Jedan od vecih izdataka za svako poduzece odnosi se na vozni park te je stoga vrlo vazno
adekvatno upravljanje voznim parkom. Na upravljanje voznim parkom utjecu sljede¢i ¢imbenici:
poznavanje potraznje za prijevoznim uslugama na temelju kojeg je moguce planiranje
prijevoznih procesa, upravljanje radom vozila te upravljanje radnim vremenom mobilnih
radnika. U primjeru poduzeca SARA trans za upravljanje voznim parkom koje, pored ostalog,
podrazumijeva, stednju goriva, izdataka za cestarinu koristenje dobrih putova (kilometraza), kao
I slanje naloga za utovar/istovar robe koristi se aplikacija pod nazivom ,,Cloud nadzor vozila®.
Aplikacija Cloud nadzor vozila je cjelovito rjeSenje za upravljanje voznim parkom (Fleet
Management) poduzec¢ima koje pruza mogucnost nadzora nad njihovim vozilima te ustedu na

resursima.

Kljuéne rijeci: vozni park, upravljanje, SARA trans, prijevoz, promet, prijevoz, prijevozne

usluge.

Abstract

One of the biggest costs for each company is truck fleet and therefore it is very important to
properly manage the fleet. Fleet Management is influenced by the following facts: Knowing the
demand for transport services based on which it is possible to plan transport processes, manage
the operation of the vehicle and manage the working hours of mobile workers. For example of
the company SARA trans for Fleet Management, which includes, among other things, fuel
savings, toll charges, good mileage, and even shipping / unloading orders, an application called
"Cloud nadzor vozila™ is used. The application ,,Cloud nadzor vozila® is a complete fleet

management solution that enables companies to monitor their vehicles and save on resources.

Keywords: fleet, management, SARA trans, transport, traffic, transport services.



Popis koristenih kratica

BDP — Gross Domestic Product — GDP (Bruto domaci proizvod)
BPM — Business Proces Management (Upravljanje poslovnim procesima)
GPS - Global Positioning System (Globalni poloZajni sustav)

ISO — International Organization for Standardization — (Medunarodna organizacija za

standardizaciju)
KPI — Key Performance Indicator (Klju¢ni pokazatelji karakteristika)

TIS.T. — tisuce tona
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1. Uvod

Globalizacija je danas prisutna u svim segmentima zivota i mijenja navike potroSaca te stalno
tezi daljnjem razvoju Sto ima za posljedicu udaljavanje mjesta proizvodnje od mjesta potrosnje
dobara. Danasnje tehnologije pruzaju veoma korisna rjesenja pracenja rada prijevoznih sredstava
Sto dovodi do povecanja njihove ucinkovitosti uz istodobno smanjenje troskova rada. Te
tehnologije omogucéuju zadovoljenje potreba korisnika i konkurentnost prijevoznickih tvrtki na

trzistu.

1.1. Predmet rada

Predmet istrazivanja ovog diplomskog rada je optimiranje upravljanja voznim parkom, s
obzirom da u tom podrucju postoje velike moguénosti u vidu smanjenja prijevoznih troskova.
Osim optimizacije, u ovom radu prikazani su procesi pomocu kojih se upravlja voznim parkom,
te sustav upravljanja voznim parkom. Sustavom je vlasniku omogucen uvid u kretanje i nadzor
vozila, tj. precizno odredivanje polozaja vozila preko GPS prijamnika, zatim nadogradivanje

razli¢itih senzora u pracena vozila, koji dovode do optimalnog upravljanja voznim parkom.

1.2. Cilj rada

Cilj ovog diplomskog rada je prikazati sustav voznog parka te ¢imbenike koji utjeCu na
upravljanje voznim parkom. Na primjeru tvrtke SARA trans biti ¢e objasnjen nacin upravljanja
voznim parkom, analiti¢ki prikazani podaci koji govore 0 tome da se uvodenjem sustava

poboljsao rad poduzeca, kao i profitabilnost.

1.3. Struktura rada

Rad je podijeljen u deset cjelina. U UVODU se ukratko spominju moguénosti danasnje
tehnologije u podru¢ju upravljanja voznim parkom. Druga cjelina pod naslovom POJAM
VOZNOG PARKA, definira pojam voznog parka te sastav voznog parka koji moze biti
homogen i heterogen. Sama definicija upravljanja voznim parkom pojasnjena je u trecoj cjelini
pod nazivom UPRAVLJANJE VOZNIM PARKOM. Osim definicije, u ovom poglavlju
navedene su funkcije upravljanja voznim parkom, poput planiranja, organiziranja, kontroliranja,
odlu¢ivanja te upravljanja ljudskim potencijalima. Cetvrta cjelina nosi naslov CIMBENICI
UPRAVLJANJA VOZNIM PARKOM i obraduje: poznavanje potraznje za prijevoznim

uslugama na temelju kojeg je moguée planiranje prijevoznih procesa, upravljanje radom vozila te



upravljanje radnim vremenima mobilnih radnika. Peta cjelina pod nazivom ELEMENTI
ODRZAVANIJA 1 POUZDANOST VOZNOG PARKA bavi se prikazom raznih vrsta sustava
odrzavanja, poput odrzavanja po pojavi kvara, kombiniranim i preventivhim odrzavanjem. U
Sestoj cjelini pod nazivom POKAZATELJI RADNE UCINKOVITOSTI VOZNOG PARKA
navedeni su pokazatelji pomocu kojih se prikazuje stupanj iskoristenja vozila, te voznog parka u
cjelini. Sedma cjelina pod nazivom METODOLOGIJA UVODENJA SUSTAVA ZA
UPRAVLJANJE VOZNIM PARKOM, sadrzi pojasnjenje metodologije uvodenja sustava
upravljanja vozim parkom. Cjelina pod brojem osam, naziva se POSLOVNI PROCESI, gdje su
navedene definicije procesa, podjele procesa, te na¢ini upravljanja istima. Deveta cjelina pod
nazivom PROCES UPRAVLJANJA VOZNIM PARKOM TVRTKE SARA trans, sastoji se od
prikaza poslovnih procesa poduzeéa, te isto tako prikaza sustava kojim poduzece upravlja
voznim parkom. Rad zavriava desetom cjelinom pod nazivom ZAKLJUCAK gdje se definira

zakljucak teme 0 vaznosti procesa te sustava upravljanja voznim parkom.

1.4. Temeljna hipoteza

Optimiranje upravljanja vozim parkom je podrucje u kojem postoje velike moguénosti
optimizacije u vidu smanjenja prijevoznih troSkova. Kako bi cijena prijevoza bila §to niza, a
samim time i konkurentnija, potrebno je kontinuirano praéenje i analiziranje te poboljSavanje

sustava upravljana voznim parkom.
Na temelju navedenoga postavljena je radna hipoteza koja glasi:

H: lzgradnja sustava upravljanja voznim parkom i primjena suvremenih alata upravljanja
omogucuju logistickoj organizaciji optimizaciju troSkova voznog parka i povecanje

konkurentnosti.



2. Pojam voznog parka

Vozni park moze se definirati kao skup svih prijevoznih sredstava odredenog poslovnog
subjekta. Dakle, ovdje se misli na apsolutno sva prijevozna sredstva i to od automobila,

autobusa, tegljaca, teretnih motornih vozila, prikolica, poluprikolica, plovila, te zrakoplova.

Vozni park moze biti formiran prema organizacijskim i teritorijalnim potrebama tvrtke.
Prema organizacijskim potrebama moze se formirati za djelatnosti javnog prijevoza ili kao
djelatnost prijevoza za vlastite potrebe. Tu se takoder razlikuje vozni park s djelovanjem na
fiksnim rutama ili pak promjenjivim, ovisno 0 potraznji. Formiranje voznog parka prema
teritorijalnim potrebama podrazumijeva sve navedene oblike organizacije voznog parka, ali s
ogranienim teritorijalnim djelovanjem, odnosno zadovoljavanje prijevoznih potreba na
definiranom podru¢ju. Prema tome postoji vozni park s lokalnim prostorom djelovanja,

regionalnim, te medunarodnim prostorom djelovanja (Topencarevié¢, 1987).

Glavni ¢imbenik rada voznog parka je prijevozni proces. Prijevozni proces predstavlja
proces premjestanja, odnosno prevozenje robe i ljudi, ukljucujuéi i sve pripremne, odnosno

zavrs$ne operacije, kao $to su (Uremovi¢, 2018):
e priprema robe,

e prijam robe,

e utovar,
e prijevoz,
e istovar,

predaja robe.

2.1. Sastav voznog parka

Vozni park cestovnih prijevoznih sredstava sastoji se od cestovnih i priklju¢nih vozila ¢ije su
tehnicko-eksploatacijske karakteristike razli¢ite 1 tehni¢ko stanje razli¢ito. Pod tehnicko-
eksploatacijskim karakteristikama podrazumijevaju se dimenzije vozila (duzina, Sirina, visina),
razmak osovina, razmak kotaca, dinamicka svojstva vozila, masa praznog vozila, ekonomi¢nost
pogona, korisna nosivost vozila, radijus okretanja, zapremnina teretnog prostora, ekonomicnost i

sli¢no.



Ako je vozni park sastavljen od vozila iste marke i tipa onda je to homogen vozni park.
Sastav voznog parka po pravilu je rijetko homogen. Vozni park najéescée je heterogene strukture,
tj. sastavljen je od vozila razli¢itih marki i tipova, Sto znaci da vozila imaju razli¢ite tehnicko-
eksploatacijske karakteristike. Visoku efikasnost pri radu voznog parka najlakSe je ostvariti s
homogenim voznim parkom, kod kojeg je tehnicko odrZzavanje vozila lakse i racionalnije. Radi
toga, bitno je kod formiranja voznog parka, broj marki i tipova vozila svesti na minimum

(Topencarevi¢,1987).

Slika 1: Vozni park firme SARA trans

Izvor: Autorica.
Sastav vozila koji se odnosi na veli¢inu voznog parka moze biti (Rogi¢, et.al., 2015):
e mali vozni park — do 20 vozila,
e srednji vozni park — od 21 do 99 vozila,
e veliki vozni park — od 100 do 499 vozila,
e veoma veliki vozni park — preko 500 vozila.
Pri organiziranju eksploatacije vozila, radi stvaranja uvjeta za usporedivanje rada vozila u

voznom parku, potrebno je izvrSiti podjelu na grupe vozila koje imaju iste tehnicko-

eksploatacijske karakteristike i Cije je stanje priblizno jednako.



Vozila se po pravilu svrstavaju u grupu u funkciji (Uremovi¢, 2018):

e marka i tip vozila,

e godina proizvodnje,

e pogonsko gorivo,

e korisna nosivost,

e namjena tovarnog prostora,

e namjena dodatne nadogradnje.



3. Upravljanje voznim parkom

Upravljanje voznim parkom (Fleet Management) je kompleksan sustav planskih aktivnosti
koji ukljuuje organizacijsku i logistiCku platformu 1 potrebne specijalizirane resurse za
planiranje i1 pracenje te potpuni nadzor dogadaja vezanih u cjelokupan ciklus koristenja vozila u
poslovne svrhe. Dakle, predstavlja skup aktivnosti kojima organizacijska jedinica poduzeca
upravlja i vr§i kompletnu skrb o voznom parku (Penava, 2016). Upravljanje voznim parkom
primjenom strategije outsourcinga za poduzeca kojima prijevoz nije temeljna djelatnost,
omogucuje poduzecu iskljuéivo fokusiranje na svoju osnovnu djelatnost i kontinuitet poslovanja,
te 100%-tnu kontrolu i predvidivost svih troskova, odnosno likvidnost esencijalnu za poslovanje

svakog pravnog subjekta.

PLANIRANJE

- Strategija - Nabava i izbor vozila

- Odredivanje ciljeva - Izrada godiSnjih planova

- Financiranje

ORGANIZIRANJE
KONTROLIRANJE

- Pradenje vozila

- Odrzavanje vozila

- Dodjeljivanje zadataka VOZNI PARK

- Postavljanje standarda
- Vodenje raznih

evidencija - Korekeija
- Organizacijska struktura
poduzeca
ODLUCIVANJE UPRAVLJANJE LJUDSKIM

. POTENCIJALIMA
- Eksploatacija

. . - Conflict Management
- Osiguranje

Slika 2: Funkcije upravljanja voznim parkom
Izvor: Autorica

Slikom 2. prikazane su funkcije upravljanja voznim parkom. Pet je osnovnih funkcija, koje u

sebi sadrze odredene zadatke odnosno poslove. PLANIRANJE je prva funkcija menadzmenta i



ujedno predstavlja polaziste za sve ostale funkcije. Planiranje je zahtjevan proces kojim
organizacija definira Sto zeli posti¢i, odnosno koji su njezini ciljevi, strategije i nacin
ostvarivanja. Kod planiranja vrlo je vazno odrediti nacine financiranja kod odabira voznog parka

isto kao i izbor vozila.

Nakon planiranja dolazi ORGANIZIRANJE. Zadatak organiziranja je oblikovati efikasnu
organizacijsku strukturu, dodijeliti odredene zadatke, zatim brinuti o odrzavanju vozila (nacinu),
te vodenju raznih evidencija troskova i sl. Odrzavanje vozila, te njihovo pracenje vrlo je vazno
zbog troskova koji nekad dolaze neplanirano, pa se samim time takvi troSkovi pokusavaju na
vrijeme izbjeci.

Kada je rije¢ o ODLUCIVANIE, organizacija donosi odluku, izmedu razli¢itih varijanti.
Odluka je rezultat odlu¢ivanja o izboru nacina rjeSenja problema zbog koje je proces odlu¢ivanja

zapoceo. Nakon §to organizacije donese odluku, pocinje proces provodenja tih odluka.

Bitan dio svake organizacije su ljudski resursi (ljudski potencijali). Ljudski potencijali,
njihova znanja, vjestine, sposobnosti, klju¢ni su faktor uspjesnosti poslovanja organizacije. Oni
¢ine zivi faktor organizacije poduzeca i bitno su razliiti od materijalnih resursa.
UPRAVLJANJE LJUDSKIM POTENCIJALIMA doprinosi ostvarivanju organizacijskih ciljeva,
osiguranja zadovoljstva na radu, isto kao i pracenje doprinosa ljudskih potencijala uspjehu
organizacije. Kod ove funkcije spominje se ,,Conflict Management®, kojim se pokusava
upravljati sukobima te unaprijediti ucenje i rezultate grupe, ukljucujuci uéinkovitost i uspjesnost

u organizacijskom okruzenju.

KONTROLIRANJE je peta, ujedno i posljednja funkcija menadZmenta. Kontroliranje se
moze definirati kao funkcija koja se odnosi na nadgledavanje aktivnosti zaposlenika,
usmjerenosti organizacije prema odredenim ciljevima te izvrSavanje ispravaka (korekcija) ako je

potrebno.



4. Cimbenici upravljanja voznim parkom

U poslovnim procesima poduzeca koja se bave prijevozom kao temeljnom djelatnoséu,
pojavljuje se potreba za prikupljanjem niza podataka, koje je zatim potrebno obraditi kako bi bilo
moguce donoSenje poslovnih odluka na temelju ¢injenica. Istrazivanjem prijevoznih procesa
spoznalo se da najveci problem nastaje u fazi prikupljanja informacija s prijevoznog sredstva kao
temeljnog izvora podataka, narocito ako se podaci temelje na putnom radnom listu iz kojeg nije
mogu¢ detaljan uvid u sve aktivnosti. Pojavom informacijskih sustava taj problem je znatno

umanjen (Kuhari¢, 2015).

Osnovni elementi koji utjecu na upravljanje voznim parkom su:

e poznavanje potraznje za prijevoznim uslugama na temelju kojeg je moguce planiranje

prijevoznih procesa,
e upravljanje radom vozila te

e upravljanje radnim vremenima mobilnih radnika.

4.1. Potraznja za prijevoznim uslugama

Kod optimiranja upravljanja voznim parkom, od velike vaznosti je planiranje prijevoznih
procesa koje je moguce jedino kada se dobro poznaje potraznja za prijevoznim uslugama.
PotraZznja se moze promatrati kao zavisna varijabla koja je povezana s gospodarskim stanjem na
odredenom teritoriju u odredenom vremenu. Za potraznju moze se rec¢i da ovisi 0 proizvodnji te
0 razini BDP-a. Kada se promatra zakon ponude i potraznje, moze se reci da rastom potraznje za
prijevoznom uslugom u odnosu na ponudu, raste i cijena prijevozne usluge. Smanjenjem
potraznje U odnosu na ponudu, smanjuje se i cijena. Medutim visoke cijene usluge mogu privuci
veliki broj gospodarskih subjekata kojima prijevoz nije bio primarna djelatnost da prijedu u
prijevozni¢ku bransu jer tu u odredenom trenutku vide profit. Isto tako s porastom cijena,
pruzanje prijevoznih usluga postaje sve interesantnije svim prijevoznicima jer oni tada
pokusavaju povecati svoj vozni park u nadi da ¢e zauzeti veliki udio na trzistu. S takvim
razvojem enormno brzo raste broj prijevoznika koji nude svoje usluge s ciljem ostvarivanja
profita, a veliki dio ne shvaca da takvim ponaSanjem sami sebi rade Stetu. I to na na¢in da nakon
odredenog vremena dolazi do zasiCenja trziSta, jer ponuda postaje veca od potraznje.
Istovremeno, puno prijevoznika to ne shvaca ili pak ne Zeli shvatiti, pa se konkurencija pojacava,

¢ime sami sebi snizavaju cijene. Prema tome vidljivo je da povecéanje cijene prijevoza zapravo



moze biti 1 pogreska, jer nakon odredenog vremena cijene mogu pasti i ispod razine na kojoj su

bile prije. Idealna situacija bi bila kada bi se ponuda i potraznja izjednadile.

Kao primjer uzeta je Cinjenica kako je u razdoblju od 2000. do 2008. godine potraznja za
prijevoznim uslugama imala tendenciju rasta (grafikon 1), i to zbog porasta industrijske
proizvodnje, a samim time i jacanju kupovne moci. U skladu s takvim kretanjem, prijevoznici su
u svim prometnim granama povecali svoje kapacitete, kako bi zadovoljili potraznju. Sve do
2008. godine kada je nastupila ekonomska kriza koja je ukazala na slabosti europske ali i
svjetske ekonomije. 1z tog razloga od 2008. godine pada potraznja za prijevoznim uslugama

(tabela 1), a kapaciteti prijevoznika postaju viskovi. [1]

Godina 2000. 2001. 2002. 2003. 2004 2005, 2006. 2007. 2008.
Cestovni
prijevoz 28.989 75.476 82.992 87.907 92.429 100.150 107.753 114.315 110.812

robe (000 t)

Godina 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018.
Cestovni
prijevoz 92.847 74.967 74.645 65.439 67.500 66.146 66.491 72.503 72.329 73997

robe (000 t)
Tabela 1: Cestovni prijevoz robe od 2000.do 2018.godine

Izvor: Autorica prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku, www.dzs.hr

Ono §to je takoder vidljivo iz tabele 1 i grafikona 1, je da je od 2012. do 2018. godine
potraznja porasla. Osim porasta u nekim godinama potraznja pada, primjerice u 2014.godini u
odnosu na 2013. te isto tako u 2017. godini u odnosu na 2016 godinu. Promatraju¢i ukupni
period (2012. — 2018.), moze se zakljuciti da potraznja za prijevoznim uslugama raste, isto kao i
broj prijevoza.


http://www.dzs.hr/
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Grafikon 1: Cestovni prijevoz robe od 2000.do 2018.godine
Izvor: Autorica.

Osim $to je od 2012. godine potraznja imala trend porasta i utjecala na povecan broj
prijevoza tereta, isto tako utjecala je i na broj kupljenih i registriranih kamiona na podruc¢ju RH

$to je prikazano na slici 3.
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UKUPNI BROJ REGISTRIRANIH KAMIONA U HRVATSKOJ 2010. - 2018.
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Slika 3: ukupan broj registriranih kamiona 2010.-2018.
Izvor: Casopis Kamion & Bus, 01/2019

Naime, jasno je da se situacija iz godine u godinu moZe mijenjati, ali ako poduzece svoja
prijevozna sredstva nabavi, i ona stoje, stvaraju troSkove. Stoga je vazno da prijevoznicka
poduzeca optimalno upravljaju voznim parkom, troSkovima, amortizacijom te na vrijeme odluce

prodati sredstva u slucaju da potraznja krene padati, a konkurencija preuzme trziste.

4.2. Upravljanje radom vozila

Za dobro poslovanje prijevoznog poduzeca potrebna je visoka razina organizacijskih
sposobnosti rukovode¢ih ljudi. Bitno je da prilikom organizacije i planiranja prijevoznih procesa
poduzece ima unaprijed zajamcenu koli¢inu robe koju treba prevesti, jer u takvom slucaju
poduzece moze sniziti cijene prijevoza jer ima zagarantira posao i rizik koji se moze pojaviti kod

nedostatka robe se znatno smanjuje.

Kada je rije¢ o voznom parku kojeg Cine teSka teretna vozila i samoj organizaciji te
reduciranju troSkova, najbolje je da poduzeca u vlasniStvu imaju jednak broj tegljaca i
poluprikolica. Medutim, u praksi poduzeca ponekad imaju na jedan teglja¢ dvije poluprikolice,

primjerice zatvorenu s ceradom za prijevoz paletiziranog tereta i otvorenu za prijevoz kontejnera
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ili rasutih tereta, zato da teglja¢ i voza¢ budu stalno zaposleni, tj. da voze onu robu za kojom u
tom trenutku postoji potraznja. Problem je $to onda poduzece ima kao kompoziciju tegljac i dvije
poluprikolice za odrzavanje zbog ¢ega nastaju veci troskovi. Ali to je opet jeftinije jer ako tegljac
i radnik stoje, fiksni troSkovi registracije koji za teglja¢ iznose oko 13.000 kn u
Zagrebackoj Zupaniji i placa radnika stvaraju teret za poslovanje. Ovako tegljac¢ i radnik
gotovo cijelo vrijeme stvaraju nove vrijednosti, a dodatni fiksni trosak je nabava jo$ jedne
poluprikolice koja se, ako ima posla relativno brzo isplati, kao i njena registracija koja
godisnje iznosi oko 7.000 kn (Kuhari¢, 2015).

Za upravljanje radom vozila osim dobre organizacija rada, bitan je i odabir itinerara te
ukupna dopustena masa i osovinsko optereéenje. Kada je rije¢ o itineraru, tu Se govori o pravcu
kretanja prijevoznih sredstava, odnosno duzini kretanja od pocetka do zavrSetka rute prijevoznog
procesa. Tijekom prijevoznog procesa koriste se razli¢iti modeli kretanja prijevoznih sredstava,

koji ovise o prirodi robnih tokova i udaljenosti od pocetka do zavrsetka.
Prema tome razlikuju se sljedeéi oblici itinerara (Zupanovié, Ribari¢, 1993):
- ponavljajuéi,
- radijalni,
- prstenasti,
- zbirni ili distributivni.
Ponavljajudi itinerar je takvo kretanje vozila gdje se pojedine voznje tijekom prijevoznog
procesa ponavljaju istim itinerarom izmedu dviju to¢aka. Takav oblik podrazumijeva prijevoz

robe samo u jednom smjeru, prijevoz robe u oba smjera te djelomi¢no iskoristenje

prijedenog puta u jednom ili oba smjera.

Radijalni itinerar odgovara zbroju nekoliko ponavljaju¢ih itinerara s prijevozom u
jednom smjeru koji se spajaju u jednu tocku s vise mjesta isporuke ili se teret otprema s jednog

mjesta na veci boj lokacija.

Prstenastim itinerarom smatra se kretanje prijevoznog sredstva po zatvorenom prstenu

sastavljenom od prijevoza s nekoliko to¢aka utovara i istovara.

Zbirni ili distributivni itinerar razlikuje se od prstenastog po tome Sto se tijekom voznje
postupno utovaruje ili istovaruje roba. Odnosno to je itinerar pri kojemu se u obilasku

12



lokacija koje opsluzuje promatrano vozilo, jedna vrsta robe u vozilu postupno smanjuje a druga
poveéava (distribucija mineralne vode po prodavaonicama i sakupljanje prazne ambalaze).
(Zupanovié, Ribari¢, 1993)

Kada se govori o odabiru rute kojom ¢e se vozilo kretati i prevoziti teret od pocetne do
odredisne lokacije, onda varijabilni troskovi u takvoj situaciji izravno utjeCu na odabir rute. U
varijabilne troSkove svrstaju se troSkovi poput potro$nje goriva, cijene autoceste, potrosnje
guma, cijene tunela, pa ¢ak i troskove broda (trajekta), carine i vlaka. Cijena voznje nije jednaka,
ako se prijevoz odvija u ravnom dijelu (nizinskom reljefu) i brdskim ili planinskim podru¢jima.
Prijevozno sredstvo na ravnom dijelu tro$i manje goriva, za razliku od brdskog ili planinskog
dijela. Ako se ima na umu da teglja¢ trosi prosje¢no 33 litara goriva na 100 kilometara, ta
¢injenica ima vaznu ulogu u odabiru rute kojom ¢e se vozilo kretati. Isto tako i cijene cestarina
koje variraju ovisno o prijedenoj dionici, dobrim odabirom rute i planiranom putanjom mogu se
posti¢i manji troSkovi. Uzimajuéi u obzir sve troSkove, potrebno je napraviti evidenciju i

kalkulaciju prijevoznih troskova te ih usporediti i naci najbolje rjeSenje.
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Slika 4: Ruta autocesta i drzavna cesta

Izvor: www.hakmap.hr
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Slika 4 prikazuje dvije rute, A i B. Rutom A prikazan je plan puta od Cakovca do Splita
starom cestom, izbjegavajuéi autocestu. Rutom B prikazan je plan puta od Cakovca do Splita

autocestom. Na temelju rute izraCunati su troskovi putovanja, prikazani u tabeli 2.

Plan putovanja Cakovec - Split

Autocesta Drzavna cesta
Duljina puta 508,20 km 450,10 km
Trajanje puta 4 h 57 min 7 h 01 min
Troskovi puta ukupno 2.272,56 kn 1.573,10 kn
Troskovi goriva 1.524,56 kn 1.573,10 kn
Troskovi cestarine 748,00 kn 0,00 kn

Tabela 2: Troskovi puta autocestom i drzavnom cestom

Izvor: Autorica.

Tabelom 2 prikazani su ukupni troskovi plana puta autocestom od Cakovca do Splita. Duljina
puta iznosi 508,20 km, trajanje 4 h i 57 min. Ukupni troskovi puta tom rutom iznose 2.272,56 kn,
od Cega su 1.524,56 kn troskovi goriva, dok su troSkovi cestarine 748,00 kn za IV. kategoriju
vozila, u koju spadaju tegljaci s prikolicom / poluprikolicom. Potrosnja goriva autocestom je

301/100km, imaju¢i u vidu da je to kamion natovaren teretom.

Ukupni troskovi puta od Cakovca do Splita, drzavnom cestom, izbjegavajuéi ceste s
naplatom (autoceste), duljina puta je 450,10 km, trajanje 7 h i 1 minuta. Ukupni troskovi puta
tom rutom iznose 1.573,10 kn, od ¢ega su 1.573,10 kn troskovi goriva, dok troSkovi autoceste
iznose 0,00 kn. PotroSnja u ovom slucaju je malo veéa od prethodne, iz razloga Sto tegljac u

ovim uvjetima trosi malo vise goriva, u prosjeku 351/100km.

Promatraju¢i duljinu obje rute, autocestom je ruta dulja, ali traje manje vremena nego
obi¢nom cestom. Ni jedan prikaz troskova ne ukljucuje troSkove radnika i1 njegovih dnevnica na
putu. Odabirom bilo koje rute troskovi radnika i dnevnice ¢e postojati. Kada se govori o satima
rada, odnosno o putovanju od 4 h i 57 min, te putovanju od 7 h i 1 minute, ima se na umu njegov
dopusteni broj sati rada koji je propisan zakonom. Svakako je 4 h i 57 minuta za vozaca bolje

zbog manjih pauza, ali su troskovi puta veci.
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Odabirom rute, trebaju se sagledati razni segmenti, od primjerice toga da ako se odabire ruta
izbjegavajuéi autoceste, moze Se racunati na to da je ponekad i manjom kilometrazom, trajanje
puta duze. To je tako, iz razloga $to se ruta kre¢e naseljem, te cestom manje dopustene brzine.

Trosak goriva je veci zbog neprestanih kocenja, ubrzavanja, zavoja, uzbrdica, nizbrdica.

Kod odabira najboljeg rjeSenje za plan puta, veliku vaznost ima vrijeme isporuke. Odnosno
treba se pridrzavati to¢nog termina utovara i istovara u odredenom vremenu. AKo se u tom
slu¢aju ima vremena i roba se moze istovariti i utovariti u bilo koje vrijeme, bira se ruta s
manjom kilometrazom, manjim tro§kovima ali duljim vremenom, u prikazanom primjeru ruta A.
Segmenti su razli€iti 1 svaki poslodavac o odabiru rute odlucuje na svoj nacin, ali opet svima je u

cilju da troskovi budu optimalni, te da svaki odabir rute rezultira profitom.

Kada je rije¢ o dopustenoj masi, ukupna dopusStena masa za teglja¢ s poluprikolicom ili
kamion prikoli¢ar iznosi 40 tona, Sto znaéi da je moguce prevesti oko 26 tona jer masa prazne
kompozicije iznosi cca 14 tona i takoder utje¢e na organizaciju prijevoznih procesa. [2] U
prijevoznom procesu ograni¢enje dopustene mase ne stvara velike probleme jer je cijeli sustav
koncipiran na nacin da udovolji te uvjete, osim u sluc¢ajevima kada se prevozi rasuti teret, gdje su
prekoracenja ¢e$c¢a. Unato¢ zabranama i propisanim pravilima, u prijevoznom procesu dogadaju
se prekoracenja dopustene mase, 1z razloga Sto je konkurencija vrlo velika, te prijevoznik Zeli na

najbolji na¢in udovoljiti zahtjevima narucitelja, pa ponekad i kr§enjem pravila.

4.3. Upravljanje radnim vremenima mobilnih radnika

Radno vrijeme mobilnih radnika (vozaca) strogo je definirano posebnim zakonom o radnom
vremenu, obveznim odmorima vozaca i uredajima za biljezenje u cestovnom prometu (Narodne

novine 75/13, 36/15, 46/17). Tim zakonom definirani su pojedini pojmovi:

« Mijesto rada — a) lokacija sjediSta poduzeca, kao i lokacija podruznice poduzeca, za
koju osoba koja obavlja mobilnu aktivnost cestovnog prijevoza radi, b) vozilo, koje
mobilni radnici koriste pri obavljanju svojih aktivnosti u cestovnom prijevozu, c) sva

ostala mjesta u kojima se obavljaju aktivnosti vezane uz prijevoz.

« Mobilni radnik — svaki radnik koji ¢ini dio prijevoznog osoblja zaposlen u poduzeéu
koja obavlja cestovni prijevoz putnika ili tereta kao javni ili prijevoz za vlastite
potrebe, ukljucujuéi vjezbenike 1 naucnike glede odredaba koje se odnose na odmore

mobilnih radnika.
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No¢ni rad — rad koji se obavlja tijekom no¢nog vremena, odnosno rad koji se obavlja

u razdoblju izmedu 00:00 i 05:00 sati,

Nekomercijalni prijevoz — oznaCava prijevoz koji se ne smije obavljati s

namjerom ostvarivanja dobiti.

Radno vrijeme — vrijeme od pocetka do zavrSetka rada tijekom kojeg se mobilni
radnik nalazi na svom radnom mjestu, na raspolaganju poslodavcu te obavlja svoje

poslove. U radno vrijeme se ubrajaju:

a) Vrijeme provedeno u svim aktivnostima u cestovnom prijevozu, 0sobito: voznja,
utovar i istovar, pomo¢ putnicima pri ulasku i izlasku iz vozila, ¢is¢enje i tehnicko
odrzavanje, svi ostali poslovi ¢ija je svrha osiguravanje sigurnosti vozila,
njegova tereta i putnika ili ispunjavanje zakonskih obveza koje su vezane uz voznju
koja je u tijeku, ukljucujuci i nadzor utovara i istovara, administrativnih formalnosti s

policijom, carinom, inspekcijskim sluzbama i dr.;

b) Vrijeme tijekom kojeg mobilni radnik ne moze slobodno raspolagati svojim
vremenom te treba biti na svom radnom mjestu, spreman poduzeti svoje uobicajene
poslove, pri ¢emu su neki poslovi vezani uz dezurstva, posebno tijekom vremena
cekanja na utovar ili istovar, kada vrijeme trajanja nije unaprijed poznato prije

polaska ili prije pocetka trajanja doti¢nog razdoblja;

¢) U slucaju samozaposlenih vozaca, na vrijeme od pocetka do kraja rada primjenjuje
se ista definicija, tijekom kojega se samozaposleni voza¢ nalazi na svom
radnom mjestu, na raspolaganju strankama i obavljajuci svoje zadace ili aktivnosti
osim opc¢ih administrativnih poslova koji nisu izravno vezani uz odredenu voznju

koja je u tijeku.

Potvrda o aktivnostima vozaca — potvrda koju izdaje pravna ili fizicka osoba — obrtnik
vozacu za razdoblje dok vozac nije upravljao vozilom (bolovanje, godi$nji odmor,
ostali izostanci i dr.) ili je upravljao vozilom koje je izuzeto od primjene ovoga

Zakona.

Osim pojmova, to¢no je definirano i dopusteno dnevno i tjedno vrijeme voznje, obvezni

dnevni i tjedni odmori, Sto opet oteZava planiranje rasporeda voznje. U dnevno radno vrijeme

mobilnih radnika racuna se vrijeme od pocetka do zavrSetka rada, tijekom kojeg se mobilni

radnik nalazi na svom radnom mjestu, na raspolaganju svom poslodavcu za obavljanje poslova.

U radno vrijeme se ubrajaju: voznja, utovar, istovar, osiguranje tereta, inspekcije i dr.
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Dnevno radno vrijeme iznosi 13 sati unutar perioda od 24 sata te se moze produziti na 15 sati
ali maksimalno 2 puta tjedno. Dnevno voza¢ smije voziti najvise 9 sati, a dva puta tjedno
moguca je voznja 10 sati dnevno. Osim propisanih sati voznji, propisana je i obvezna stanka,

koju je za vrijeme rada voza¢ duZan napraviti.

Kod voznje od 9 sati, voza¢ treba raditi pauzu od minimalno 45 minuta. U tom vremenu
obavezno treba raditi pauzu od minimalno 45 minuta i to na jedan od nacina kako je prikazano

na slici 5.

9 sati voznje

*_

Slika 5: Raspodjela vremena voznje i odmora

Izvor: https://zir.nsk.hr/islandora/object/fpz%3A233/datastream/PDF/view

Zakonom o radnom vremenu i obveznim odmorima mobilnih radnika propisano je tjedno
radno vrijeme u trajanju od 48 sati. No, jednako tako je tim Zakonom propisano da se tjedno
radno vrijeme moze produziti do maksimalnih 56 sati tjedno, samo ako prosjek od 48 sati nije
prekoracen unutar razdoblja od 4 mjeseca (¢l. 5. st. 1. i 2. Zakona).

Tjedno radno vrijeme voznje moze maksimalno iznositi 56 sati, s time da tjedan zavrSava u

nedjelju u 24:00 sata. U dva uzastopna tjedna vrijeme voznje iznosi maksimalno 90 sati.

Slikom 6 prikazani su redovni tjedni i redovni dnevni odmor. Dnevni odmor treba biti unutar

24 sata od kraja prethodnog dnevnog odmora ili tjednog odmora. U tom razdoblju voza¢ moze
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slobodno raspolagati svojim vremenom. Redoviti dnevni odmor treba iznositi najmanje 11 sati u

neprekinutom razdoblju (u jednom dijelu), ili najmanje 12 sati, koristeé¢i u dva dijela.

Tjedni odmor je neprekinuto tjedno razdoblje tijekom kojeg voza¢ moze slobodno raspolagati
svojim vremenom, a obuhvaca redoviti tjedni odmor, odnosno redovito tjedno razdoblje odmora.
Vozaci tjedni odmor nazivaju jos i vikend odmorom ili vikend pauzom, mada se tjedni odmor ne

treba provoditi vikendom, ve¢ bilo kojim danom u tjednu, ali obavezno nakon 6 uzastopnih

radnih dana. Redoviti tjedni odmor traje najmanje 45 sati (neprekinuto).

Redovni dnevni odmor

Primjer za redovni tjedni odmor:

m SRI |CET |PET |SUB |NED | PON |UTO |SRI

t

45 sati 45 sati

Slika 6: Redovni dnevni i tjedni odmor
Izvor : https://zir.nsk.hr/islandora/object/fpz%3A233/datastream/PDF/view

Kako bi se Sto jednostavnije pratilo vrijeme voznje te vrijeme odmora vozaca, svaki kamion
ima ugraden tahograf, odnosno uredaj koji prati vrijeme voznje, vrijeme odmora, vrijeme
provedeno u stajanju ili sl., i biljezi ga na papir ili na karticu koja se danas u ve¢oj mjeri koristi.
Postoje dvije vrste tahografa, to su analogni i digitalni tahograf. Svaki tahografski uredaj na sebi
mora imati pokazivac brzine kretanja vozila, sat, pokazivac prijedenog puta, prekida¢ za odabir
aktivnosti (vremenske grupe), te signale koji upozoravaju na prekoracenje brzine i pogreske u

radu uredaja.
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Analogni tahograf — podatke o aktivnosti vozata na tahografske papire biljeze analogni
tahografi. Vozaci samostalno popunjavaju dio podataka na listi¢ima (ime, prezime, pocetno i
zavr$no stanje kilometara, registracijska oznaka vozila). Slijed zapisa na svaki listi¢ moguce je
pohranit u trajanju od 24 sata. Za kvalitetniju automatiziranu obradu i o¢itavanje aktivnosti
listica koriste se ,,elektronski‘ tj. ,,digitalni* listi¢i koji su zapravo obi¢ni papirnati listi¢i, ali ih
prodavaci tako zovu jer na srediSnjem dijelu listica, po kojem se iscrtavaju radne aktivnosti,
nema smetnji. Oni se puno bolje ponaSaju u postupku digitalizacije zabiljeZenih aktivnosti od

klasi¢nih standardnih listica. [3]

Digitalni tahograf - Novija vozila najées¢e imaju digitalni tahograf (slika 7), ali ga je moguce

i naknadno ugraditi u starija vozila.

1 Lokalno

vrijeme Brzina

Kilometraza

Prikaz
trenutne
aktivnosti

vozaca

imr;'bOI Prikaz
a ufe trenutne
vozaca aktivnosti
Utor za suvozaca
' Utor za
karticu i
' karticu
vozaca
suvozaca

Slika 7: Digitalni tahograf
Izvor : https://mell.hr/tahografi/digitalni-tahograf/

Podaci o aktivnostima vozaca (voznja, odmor, ostali rad i spremnost za rad) pohranjuju se na
digitalne certificirane kartice koje voza¢i podizu u Agenciji. U RH za izradu i izdavanje
digitalnih kartica za tvrtke, vozace, servisne radionice i nadzorna tijela licencirana je Agencija za
komercijalnu djelatnost. Sli¢no je i u drugim drzavama u Kkojima postoje agencije i tvrtke
ovlastene za taj posao. Digitalni tahograf koristi i druge parametre (podaci o kori$tenju vozilima,

u nekim drzavama i podaci o lokaciji) koji se mogu koristiti za daljnju analizu. Podaci o
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aktivnostima vozaca, prilikom obrade, trebaju se prilagoditi na aktualnu vremensku zonu jer se

biljeze prema GMT.00 vremenu. [3]

KARTICA VOZACA REPLBLIKA HRVATSKA ‘ r mmcuozuen
1. Gkavac S = B i 2ime 3. Datum rodonis
2. Seda & Dﬂmw.dnvan]a

- 3, 28051972 4, Vijedido
V4 Z0s07  4b2300200 do. ietiavalaij kattioa
v 4c. AKD d.o.0. o {4d.) Administrativnl brof
b " 8a. 8005218 ‘l,] 54, Broj vozatke dozvole 5t Bro) kartico

5b. HRO1QAAA4enennAR Fowgraﬁla -
(8)) Adresa
(" A L
) . [ty eUY
o Rt = ‘“-
¢ ) B I.wﬂ.m e | 3

Acereis 5 ROy SN 0,08 . b«-—.)‘ mm et |

Slika 8: Prednja i straznja strana kartice vozaca

Izvor: Autorica.

Digitalni tahograf fleksibilan je za rad u raznim modovima (tj. na¢inima rada) ovisno o vrsti
kartice koja je umetnuta. Umetanjem kartice vozaca, tahograf zapocinje mod voznje. Tipke za
navigaciju, izbor i unos podataka osiguravanju komunikaciju vozaca i digitalnog tahografa.
Voza¢ pomocu jednostavnog sucelja koristi izbornik kojim odabire zeljenu funkciju i1 unosi
podatke za naknadan unos aktivnosti vozac¢a na njegovu karticu. Osim tipki za navigaciju, na
tahografu se nalaze 1 tipke kojima vozac i1 suvoza¢ odabiru aktivnost i izbacuju kartice iz utora
uredaja. Kartica vozaca ima rok trajanja koji iznosi pet godina. Po isteku tog vremenskog
ogranic¢enja vozac je obvezan izvaditi novu karticu. U slu¢aju gubitka ili uniStenja kartice vozac
mora traZiti zamjensku karticu koja mora biti izdana u roku od sedam dana od podnoSenja

zahtjeva (Uremovié, 2018).
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5. Elementi odrzavanja i pouzdanost voznog parka

Prijevozna sredstva karakterizira slozenost konstrukcije, visok stupanj zastupljenosti
tehnickih elemenata, zadovoljavaju¢a pouzdanost te u skladu s tim 1 velika moguénost
prijevoznog ucinka. OdrZavanje prijevoznih sredstava koja ¢ine vozni park vrlo je bitno.
Najces¢i nacini odrzavanja su: odrzavanje po pojavi kvara, preventivnho te kombinirano

odrzavanje.

Odrzavanje po

pojavi kvara

U funkciji vremena

SUSTAV Preventivno
ODRZAVANJA odrzavanje
Nakon uvida
Kombinirano
odrZavanje

Slika 9: Nacini odrzavanja prijevoznih sredstava

Izvor: Izradila autorica, prema: Zupanovié (2002) Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb.

Odrzavanje po pojavi kvara moZe se promatrati kao, pojava suprotna od Zeljene, iz razloga
Sto je moguce ostvariti odredenu ustedu ali isto tako i visoke troSkove. Naime uSteda se ostvaruje
jer se pojedini dijelovi ne odrzavaju dok ne dode do kvara, medutim to moze uzrokovati lancani
kvar drugih elemenata do kojih u slucaju preventivnog odrzavanja ne bi doslo. Takoder
dodatni troskovi nastaju jer vozilo nije ispravno u trenutku kad nastupi kvar, a potrebno je za
izvrS8avanje planiranih prijevoznih procesa. Preventivno se odrzavanje prijevoznih sredstava
moze temeljiti na vremenskom principu, ali i na principu ocjene stanja (dijela ili agregata)
ustanovljenog pregledom (Zupanovi¢, 1986). Kombinirano odrzavanje je kombinacija ove dvije
navedene metode. Pojedini dijelovi vozila, se kod ovakve metode odrzavaju preventivno, a neki

pri pojavi kvara.

Elementi odrZavanja prijevoznih sredstava mogu biti (Kuhari¢, 2015):

« U funkciji odrzavanja rada motora §to najces¢e podrazumijeva izmjenu ulja i filtera, a

kod ve¢ih kvarova i generalno uredenje motora,
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o U funkciji odrzavanja upravljackog sustava vozila,
« U funkeciji odrzavanja kocionog sustava vozila,

U funkeciji odrzavanja pneumatika.

Smisao bilo kojeg navedenog nacina odrzavanja je, da se smanji mogucnost kvara vozila u
najvaznijim situacijama, odnosno da se izbjegnu kvarovi pravilnim i pravovremenim
odrzavanjem. Bilo kakva tehnologija (i najnovija vozila s najboljom tehnologijom) moze se
nabaviti, ali ako toj istoj tehnologiji, ili tom istom prijevoznom sredstvu nisu osigurani uvjeti

odrZavanja, dolazi u pitanje djelotvornost tih tehnologija, odnosno prijevoznih sredstava.

Tehnoloski proces odrzavanja prijevoznih sredstava sadrzi odredena specifi¢na obiljezja, ali i
neka opca obiljeZja. Opca bi obiljeZja bila da se proces odrZavanja i kontrole treba obaviti bez
obzira na nacin i mjesto, a posebno obiljezje je to Sto svaka sredina svojim odlukama propisuje
nac¢ine i metode za odrzavanje vlastitih prijevoznih sredstava. U osnovi, tehnoloski proces
odrzavanja prijevoznih sredstava obuhvaéa preventivno odrzavanje 1 popravke. Pod
preventivnim odrzavanjem treba podrazumijevati odrzavanje koje se obavlja u funkciji rada
motora, ostvarene kilometraze prijevoznog sredstva ili vremena njegove upotrebe. Te su
aktivnosti propisane od strane proizvodaca prijevoznog sredstva (servisi) i zakonskim propisima
(kontrolni pregledi). Takoder, popravci prijevoznih sredstava mogu biti u odredenom smislu
preventivnog karaktera, ali mogu biti i iznenadni i neocekivani. Razlike su prisutne i u opsegu
(strukturi popravka) jer se moZe raditi o lakim popravcima, kao i srednjim i generalnim

popravcima (Zupanovié, 1986).

Odrzavanje prijevoznih sredstava temelji se na propisanim uputama. Ono u pravilu kod

vozila za prijevoz putnika obuhvaca (Zupanovié, 1986) :
« svakodnevni pregled,
o prviservisni pregled,
« drugi servisni pregled,
« redoviti tehnicki pregled,
o izvanredni tehnicki pregled,
« lake popravke,

« srednje popravke i
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« generalne popravke.

Odrzavanje voznog parka sadrzi veliki postotak ukupnih troskova poduzeca, stoga je kod
odrzavanja potrebno voditi racuna ve¢ i prilikom nabave voznog parka. Teretni asortiman i
dijelovi za teretna vozila vrlo su skupi, te je pozeljno da poduzece u vlasniStvu ima vozila istog
proizvodaca, radi postizanja ekonomije obujma kod nabave rezervnih dijelova. Osim toga,
postoji i razlika u cijeni odrzavanja pojedine marke vozila. Za razliku od tegljaca, poluprikolice

su sli¢nih izvedbi, pa kod njih nema velikih razlika u cijenama odrzavanja.

5.1. Pouzdanost voznog parka

Pouzdanost je vjerojatnost da ¢e sustav raditi na predvideni nacin u odredenom vremenu i u
predvidenim radnim uvjetima, uz minimalne prekide uzrokovane pogreskama u dizajnu ili radu
(Lisjak, 2009). Pouzdanost je bitno obiljezje prijevoznih sredstava koje se definira veé¢ u
konstrukcijskim i proizvodnim fazama. Medutim, ona osim o kvaliteti proizvodne faze uvelike

ovisi i 0 kvalitativnim karakteristikama odrzavanja vozila, te o uvjetima rada vozila.
Pouzdanost u svojoj definiciji ima Cetiri osnovna elementa (Mavrin, Budimir, 2013):
« razinu povjerenja,
« zahtijevanu funkciju, funkciju namjene,
« zadane uvjete,

« tijek zadanog perioda vremena.

Zbog odstupanja procjene pouzdanosti od stvarne vrijednosti uvodi se pojam razina
povjerenja. To je vjerojatnost da je neki parametar u granicama dozvoljenih odstupanja, u nekom

intervalu. Ako se kaze da je pouzdanost nekog sustava 0,9 na razini povjerenja 95% to znaci da
postoji rizik od 5% (Mavrin, Budimir, 2013).

Zahtijevana funkcija je namjenska funkcija koja u sebi ukljucuje ne samo vrijeme rada vec¢ i
definiciju otkaza. Otkazi mogu biti :
« Kkatastrofalni (kada sustav iznenada otkaze),
« povremeni (javlja se s vremena na vrijeme i nestane),

« promjenjivi (kada sustav radi jedno vrijeme iznad, pa ispod dozvoljenih granica).
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Otkaz sustava moze se prikazati na tzv. krivulji Zivota.

Intenzitet otkaza

Slika 10: Krivulja zivota

Izvor: Izradila autorica, prema Mavrin, Budimir (2013) Tehnicka logistika, Zagreb.

Prvi period je period tzv. ,,dje¢jih bolesti®; on moZze biti uzrokom pogreSaka u proizvodnji,
propusta kontrole, oste¢enja u prijevozu i sl. Ovi otkazi mogu se smanjiti i gotovo izbjeci ako se
poslije proizvodnje obavi jedno prethodno pustanje u rad. Drugi period je period ,.konstantnog*
intenziteta otkaza. Ovdje su otkazi slucajni. Obi¢no se opisuju eksponencijalnom distribucijom.
Treci period je period ,.istroSenja®“. Ovdje dolazi do otkaza uslijed starosti sustava. Preventivne
intervencije su ovdje najdjelotvornije, ali to zahtjeva poznavanje ove faze zivotnog ciklusa
(Mavrin, Budimir, 2013).

Zadani uvjeti okoline imaju veliki utjecaj na vrijednost pouzdanosti. To su mehanic¢ki,
elektricki, termicki, i sl. uvjeti koji rezultiraju vibracijama, udarima, vlagom, temperaturom. Ako
sustav Cesto radi pod povecanim opterecenjem, vijek trajanja se smanjuje, a intenzitet otkaza

povecava.

Odredivanje pouzdanosti tehni¢kih sustava moze se mjeriti primjenom dvije metode (Lisjak,
2011):

1. ,A priori“ metoda - poznata je jo§ po nazivu prediktivna metoda. U ovoj metodi
pouzdanost se predvida unaprijed, odnosno u fazi razvoja i projektiranja sustava i to na temelju

poznavanja komponenti sustava i njihovih pouzdanosti.

24



2. , A posteriori metoda - pouzdanost se odreduje na temelju podataka dobivenih iz
eksploatacije sustava. Ta metoda vrSi provjeru ,a priori“ metode te omogucuje daljnju

optimizaciju sustava.

Pouzdanost ne ovisi samo o0 spomenutim elementima nego i 0 postupanjima zaposlenih
prema vozilima, odrzavanju te uvjetima u kojima vozila rade. Zaklju¢no, pouzdanost je

nemoguce odrediti unaprijed, ali se svakako moze predvidjeti.

Ukoliko se radi 0 N broju vozila, nakon odredenom vremena broj vozila ¢e biti n; (vozila
koja nisu otkazala) kao i n, (vozila koja su otkazala). Upravo se na taj na¢in moze u bilo kojem

mogucem trenutku i odrediti pouzdanost voznog parka, to¢nije formulom (Kuhari¢, 2015):

N - Tll + le (l)
R(t) =28 @
R =" (@

Gdje je:
R (t) — pouzdanost

t — vrijeme rada.
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6. Pokazatelji radne ucinkovitosti voznog parka

Za potrebe planiranja, analize i ocjene radne ucinkovitosti vozila u cestovnom prometu
uveden je sustav pokazatelja 1 koeficijenta uz pomo¢ kojih je mogucée prikazati stupanj
iskoriStenja vozila te voznog parka u cjelini, kao i vrednovanje ostvarenih rezultata. Te
informacije mogu upozoriti na eventualne slabosti u prijevoznom procesu koje se analizom

mogu detektirati, a zatim i otkloniti (Topencarevic, 1987).
Tehnicko-eksploatacijski pokazatelji mogu se podijeliti na (Topencarevié, 1987):

o pokazatelje vremenske ucinkovitosti prijevoznih sredstava,
« pokazatelje iskoristenja prijedenog puta,
« pokazatelje iskoriStenja kapaciteta prijevoznih sredstava,

« pokazatelje brzine kretanja prijevoznih sredstava.

6.1. Vremenska analiza djelovanja prijevoznih sredstava

Informacije o uspjesnosti djelovanja prijevoznih sredstava mogu upozoravati na subjektivne
slabosti nositelja operativnog procesa, ali 1 na slabosti uvjetovane objektivnim ograni¢enjima,
stoga se analizom pokazatelja rada prijevoznih sredstava mogu detektirati, a potom eventualno

otkloniti poremecaji u odvijanju prijevoznih procesa.

Prijevozna se sredstva, gledano vremenski, nalaze u radu, u pricuvi ili na odrzavanju,

odnosno servisu.
PS, = PS, +PS, + PSS, (4
Gdje je:
PS;, — sva prijevozna sredstva koja se vode u knjigovodstvu
PS, — prijevozna sredstva u radu
PS,, — prijevozna sredstva u pricuvi

PS,, — prijevozna sredstva nesposobna za rad (neispravna).
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Obzirom na sposobnost (ispravnost) prijevozna sredstva se dijele na:
PS, = PS;+PS,, (5
PS; = PS, + PS, (6)

Gdje je:

PS¢ — sposobna prijevozna sredstva.

Svako prijevozno sredstvo, u promatranom vremenskom razdoblju Dk, moze biti sposobno,

ali i nesposobno (neispravno) za rad (Protega, 2011):
D, = Ds + D, @)
Gdje je:
D, — sposobni dani prijevoznog sredstva

D,, — nesposobni dani prijevoznog sredstva.

Vrijeme u kojemu je prijevozno sredstvo sposobno za rad moze provesti u radu ili u pricuvi :
Ds; = D, + D, (8)
D,. — dani prijevoznog sredstva u radu

D,, — dani prijevoznog sredstva u pricuvi.

6.1.1. Koeficijent ispravnosti prijevoznih sredstava (a;;)

Prijevozna sredstva u analiziranom razdoblju mogu biti angazirana jedino pod uvjetom da su
ispravna. Ovaj uvjet ne mora biti dostatan. Naime, ispravna sredstva mogu biti angaZirana pod

uvjetom da ima supstrata ili potrebe za prijevozom (Zupanovi¢, 1986).

Koeficijent ispravnosti prijevoznih sredstava odrazava prosjecno stanje opée ispravnosti
voznog parka, odnosno sposobnosti homogenog voznog parka tijekom promatranog vremenskog
razdoblja.

_ DPSg
~ DPSg

Ajs

)
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DPS, = DPS, + DPS, + DPS, (10)
DPSs = DPS, + DPS, (11)
Gdje su:
DPS,, — knjigovodstveni dani voznog parka
DPS, —radni (aktivni) dani voznog parka
DPS,, —priCuvni (pasivni) dani voznog parka

DPS,, —nesposobni(neispravni) dani voznog parka (Protega, 2011).

6.1.2. Koeficijent angazZiranosti prijevoznih sredstava (a,)

Koeficijent angaziranosti prijevoznih sredstava odrazava prosje¢no stanje opée zaposlenosti
voznog parka, odnosno stupanj prisutnosti homogenog voznog parka na radu tijekom
promatranog vremenskog razdoblja. Rije¢ je o udjelu radnog resursa u knjigovodstvenom.
Razlozi izostanka prijevoznih sredstava s radnog zadatka mogu biti neispravnost, s jedne, i

trzi$no uvjetovana ili planirana pricuva, s druge strane. (Protega, 2011).

__ DPS,
Aa = DPSy (12)

Gdjesu:
DPS,, — knjigovodstveni dani voznog parka

DPS,. —radni (aktivni) dani voznog parka. (Protega, 2011)

6.1.3. Koeficijent iskoriStenja voznje (a,)

Uspjesnost angaziranosti prijevoznih sredstava obi¢no se prati s pomocu koeficijenta
iskori$tenja vremena rada za voznju, odnosno koeficijenta iskoriStenja voznje (a,). Koeficijent
se odreduje iz koli¢cnika vremena provedenog u kretanju ili voznji (H,) i vremena koje je
prijevozno sredstvo ukupno provelo na radnom zadatku (H,.), ukljucujuci cijeli prijevozni proces.

__ HPS,
v HPS,

(13)

HPS, = HPS, + HPS, + HPS;  (14)
28



Gdje su (Protega, 2011):

HPS,. — ukupni sati prijevoznog sredstva provedeni u prijevoznom procesu
HPS,, — sati prijevoznog sredstva provedeni na ukrcaju

HPS,, — sati prijevoznog sredstva provedeni u voznji

HPS; — sati prijevoznog sredstva na iskrcaju.

6.2. Analiza prijedenog puta prijevoznih sredstava

Prijedeni put je razmak u kilometrima koje vozilo prijede u odredenom vremenskom periodu.

Ukupan prijedeni put dijeli se na produktivan i neproduktivan prijedeni put.

Produktivan prijedeni put je prijedeni put vozila s teretnom ili putnicima, jer vozilo tokom
ovakve produktivne voznje proizvodi jedinice prijevoznog rada. Neproduktivan prijedeni put je
put koji vozilo ostvaruje tijekom prijevoznog procesa kretanjem od mjesta istovara, do

mjesta utovara, odnosno od mjesta iskrcaja do mjesta ukrcaja putnika (Uremovi¢, 2018).

6.2.1. IskorisStenost prijedenog puta

Tijekom angaZiranosti prijevoznog sredstva, ono ostvaruje odredeni prijevozni uc¢inak. Taj
uc¢inak ovisi o viSe Cimbenika. Jednu skupinu ¢ine objektivni Cimbenici, a uvjetovani su
tehnickim znacajkama vozila i stanjem infrastrukture. Drugu skupinu ¢ine tzv. subjektivni
¢imbenici koje bi trebalo pridruZziti organizaciji rada. Sa stajaliSta iskoriStenosti nazivne
nosivosti, optimalan je onaj prijevozni proces u kojemu je postignuta puna iskoriStenost nazivne
nosivosti. To se u praksi rijetko dogada; CeS¢e je prijevozno sredstvo potkapacitirano,
prekapacitirano ili uopée nije optereCeno. Ako prijevozno sredstvo nije optere¢eno, tada

ostvaruje samo djelomiéne uéinke (Zupanovié, 1986).

Stoga valja analizirati kretanja prijevoznog sredstva sa stajaliSta iskoriStavanja prijedenog

puta, pri ¢emu se razlikuju (Protega, 2011):
o Udaljenost voznje od smjestajnog do operativnog prostora,
« udaljenost voznje na relaciji prijevoza supstrata,
« udaljenost voznje pri povratku od odredista do izvorista supstrata,

« udaljenost voznje od operativnog do smjestajnog prostora.
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To se simboli¢no moze predociti u sljedecem obliku :
L= Ly + L; + Lp + Loy (km) (15)
Lo = Loy + Loz (km) (16)
L= Ly+L;+ Lp (km) 17
Gdje je:
L — ukupno prijedeni put prijevoznog sredstva (km)
L1 — udaljenost od smjestajnog prostora do mjesta ukrcaja (km)
L; — put koji je prijevozno sredstvo preslo pod opterecenjem (km)
Lp — put koji je prijevozno sredstvo preslo bez tereta na relaciji prijevoza (km)

L, — udaljenost (put) koju prijevozno sredstvo prijede od zavrSetka procesa prijevoza do

povratka u mjesto smjestaja (km)

Ly — nulti prijedeni put, odnosno udaljenost koju je prijevozno sredstvo preslo od

smjestajnog prostora do prvog mjesta ukrcaja i od zadnjeg mjesta iskrcaja natrag do

smjeStajnog prostora (km).

Za homogeni vozni park koji je sastavljen od prijevoznih sredstava iste marke i tipa prethodni

model poprima oblik :
PSL = PSL; + PSL, + PSL, (18)

Gdje su :

PSL — ukupno prijedeni put prijevoznog sredstva (km)

PSL; — put koji je prijevozno sredstvo preslo pod optere¢enjem (km)

PSL, —put koji je prijevozno sredstvo preSlo bez tereta na relaciji prijevoza (km)

PSLy —nulti prijedeni put. (Protega, 2011)

Sa stajaliSta djelovanja prijevoznog sredstva poZzeljno je analizirati sve faze kretanja. U
procesu prijevoza koji se ponavlja, elementi (L;) i (L,) povecavaju se U apsoluthom iznosu
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priblizno proporcionalno tijekom vremena. Pritom opada udio prvog (Ly;) i zadnjeg (Lgz)

elemenata (Zupanovié, 1986).

6.2.2. Koeficijent iskori$tenja prijedenog puta pod optere¢enjem ()

IskoriStenje prijedenog puta izrazava se pomocu koeficijenta (), koji ukazuje na

iskoriStenost prijedenog puta glede pojave supstrata na prijevoznom sredstvu, bez obzira na to u

. .. . . . 1
kojoj je mjeri iskoriStena nazivna nosivost.

PSL;

p =t (19)

PSL
PSL = PSLy + PSL, + PSL, (20)

Dakle, koeficijentom (J3) iskazuje se udio prijedenog puta pod optereenjem u odnosu na

ukupni prijedeni put (Kuhari¢, 2015).
6.2.3. Koeficijent iskoristenja nultog prijedenog puta (B,)

Koeficijent nultoga prijedenog puta (BO), svojevrsni je pokazatelj stupnja dislociranosti

smjestajnog prostora prijevoznih sredstava u odnosu na lokacije operativnih prostora, odnosno
relacije prijevoza supstrata (Protega, 2011).

Koeficijentom (BO) iskazuje se udio nultoga prijedenog puta u ukupnom prijedenom putu, a

ovisno o predmetu istraZivanja moze poprimiti oblik:

- zajedno prijevozno sredstvo

BO = T (21)

- za'homogeni vozni park

PSL, PSL,

By = = (22)
PSL PSL¢+ PSLy+PSLy

! Dopustena masa tereta do koje se vozilo smije opteretiti prema deklaraciji proizvodata vozila s obzirom na

dopustena optereéenja nosivih sklopova vozila.
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6.3. Analiza brzine kretanja prijevoznih sredstava

Brzina kretanja prijevoznih sredstava jedna je od bitnih veli¢ina koje utjeCu na prijevozni
ucinak. U literaturi se mogu naci razliciti pojmovi vezani uz brzine. U ovom razmatranju, brzina

se moze podijeliti u Cetiri osnovne brzine:
- prometna,
- prijevozna,
- brzinaobrta i

- eksploatacijska.
6.3.1. Prometna brzina (V)

Prometna brzina je brzina koju ostvari prijevozno sredstvo rade¢i na radnom zadatku,
uzimajuc¢i u obzir samo vrijeme voznje (rad motora), a iskljuCujuci stajanja zbog usputnog

zadrzavanja koje ne uzrokuje prometni tijek (Protega, 2011).

Za homogeni vozni park:

PSL
V= s (kmih) (23)

Gdje je:
PSL — ukupno prijedeni put prijevoznog sredstva (km)

HPS,, — sati prijevoznog sredstva provedeni u voznji.

6.3.2. Prijevozna brzina (V,,)

Prijevozna brzina se razlikuje od prometne utoliko $to uzima u obzir i vrijeme moguceg
zadrzavanja od polaska do dolaska bez obzira na razloge zadrzavanja. Medutim, u vrijeme
provedeno u prijevozu nisu uklju¢ena vremena ukrcaja i iskrcaja u polaznoj i zavr$noj tocki
relacije na kojoj je prijevoz obavljen. Zbog tih razloga prijevozna brzina je manja od prometne
brzine ili jednaka njoj.
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Srednja prijevozna brzina

- za jedno prijevozno sredstvo

L

Vyr = —— (km/h) (24)

br
Gdje je:
L — udaljenost (km) izmedu polaznih i zavrS$nih to¢aka izmedu kojih je obavljen prijevoz

H,, — sati trajanja prijevoza (Topencarevi¢, 1987).

6.3.3. Brzinaobrta (V,)

Brzina obrta ili obrtna brzina dobije se odnosom dvostruke duzine linije vremena trajanja
obrta. Vrijeme obrta obuhvaca vrijeme voznje, vrijeme zadrzavanja na usputnim stanicama radi

utovara — istovara robe kao i vrijeme zadrzavanja tijekom obrta:

Za homogeni vozni park (Protega, 2011):

PSL
Vo = s (ki) (25)

Vrijeme obrta moZe se izraziti sljede¢om formulom:
HPS, = hps,, + hpsyio + hps,,  (26)
Gdje je:
HPS, — vrijeme obrta
hps,,, — vrijeme voznje u obrtu
hps,i, — Vrijeme trajanja ukrcaja i iskrcaja u obrtu

hps,, — vrijeme ostalih zadrzavanja u obrtu.

6.3.4. Eksploatacijska brzina (V,)

Eksploatacijska brzina prijevoznog sredstva je prosjecna brzina koju vozilo ostvari rade¢i na

radnom zadatku tijekom ukupnoga radnog vremena.
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Za homogeni vozni park (Protega 2011):

PSL

V. =
e HPS,

(km/h) 27
Gdje je:

HPS, — ukupni sati prijevoznog sredstva provedeni u prijevoznom procesu.

6.4. Analiza nazivne nosivosti prijevoznih sredstava

Osnovno je pitanje koje se namece u svezi s djelovanjem prijevoznih sredstava: da li je
u¢inak na razini mogucéeg i oc¢ekivanog. Pritom bi trebalo smatrati optimalnima one uvjete kod

kojih je zadovoljeno
Umax = Lt * qp (tkm) (28)
Gdje je:
L; — put koji je prijevozno sredstvo preslo pod opterecenjem (km)
gy, — nazivna nosivost prijevoznog sredstva

Odnosno :
Unmax = B * L * qy (tkm) (29)

Ti ¢e modeli bit zadovoljeni ako je prijevozno sredstvo optimalno optere¢eno. Ako nije,
pojavit ¢e se manji u¢inak od moguceg. Mjerenje odstupanja optere¢enja odnosno iskoriStenosti
nazivne nosivosti prema nazivnom optereCenju postize se analizom koeficijenata staticnog

opterecenja 1 dinami¢nog iskoristenja (Protega, 2011).

Model analize nazivne nosivosti prijevoznog sredstva objedinjuje koeficijente stati¢nog
opterec¢enja 1 dinami¢nog iskoriStenja koji pokazuju kolika je iskoriStenost nazivne nosivosti

cestovnog prijevoznog sredstva.

6.4.1. Koeficijent staticnog opterecenja (y,)

Koeficijent statitnog opterecenja prijevoznih sredstava (y,) je koli¢nik koji se dobije

dijeljenjem stvarnog i moguéeg (nazivnog) optereéenja. Nazivno opterecenje je maksimalna
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koli¢ina tereta izrazena u tonama koju prijevozno sredstvo moze prevoziti s obzirom na svoje

tehni¢ke znacajke (Cerneti¢, 2016).

Ovom metodom se zeli prikazati trenutno iskoriStenje nazivnog opterecenja prijevoznih

sredstava. Slijedom toga, koeficijent staticnog opterecenja (y,) za jednu voznju bio bi :

Ysa = Z—z (30)

Gdje je:
@, — stvarna koli¢ina supstrata na prijevoznom sredstvu tijekom jedne voZnje u tonama

q, — nazivna nosivost prijevoznog sredstva u tonama.

Kao $to je prikazano formulom (30), koeficijent statiCkog optereéenja prijevoznog sredstva se
izracunava kao odnos ostvarenog statickog opterecenja prijevoznog sredstva i maksimalnog
moguceg ostvarenog optereéenja prijevoznog sredstva. Ako se prijevozno sredstvo analizira u
nekom razdoblju tada formula (31) prikazuje da staticko opterecenje prijevoznog sredstva u tom
razdoblju se izraCunava kao odnos ukupne koliine prevezenog tereta i umnoSka nazivne
nosivosti prijevoznog sredstva i ukupnog broja vozZnji tog prijevoznog sredstva u tome

vremenskome razdoblju (Cerneti¢, 2016).

Ako je jedno prijevozno sredstvo analizirano u nekom razdoblju, tada bi (y,) bio:

n n
Ve = Q1 — Ziz)\qui — Ziz}\lqli (31)
S dn* N dn* N 2?31 dn;
Gdje je (Protega, 2011):
Q; — ukupna koli¢ina supstrata prevezena jednim prijevoznim sredstvom u nekom

vremenskom razdoblju
n, — broj voznja s teretom

q,, — Nazivna nosivost prijevoznog sredstva.
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6.4.2. Koeficijent dinami¢kog iskoriStenja nazivne nosivosti (y ;)

Koeficijent dinami¢kog iskoriStenja nazivne nosivosti (y;) je koli¢nik koji se dobije
dijeljenjem ostvarenog i moguéega prometnog ucinka. To znaci da za razliku od koeficijenta
staticnog iskoriStenja nazivne nosivosti koji se dobiva pomocu stvarne koli¢ine prevezene robe,
koeficijent dinami¢nog iskoriStenja nazivne nosivosti ukljucuje ne samo stvarno prevezenu robu,

vec 1 udaljenosti na kojima se roba prevozi.

Koeficijent dinami¢nog iskoristenja korisne nosivosti za jedno prijevozno sredstvo tijekom
jedne voznje s teretom bit ée (Cernetié, 2016):

_ DFLlen _ aa (32)
An* L dn

Yp

Formulom (32) prikazano je da je koeficijent dinamickog optereéenja za prijevozno sredstvo
tijekom jedne voznje jednak odnosu umnoska koli¢ine tereta u jednoj voznji i duljine puta te
voznje te umnosku maksimalne koli¢ine tog prijevoznog sredstva i duljine puta za tu voznju,
odnosno koeficijent dinamickog iskoriStenja za jednu voznju jednak je koeficijentu statickog

opterecenja.

Dok se koeficijent dinamickog iskoriStenja nazivne nosivosti u analiziranom vremenskom
razdoblju se prikazuje formulom (33), gdje se koeficijent dinamickog iskoriStenja nazivne
nosivosti izraCunava kao omjer ostvarenog ucinka u tome vremenskome razdoblju i
maksimalnog moguéeg ucinka, koeficijent dinamickog iskoriStenja nazivne nosivosti
prijevoznog sredstva se izraCunava kao omjer umnoska sume koliCine tereta za svaku
pojedinacnu voznju i duljine prijedenog puta za tu voznju, te umnoska nazivne nosivosti

prijevoznog sredstva i sume duljina prijedenih putova (Cerneti¢, 2016).

Za jedno prijevozno sredstvo u analiziranom vremenskom razdoblju bit ée (Cernetié, 2016):

n
u Zi:l qli*LtAi

Yp = (33)

- - n
Umax an* Zi=)Ll thi

Gdje je:

U — ostvareni prijevozni u¢inak (tkm)

Uy ax — moguci prijevozni ucinak (tkm).
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Dakle, nedostatno iskoriStenje nazivne nosivosti prijevoznog sredstva utjeCe na gubitak
prometnog ucinka i to sve viSe Sto je udaljenost prijevoza veca. Drugom metodom zeli se
prikazati koliko se udaljenost izmedu promatranih skladiSta odrazava na iskoriStenje nazivnog

opterecenja prijevoznog sredstva.

Navedeni pokazatelji pomazu kod upravljanja voznim parkom. IzraCunavanjem ovih
pokazatelja na jednostavan nacin mogu¢ je uvid u sve informacije potrebne poduzecu. Poduzece
SARA trans od svih pokazatelja najviSe koristi analizu prijedenog puta vozila. Analizom

prijedenog puta vozila, poduzece ima uvid u rad svakog vozila na mjese¢noj ili godi$njoj razini.

Poduzecu je to vrlo bitno zbog njihovog posla, iz razloga §to svako vozilo ima odreden
minimum koji mora pro¢i u zadanom razdoblju. Minimum je odreden ugovorom, pri kupnji

vozila na leasing.

Svi navedeni pokazatelji mogu pomoc¢i kod lakSeg upravljanja voznim parkom, na onaj nacin
koji poduzece odabere. Svaki pokazatelj daje odredene informacije i izracune. Ukoliko se ovi
pokazatelji ne izracunaju, poduze¢e SARA trans nema dovoljno informacija, nema podatke
pomocu kojih izracunava profit odnosno iskoristenost vozila. Vrlo je bitno da je iskoriStenost

vozila na visokoj razini, jer je vozilo nabavljeno da bi donosilo profit.

Svako poduzece donosi odluku treba 1i mu izracun ovih pokazatelja ili ne. Upravljati voznim
parkom se moze 1 bez njih, medutim nece biti osigurani podaci 1 informacije koji omogucéuju

donoSenje odluka na temelju ¢injenica.
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7. Metodologija uvodenja sustava za upravljanje voznim parkom

Uvodenje sustava za upravljanje voznim parkom u odredene prijevozne tvrtke ovisi o nizu
faktora. S jedne strane, tu su karakteristike prijevoznih sredstava, a s druge strane tu su
operativne tehnologije, njegova arhitektura i ograniCenja. Postizanje ocekivanih rezultata
optimizacije voznog parka moguce je jedino ako se za vrijeme implementacije sustava uzmu u
obzir svi klju¢ni faktori za optimalno funkcioniranje kao §to su karakteristike prijevoznih

sredstava i karakteristike operativnih tehnologija (Penava, 2016).

Prilikom uvodenja adekvatne informacijske tehnologije treba obratiti pozornost na sljedece

elemente (Penava, 2016):
» analiza postojeceg stanja voznog parka i njegove organizacije,
« definiranje prioriteta tvrtke,
« analiza postojecih troSkova po vozilu,
« analiza dobavljaca opreme i uredaja prema zahtjevima koje treba ispuniti,
« analiza mogucnosti daljnje nadogradnje sustava,

« provodenje faze testiranja na pojedinim vozilima te usporedba sa stanjem prije i za

vrijeme uporabe sustava,

« implementacija sustava na cjelokupni vozni park ako ispunjava sve postavljene

zahtjeve.

Sagledavanjem navedenih elemenata potrebno je donijeti odluku kakav sustav za
upravljanjem voznim parkom poduzecée uopce treba. Prije implementacije sustava, razmatraju se
razni faktori, poput broja vozila, karakteristike rute, ciljevi, prioriteti, opseg djelovanja, koncept i
dr.
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Slika 11: Procedure implementacije sustava upravljanja voznim parkom

Izvor: Penava, Z., (2016.) Mogucnost optimiranja upravljanja voznim parkom, Zagreb.

Svako poduzece sagledava razli¢ite faktore i ima razli¢ite prioritete. S obzirom na to da svaki

korisnickog zahtjeva.
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8. Poslovni procesi

Cilj poduzeca je stvaranje vrijednosti. Svaki proces ukljucen u stvaranje kvalitetne usluge ili
proizvoda izravno je ukljuCen u stvaranje vrijednosti poduzeca. Uspjesno upravljanje
organizacijom i povecanje njezine uc¢inkovitosti radi postizanja zadanih ciljeva, moguce je samo
uz poznavanje unutra$njeg ustroja poduzeca i nacina djelovanja. Djelovanje organizacije

ostvaruje se kroz niz povezanih i k odredenom cilju usmjerenih poslovnih procesa.

Poslovni procesi mogu se opisati kao niz logisticki povezanih aktivnosti koje koriste resurse
poduzeéa, a ciji je krajnji cilj zadovoljenje potreba kupaca za uslugama ili proizvodima
odgovaraju¢e kvalitete i cijene, u adekvatnom vremenskom roku, uz ostvarivanje neke

vrijednosti (Bosilj, Kovaci¢, 2004).

Proces je dio lanca vrijednosti, a ovisno o sloZzenosti moze se podijeliti na manje dijelove t;.
potprocese. Npr. nabava se dijeli na naruCivanje, pregovaranje, ugovaranje, zaprimanje,
skladiStenje, placanje i dr. Aktivnost je najmanji dio procesa koji ima smisla modelirati i
prikazati dijagramom. Aktivnost moze prikazivati relativno slozeni radni zadatak koji za potrebe
odredenog projekta nije potrebno detaljnije razmatrati, ali i najjednostavniju operaciju koju nije

moguce dalje rasClanit, a naziva se korakom (Bosilj, Vuksi¢, 2004).

Pri definiranju procesa potrebno je imati na umu da se svaki poslovni proces sastoji od pet

klju¢nih elemenata (Sikavica, Hernaus, 2011):
« kupaca (klijenata),
« skupa aktivnosti,
« inputa (zahtjevi korisnika) i outputa (proizvodi i usluge),
o ljudi,
« tehnologije.

Poslovni proces predstavlja skup aktivnosti koje izvode ljudi ili strojevi. Kroz obavljanje
veceg broja aktivnosti proces transformira razlicite vrste inputa u outpute, sukladno prethodno
utvrdenim politikama, standardima, procedurama i pravilima, pritom koriste¢i upotrebljive
resurse svih vrsta. Iako se procesi razlikuju prema broju aktivnosti koje obuhvacaju, nuzno je

postojanje odredenog broja razli¢itih, ali medusobno povezanih aktivnosti, jer su u protivnom i

sama definicija poslovnih procesa dovodi u pitanje (Sikavica, Hernaus, 2011).
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Iako su danas procesi sve CeS¢e automatizirani, kljuénu ulogu imaju ljudi. Sve jednostavne
procese pojedinac moze obavljati kroz jednostavno pracenje procedura. SloZenije procese i
zadatke rjeSavaju ljudi koji razmisljaju, u nekim situacijama analiziraju poslove Kkoristeci
poslovna pravila te sami analiziraju, dizajniraju, programiraju, planiraju i dr. U odredenim
situacijama takoder sami kreiraju nove proizvode, nove procese ili potpuno nove naline
pozicioniranja proizvoda ili poduzeéa. Osim ljudi, kljucan faktor poslovnog procesa je i
tehnologija. Zbog tehnoloskog napretka, danas je nezamislivo obavljanje poslovnih aktivnosti
bez primjene suvremene tehnologije. Razli¢ita oprema i strojevi te informacijska tehnologija u

velikoj mjeri uvjetuju brzinu i nacin izvodenja poslovnih procesa.

Da bi se proces uspjesno definirao, osim prije navedenih elemenata, potrebno je znati i
njegove karakteristike. Kao osnovne karakteristike svakog poslovnog procesa, moguce je navesti
sljedec¢e (Sikavica, Hernaus, 2011):

« svaki proces ima svoj cilj,

« svaki proces ima svog vlasnika,

» svaki proces ima svoj pocetak 1 zavrSetak,

« U proces ulaze inputi, a izlaze outputi,

« svaki proces ima svoje kupce,

« proces je sastavljen od skupa medu funkcijskih aktivnosti,
e proces je po svojoj prirodi sloZen i1 dinamican,

« svaki proces je repetitivnog karaktera,

» svaki se proces moze u odredenoj mjeri automatizirati,

« uspjesnost svakog poslovnog procesa je mjerljiva,

» svaki proces moguce je unaprijediti.

Vazno je definiranje kvalitetnog poslovnog procesa 1 karakteristika, jer se Cesto moze naici
na procese koji su neprilagodljivi i nepregledni. Da bi se to izbjeglo i omoguéilo da procesi budu

korisni potrebno je pozorno pristupiti njthovom odredenju.

Ucinkovitost procesa mjeri se vremenom i troSkovima potrebnim da bi se ulazne vrijednosti

nekog procesa pretvorile u izlazni rezultat. Rezultati mjerenja usporeduju se s unaprijed
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zadanim, planskim vrijednostima kako bi se utvrdilo postoje li odstupanja koja upuéuju na
postojanje nepravilnosti u odvijanju procesa i/ili potrebu njegova mijenjanja (Vuksi¢, Kovacié,
2004).

8.1. Vrste poslovnih procesa

Poslovne procese moguce je shvatiti ne samo kroz poznavanje njihove definicije, kljucnih
elemenata 1 karakteristika ili nazivlja, ve¢ i kroz razlikovanje njihovih razliitih vrsta. Kao i
brojne druge organizacijske pojave i poslovne procese moguée je kategorizirati. Stovise,
sistematizacijom razli¢itih vrsta i oblika olakSava se opisivanje poslovnih procesa, pospjesuje se
bolje razumijevanje procesnih aktivnosti, a omogucuje se i usporedba sli¢nosti i razlika medu

njima (Sikavica, Hernaus, 2011).

Poslovni procesi mogu se Kkategorizirati prema razli¢itim nacelima. Iako postoje brojne
podjele, vazno je istaknuti tri elementarne dimenzije na temelju kojih i u okviru kojih se

utvrduju procesi kojima ¢e se izvoditi odredeni skup medufunkcijskih aktivnosti (Sikavica,

Hernaus, 2011):
« polozaj i smjer procesa,
e priroda procesa i

« vrijednost procesa.

Prema Drljaca, M. (2019) poslovni procesi u poduzeéu mogu se podijeliti na:
« upravljacke ili menadZment procese (management processes),

glavne procese (core processes),

« procese potpore ili logisticke procese (Support processes),

procesi mjerenja, analize 1 poboljSanja.

Unato¢ velikom broju opcija, danas je najrasirenija podjela poslovnih procesa ona koja

prepoznaje sljedece tri vrste poslovnih procesa (Sikavica, Hernaus, 2011):
- upravljacke ili usmjeravajuce procese,
- kljucne, temeljne ili operativne procese

- potporne, omoguéavajuce ili administrativne procese.
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Upravijacki ili usmjeravajuci procesi, sluze za usmjeravanje i upravljanje poduze¢em. U
njihovom izvodenju najcesce sudjeluju menadzeri najvise razine, da bi postavili organizacijske
ciljeve, razvili 1 implementirali strategiju u svrhu ostvarivanja prethodno postavljenih
ciljeva, utvrdili i oblikovali organizacijsku strukturu te upravljali uspjesnoséu poslovanja.
Osim navedenih, oni jo$ obuhvacéaju i procese razvoja, planiranja i budzetiranja, osiguranja i
raspodjele resursa te komunikacije i donosenja strateskih odluka (Sikavica, Hernaus, 2011). Kod
upravljackih procesa menadzeri oblikuju i upravljaju kljunim procesima poduzeca. U tu
kategoriju ubrajaju se obvezujuéi poslovni procesi, koji uskladuju poslovanje poduzeca sa
zakonima 1 institucionalnim okruzenjem. Zbog smjera djelovanja, ova vrsta procesa nerijetko se

naziva i vertikalni procesi.

Kljucni, temeljni ili operativni procesi odrazavaju jedinstvene kompetencije poduzeca i
kritiéni su za njegovu misiju. Rije¢ je o ,,vidljivim* procesima koji pocinju i zavrSavaju s
vanjskim kupcima, a koji su izravno ukljuceni u Stvaranje proizvoda i/ili usluga. Prema
svojem opsegu oni su uglavnom slozeni. Zbog toga §to stvaraju najveéu vrijednost, ne samo za
kupce ve¢ i za organizaciju u cjelini, njihovo kontinuirano poboljSanje trebalo bi biti prioritet

svakog poduzeca (Sikavica, Hernaus, 2011).

Potporni, omogucavajuci ili administrativni procesi postoje da bi pruZili podrSku poslovanja
poduzeca i omogucili nesmetano odvijanje upravljackih i klju¢nih poslovnih procesa. Usmjereni
su ka stvaranju zadovoljstva samih zaposlenika odnosno kupaca/korisnika unutar organizacije,
iako neizravno, takoder, pruzaju dodanu vrijednost 1 vanjskim kupcima, ali posredno djelujuéi na
temeljne poslovne procese. Kako su potrebe poslovnih organizacija za funkcijama podrske
slicne, potporni su procesi prilicno standardizirani 1 podrazumijevaju tehnolosku potporu,
upravljanje ljudskim potencijalima, raCunovodstvenu podrsku i druge oblike podrske (Sikavica,

Hernaus, 2011).

8.2. Upravljanje poslovnim procesima

Upravljanje poslovnim procesima kombinira menadzerski pristup s odgovarajucom
tehnologijom u cilju poboljSavanja performansi poduzeca. Upravljanje poslovnim procesima
(eng. Business Process Management, BPM) je sustavan pristup poboljsavanja poslovanja

temeljen na oblikovanju, mjerenju, analizi, poboljsanju i upravljanju procesima.

Upravljanje poslovnim procesima se oslanja na poslovni pristup upravljanja promjenama

zbog unapredivanja poslovnih procesa s konacnim ciljem ostvarenja poslovnih ciljeva, pri cemu
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promjene obuhvacaju cijeli zivotni ciklus procesa: od definiranja i modeliranja do izvodenja,

analize i optimizacije procesa (Vincek, 2017).

Definiranje

/

Optimizacija

Analiza lzvodenje

Slika 12: Zivotni ciklus upravljanja poslovnim procesima

Izvor: Sikavica, Hernaus (2011): Dizajniranje organizacije, Zagreb

Prvi korak u upravljanju poslovnim procesima je definiranje poslovnih procesa. Vlasnici
poslovnih procesa u ovoj fazi imaju najbitniju ulogu jer posjeduju poslovne zahtjeve i dostupne
resurse. SljedeCa faza je modeliranje poslovnih procesa i ona ukljucuje skupljanje dovoljno
detalja kako bi se razumjelo kako proces funkcionira te se zatim formalizira tijek svakog
pojedinog procesnog koraka u okviru poslovnog procesa pomocu dijagrama tijeka poslovnih
procesa. Poslovni proces unutar poduzeca se zatim implementira i izvodi te se monitoringom
prate kljuéni pokazatelji performansi poduzeéa (eng. Key Performance Indicators, KPI).
Prikupljeni podaci se analiziraju kako bi se identificiralo neocekivano ponaSanje, ne optimizirani

tokovi i uska grla te se na temelju toga proces optimizira (Sikavica, Hernaus, 2011).

Sagledavanjem i procjenom organizacije na temelju kvalitete njezinih poslovnih procesa
dobiva se vjerodostojnija slika poslovanja. Procesni pristup naglasava veze izmedu aktivnosti,
¢ime menadzerski posao postaje racionalniji 1 jasniji. Menadzeri 1 zaposlenici vrlo Cesto tesko

uocavaju i razumijevaju (Valent, 2017):

« Koji poslovni procesi postoje u organizaciji, kako su povezani, kakav je odnos izmedu
poslovnih procesa i poslovnih funkcija, $to je zapravo procesna uspjes$nost, kako
pojedini poslovni proces pridonosi ostvarivanju organizacijskih ciljeva;
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« Koji su ljudi uklju¢eni u pojedine poslovne procese;
« Koji su resursi potrebni za obavljanje pojedinih poslovnih procesa;

o koji poslovni procesi omogucuju stvaranje konkretne dodane vrijednosti

materijalizirane u proizvodima i/ili uslugama;

« Koji su poslovni procesi vazni za ostvarivanje strategije poduzeca.

Umjesto usmjerenja na poslovne funkcije 1 rezultate, procesni pristup ukljucuje

usredotoCenost na radne tokove i procese unutar organizacije. Procesnim pristupom

Dobrim upravljanjem poslovnim procesima postize se :
« visarazina kvalitete,
o krace vrijeme procesnog ciklusa,
« poboljsanje karakteristika procesa,
e nizi troskovi i

« smanjen rizik poslovanja.
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9. Proces upravljanja voznim parkom poduzeé¢a SARA trans

Svako poduzecée treba jasno sagledati, prepoznati i definirati vlastite poslovne procese te
treba znati kako njima upravljati. Potrebno je imati jasnu sliku onoga Sto se dogada unutar
organizacije. Samo jasnom slikom stanja organizacije poduzece, osobe zaduzene za to, mogu
upravljati poslovnim procesima, uocavati probleme u poslovanju te na vrijeme prepoznati
pogreske, te naCine poboljsanja. Kao primjer u ovom diplomskom radu prikazan je proces

upravljanja voznim parkom poduze¢a SARA trans d.o.o.

Ulaz u svaki proces uvijek je zahtjev kupca/korisnika. Moze se izraditi u razli¢itim oblicima:
kao element ugovora, kao tehni¢ka specifikacija, kao pisani nalog i ne mora nuzno biti
dokumentiran. Izlaz je rezultat procesa koji se manifestira kao proizvod ili usluga (Drljaca,
Sesar, 2019).

Proces je transformacija ili preoblikovanje ulaznih veli¢ina u izlazne, u skladu s odredenim
pravilima i kontrolama, kao Sto su ISO standardi, zakoni, podzakonski akti, medunarodni
standardi, pisani postupci i sl. i koriStenjem odredenih mehanizama, a to su resursi bez kojih
transformacija ulaznih veli¢ina u izlazne nije moguéa. Mehanizmi predstavljaju osoblje, objekte,

infrastrukturu, radnu okolinu, financije, softver, hardver i dr.

Pravila i kontrole

Zahtjev kupca

—_— Proces prijevoza
Ispunjenje zahtjeva

Mehanizmi

Slika 13: Dijagram konteksta procesa prijevoza
Izvor: Autorica prema: Drljaca, Sesar (2019) Quality factors of transport process,
TRANSCOM 2019, High Tatras, Slovakia.

Poduzece na ¢ijem primjeru se provodi studij slucaja za potrebe istrazivanja i pisanja ovog
rada, je poduze¢e SARA trans d.o.0., sa sjedistem u Pribislavcu. Poduzece broji 40 zaposlenih u
4 odjela. Odjeli poduzeca su: logistika i prijevoz, trgovina, servis i caffe bar. Do informacija
kako poduzece posluje i ¢ime se koristi kod upravljanja voznim parkom doslo se intervjuom
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direktora poduzeca. Direktor poduzeca, ujedno je i vlasnik. Poduzece broji 14 kamiona, od kojeg
su 5 vozila marke DAF, a 9 kamiona marke SCANIA, zatim 1 kombi vozilo te 2 osobna vozila.
Primarna djelatnost poduzeca je prijevoz, i najveéim dijelom poslovanja, poduzece brine o
procesima vezanim za tu djelatnost. Najveci rashodi poduze¢a nastaju u odjelu logistike i
prijevoza i to pocevsi od same nabavke vozila pa do njihova odrzavanja. Kada je poduzece
SARA trans kupovalo vozila, odnosno kreiralo svoj vozni park, trebalo je odluciti se o nacinu
kupnje vozila. Kao oblik financiranja odabran je leasing. Leasing je vrlo zanimljiv i fleksibilan
jer moze poprimiti obiljezja najma (operativni leasing), a najam vozila moze se smatrati kao
trosak poslovanja, pa se osnovica za porez smanjuje, a poduzecée ne treba odjednom davati velika
financijska sredstva. Objekt leasinga (u ovom slucaju vozilo) nije u vlasnistvu poduzeca, te se
stoga ne pojavljuje u njegovoj bilanci te se prema izracunima troSak na godi$njoj razini smanjuje

za 30%.

Sljede¢e ¢ime poduzece upravlja jesu troSkovi. TroSkovi se pokuSavaju u najvecoj mjeri
smanjiti i to ispravljanjem loSih navika vozaca. Pronalazeci efikasnije puteve, mogu se smanjiti
troskovi goriva, troSkovi cestarina, a i efikasnije koristiti vozila. Rukovode¢i ljudi brinu o tome
da se kvarovi kamiona ne dogadaju Cesto te se vozila redovno servisiraju u najblizem ovlastenom

servisu, diljem Europe.

Kako bi poduzeée imalo uvid u sve navedeno, modeliran je proces upravljanja voznim
parkom, te je napravljena dekompozicija procesa radi lakSeg upravljanja. Kojem tipu procesa ¢e
pripadati proces upravljanja voznim parkom ovisi o temeljnoj djelatnosti poduzeca. U
poduzec¢ima kojima je prijevoz glavna odnosno temeljna djelatnost, proces Upravljanja voznim
parkom biti ¢e proces potpore temeljnom procesu jer omogucuje da se proces prijevoza odvija na
Sto kvalitetniji nacin koji osigurava ispunjenje zahtjeva korisnika te da osigurava profitabilnost
organizaciji te konkurentsku sposobnost koja osigurava opstanak na trziStu i razvoj poduzeca.

Temeljni poslovni proces poduzeca SARA trans je Proces prijevoza.

Prvi dijagram prikazan na slici 14, dijagram je konteksta Procesa upravljanja voznim parkom.
Ulazne veli¢ine (inputi) u proces upravljanja voznim parkom su zahtjevi kupaca ili korisnika.
Izlazne veli¢ine jesu usluge ili proizvodi koji imaju karakteristike koje ¢e istog tog kupca ili

korisnika uciniti zadovoljnim jer ¢e njegovi zahtjevi s ulaza u proces biti ispunjeni.

Da bi odvijanje procesa bilo moguce, osiguravanje ispunjenja zahtjeva odvija se primjenom
odredenih kontrola i pravila. U ovom slu¢aju kontrole i pravila su: interni akti, pravila, propisi,

Zakoni, strateski plan poduzeca, metodologija, norme, procedure, te ISO 9001:2015.
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ISO je svjetska organizacija za standardizaciju, a medunarodna norma ISO 9001:2015
predstavlja zahtjeve sustava upravljanja kvalitetom utemeljene na procesnom pristupu Kkoji
ukljucuje poboljSavanje primjenom Demingova kruga (Plan-planiraj; Do-ucini; Check-
kontroliraj; Act-djeluj u smislu poboljSavanja) uz ispunjavanja, pored ostalih, zahtjeva za

dokazivanje upravljanja rizicima. [4]

Osim kontrole i pravila, vazno je osigurati i odgovaraju¢e mehanizme, prije svega u obliku
financija, racunala, materijala i uredskog pribora, formulara, obrazaca te ljudskih potencijala

(resursa).

- Interni akti

- Pravila

- 1S09001:2015

- Propisi -Norme

- Strateskiplan -Zakoni

- Metodologijza  -Procedure

Zahtjev
Korisnika za PROCESUPRAVUANJA
Ut VOZNIM PARKOM
prijevozs AD Uslugs koja
ispunjava
E zahtjeve

- Zaposleni / ljudski potencijd
- Formulari (obrasci)

- Uredski pribor i materijal

- Racunala (softver, hardver)
- Financijska sredstva

Slika 14: Dijagram konteksta procesa Upravljanja voznim parkom

Izvor: Autorica.

Da bi se moglo upravljati procesom Upravljanja voznim parkom, potrebno je provesti
dekompoziciju dijagrama konteksta, budu¢i da on za spomenuti proces predstavlja proces na
najvisoj razini. Dijagramom dekompozicije je prikazan proces Upravljanja voznim parkom

prema procesnim koracima (slika 15).
Procesni koraci u procesu Upravljanja voznim parkom su:

A-01 — Analiza zahtjeva korisnika za uslugom
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A-02 — Planiranje i organizacija
A-03 — Eksploatacija voznog parka
A-04 - Odrzavanje

A-05 — Zavrsne radnje.

- Interni akti Zahtjev odbijen
- Pravila -1S0 8001:2015 —_—
- Propisi -Procedure
- Strateski plan -Zakoni
- Interni akti  -1S09001:2015
- - Pravila -Propisi -Interniakti - Pravila
Zahtjev \ - Strateski plan - Propisi - Strateski plan
Korisnika - Zakoni :
- Zakoni - Iskustva
M ANALIZA ZAHTJEVA - 150 8001:2015
KORISNIKA za uslugom
i A01 >
PLANIRANJEI
T ORGANIZACUA
AD2 EKSPLOATACIJA
- Zaposleni / ljudski potencijali
- Formulari (obrasci) VOZNOG PARKA
- Pribor i materijal A3
- Ratunala (softver/hardver) - Zaposleni / ljudski potencifali T
- Financije - Obrasci - Zaposleni - Ljudski potencijali
- Ratunala (hardver/softver) - Infrastruktura -Gorivo
- Financije - SuprastrukiuE
- Financije
- Interniakti - Pravila oG
- Propisi -Plan x Interm akti
- Zakoni - Procedure - Pravila
- Procedure
Propisi
ODRZAVANJE e
AD4 B Ispunjenje zahtjeva
ZAVRSNE RADNJE
A-()SJ
- Zaposleni / ljudski potencijal
- Energenti
Infrastrukturai supmstruktus
- Ratunala - Zaposleni / ljudski potencijali
- Softver - Obrasci
- Ratunala

Slika 15: Dekompozicija procesa Upravljanja voznim parkom poduzec¢a SARA trans

Izvor: Autorica.

Kod dekompozicije procesa Upravljanja voznim parkom ulaz je zahtjev korisnika. U prvom
procesnom koraku radi se Analiza zahtjeva korisnika za uslugom (A-01). Pregledavaju se pravila
i kontrole, te se uz primjenu odgovaraju¢ih mehanizama donosi odluka hoc¢e li zahtjev biti
odobren ili odbijen. U sluc¢aju da analiza pokazuje da proces nije sposoban odraditi zahtjev,
zahtjev se odbija, te se proces prekida, a korisnik se o0 tome obavijesti. U slu¢aju da se zahtjev

moze ispuniti, kre¢e se u novi procesni korak (A-02) Planiranje i organizacija. U procesnom
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koraku A-02 vrsi se planiranje resursa te organizacija vezano za provedbu aktivnosti u ovom
procesnom koraku, $to je neophodno kao ulaz u tre¢i procesni korak. Treéi procesni korak (A-
03) je Eksploatacija voznog parka. U ovom procesnom koraku vozni park, odnosno odabrano
vozilo priprema se za prijevoz (za obavljanje svojeg zadatka). Ovaj procesni korak vrlo je slozen

te mu je napravljena daljnja dekompozicija (slika 16).

-Internizkti  -Pravila

-Propisi -Plan
-Zakoni
-1509001:2015
-Internizkti  -Pravila
- Propisi
-Zzkoni -1509001:2015
Zahtjev PRIPREMA -Internizkti - Pravila
Korisnika -Propisi -1509001:2015
PRIJEVOZA o e
7 PRIJEVOZ
Nzlog
-Zzposlenik \ A2 ZAVRENI
- Infrastruktura b
- Syprastruktyrz [vozilo) PREGLED Ispunjenje
-Ratunzlo A03 zzhtjeva
e i
Hhidskd pussncjs -Zaposlenik / vozat
- Infrastruktura
‘&‘3&355&%@ (vozilo) - Ljudski potendijali
-Energenti Vozilo
-Energenti
-Alzt /oprema
-Financije

Slika 16 : Dekompozicija procesnog koraka Eksploatacija voznog parka

Izvor: Autorica.

Procesni korak eksploatacije voznog parka zapocinje Zahtjevom korisnika za uslugom.
Priprema prijevoza je prvi procesni korak dekompozicije. Kod ovog procesa vozilo i vozac
pripremaju se za prijevoz. Priprema im se odgovaraju¢a dokumentacija, radi se plan puta, radi se
plan broja sati za vozaca, nalog, te moguca popratna dokumentacija. Dobivanjem dokumentacije,
prvenstveno naloga, proces Prijevoza moze zapoceti. Prijevoz obavlja vozaé, zaduzenim
vozilom. Kao kod svakog procesnog koraka tako i ovog, postoje odredena pisana i nepisana
pravila i kontrole. Prijevoz se nastoji odraditi na najbolji nacin, zadovoljenjem i korisnika i
nalogodavca. ZavrSetkom procesnog koraka Prijevoza, kreée se u procesni korak Zavrsni

pregled.

Zavrsni pregled obuhvaca niz aktivnosti koje provodi voza¢ nakon zavrSenog prijevoza, a
odnosi se na utvrdivanje eventualnih nedostataka na motoru i drugim sklopovima vozila,
vizualnom pregledu vozila (ima li osStecenja i sl.), potrebi za CiS¢enjem vozila nakon Sto je

istovaren teret, komunikacija s mehani¢arima i sl.
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Odrzavanje je slozen proces, te mu je napravljena daljnja dekompozicija (slika 17).

Odrzavanje 1 naine odrzavanja definira organizacija.

Ulaz u procesni korak Odrzavanja je zahtjev korisnika. Prvi procesni korak je Preventivni
dnevni pregled prije prijevoza. Ono $to je vazno kod ovog procesnog koraka ali i cijelog procesa,
su ljudski potencijali (zaposlenici specijalizirani za tu vrstu posla) te alat, oprema, racunalo
odnosno tehnologija. Pomoc¢u racunala i raznih programa, osoblju (zaposleniku) olakSan je rad i
postupak samog odrzavanja ili preventivnog pregleda prije ili poslije prijevoza. ZavrSetkom
procesnog koraka Preventivni dnevni pregled prije prijevoza, vozilo je spremno i kre¢e u
provodenje aktivnosti Prijevoza. Osim pregledanog vozila, za obavljanje Prijevoza potreban je
nalog, te voza¢ sa zaduzenim vozilom. Pravila i kontrole isti su kao i u prethodnom koraku. Izlaz
iz procesa Prijevoza je vozilo, koje je ujedno i ulaz u procesni korak Preventivni dnevni pregled
poslije prijevoza. Mehanizmi koji se nalaze u posljednjem procesnom koraku su zaposlenici,
infrastruktura, suprastruktura, racunala, strojevi, materijal i sl. U slucaju pojave kvara nakon
prijevoza, vozilo se popravlja u skladu sa propisima, te je spremno za koriStenje. Izlaz iz ovog

procesnog koraka je ispunjen zahtjev.

-Interniakti  -Pravila

- Propisi -1509001:2015
- Brodure
l - Interni akti - Pravila
- Propisi
PREVENTIVNI - Zakoni -1509001:2015
Zahtjev
Korisnika DNEVNIPREGLED -Interniakti  -Pravila
- Propisi -1 g
PRIJE PRIEVOZA ; i
Voiilo - Brosure
A01
PRUEVOZ l
Nzlog 2
> Vozlo

- Zaposlenik specijaliziran zatu ) 402 PREVENTIVNI DNEVNI
vrstu posla PREGLED POSLIJE Ispunjenje
- Infrastruktura w zahtjeva
- Suprastruktura (vozilo) ZAVRSETKA PRIJEVOZA
- Ratunalo - Zaposlenik / vozat AD3
- Ljudski potencijali - Infrastruktura
- Strojevi, materijal (zamjenski - Suprastrukturs (vozilo)
dijeloviu sluéaju kvara), - Energenti
oprema - Zaposlenik specijaliziran zatu vrstu

posla

- Infrastruktura

Suprastruktug vozilo)
- Racunalo

- Ljudski potendijali
- Strojevi, materijal (zamjenski dijelovi
u slucaju kvara), oprema

Slika 17: Dekompozicija procesnog koraka Odrzavanje

Izvor: Autorica
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Zadnji procesni korak u procesu Upravljanja voznim parkom, su Zavrsne radnje (A-05).
Unutar ovog procesnog koraka provode se aktivnosti poput: distribucija dokumentacije od strane
vozaca, provjera dokumentacije od strane zaposlenika specijaliziranih za tu djelatnost
(disponenta), izrada izvjes¢a, evidencija rada i evidencija troSkova, priprema racuna za pruzene
usluge i sl. Svim navedenim aktivnostima treba upravljati, kontrolirati ih kako bi procesni ciklus

mogao biti zavrSen.

Izgradnja i modeliranje svih navedenih procesa u stvarnom poslovnom zivotu, zahtjevna je
zadaca za koju se mora pobrinuti kvalitetan tim. Iako je u poduze¢u SARA trans primarna
djelatnost prijevoz, i prijevoz je temeljni poslovni proces, u ovom radu naveden je samo proces
Upravljanja voznim parkom. Razlog je, §to je vozni park vrlo bitan u poduzecu koje se bavi
prijevozom, te je on zapravo i nuzan za odvijanje procesa Prijevoza, isto kao i za profitabilno

poslovanje i konkurentnost na ciljanom trzistu.

9.1. Uvodenje sustava za upravljanje voznim parkom

Visegodisnjim poslovanjem i raznim evidencijama troskova, planom rute, radnim satima
vozaca, evidencijom rada i svega §to je bitno kod upravljanja voznim parkom, pisanih putem
raCunala, poduzeée SARA trans razmatralo je ideju uvodenja Sustava za upravljanje voznim
parkom. Pojavom informacijske tehnologije, sve djelatnosti pocele su se sve viSe razvijati i
unaprjedivati, pa su se isto tako pojavile aplikacije koje mogu pomoci kod upravljanja voznim
parkom. Analizom je utvrdeno, da bilo koja aplikacija za nac¢in upravljanja, moze na brzi 1 laksi

nacin raditi sve ono $to se do sada radilo ru¢no i sporo.

Za nacine upravljanja voznim parkom, kao §to su Stednja goriva, cestarina, koriStenje dobrih
putova (kilometraza), pa ¢ak i slanja naloga za utovar/istovar robe, poduzeée SARA trans
pronaslo je aplikaciju pod nazivom ,,Cloud nadzor vozila“. Aplikacija Cloud nadzor vozila je
cjelovito rjesenje za upravljanje voznim parkom (Fleet Management) koje tvrtkama pruza
moguénost nadzora nad njihovim vozilima te uStedu resursa. Putem aplikacije tvrtka ima 24h
dnevno nadzor svojih vozila, prati se brzina vozila te da li se radnici koriste vozilom izvan
radnog vremena te da li izvrSavaju zadatke na vrijeme. Jo$ jedna velika prednost aplikacije je
automatska izrada putnih naloga. Poduzece ne gubi vrijeme na izradu putnih naloga ve¢ ih
aplikacija izraduje automatski. Prikupljaju se podaci iz kojih se izraCunavaju dnevnice 1 putni
nalozi. Naravno sve ove oblike upravljanja koje nudi Cloud nadzor vozila, u vlasnistvu T-coma,

tvrtka ne treba koristiti nego izabire samo one za koje smatra da su najbitnije. Svi oblici se
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placaju te se isto tako trebaju i troskovi koji se daju mjese¢no za aplikaciju, uskladiti s onim §to

poduzeée koristi.

Sustav za pracenje vozila, sastoji se od dva dijela, hardverskog i programskog dijela.
Hardverski dio nalazi se u kamionu, a ¢ine ga tahograf, uredaj za telekomunikaciju, upravljacka
jedinica, mobilni uredaj te server. Programski dio je dio kojim se koristi tvrtka, odnosno to je

aplikacija kojom su dostupni svi potrebni podaci.

Podaci se prezentiraju putem
web aplikacije

w % B

Internet

GPS/GPRS uredaj ugraden
je u vozilo na nevidljivo
mjesto (ispod konzole) Podaci se 3alju na servee

Server

(GPRS tehnologija)

Slika 18: Prikaz sustava za pracenje i nadzor vozila

Izvor: Brosura: Sustav za satelitsko pracenje vozila, Zagreb.

Uvidom u nacin rada aplikacije, dogovorom zaposlenika koji su zaduZeni za taj dio rada u
poduzecu, odlukom direktora, pregledom propisa, zakona, pravila, te sasluSanjem raznih iskustva
korisnika koji koriste tu aplikaciju, donijeta je odluka o nabavci aplikacije ,,Cloud nadzor

vozila®,

9.1.1. Koristenje aplikacije ,,Cloud nadzor vozila*

Nakon odluke o nabavci, nabavke i instaliranja te edukacije zaposlenih, aplikacija je spremna
za koriStenje. Aplikacija Cloud Nadzor vozila, osim §to je dostupna na racunalu, dostupna je i na

svim uredajima (mobitelima i tabletima). Sam izgled aplikacije (sucelje) vrlo je pregledan te se
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svi podaci i informacije nalaze na jednom mjestu te ih je vrlo lako pronaci §to je 1 bit aplikacije,
da bude u $to vec¢oj mjeri ucinkovita i prilagodljiva korisniku. Da bi korisnik (poduzeée) uopée
mogao Koristiti aplikaciju, treba znati korisnicko ime i lozinku koju dobiva od vlasnika

aplikacije. Na pocetnom zaslonu (slika 19) prikazana je karta sa svim vozilima koji su pokriveni

navigacijskim sustavom.
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Slika 19: Prikaz izgleda aplikacije Cloud
Izvor: SARA trans d.o.0.

Uz svako vozilo (simbol kamiona na slici) vezano je i ime vozaca te registracija vozila. Na
lijevoj strani aplikacije nalazi se popis svih vozila i vozaca, registracija, podatak o brzini voznje,
te vrijeme koje provodi u voznji ili stajanju. Korisnik aplikacije sam kontrolira sve dostupne
informacije, isto kao i broj korisnickih racuna, $to znac¢i da korisnik dodjeljuje svakom

korisnickom racunu (primjerice drugom djelatniku) pravo pristupa odredenim informacijama.

Na desnoj strani aplikacije prikazuje se kalendar, zatim mogu¢nost mijenjanja ikona i boja za
primjerice kretanja vozila, zatim podatak o trenutnoj poziciji i dr., te precaci za zoom in, zoom

out na mjesto koje se zeli bolje vidjeti.

Prac¢enje vozila u aplikaciji, omoguc¢eno je odabirom Zeljenog vozila, gdje se selektira
registarski broj vozilo, datum i vrijeme kada se zeli vidjeti gdje se vozilo nalazi. Zelenom

zastavicom prikazan je pocetak rute, a crvenom ishodiSte, odnosno cilj rute (slika 20). Sve
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odabrane rute, odabrane su od strane disponenta i aplikacije i predstavljaju najbolji put do cilja,

uz optimalne troSkove.
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Slika 20: Pracenje vozila u aplikaciji Cloud nadzor vozila

Izvor: SARA trans d.o.o.

Ljubicasta linija, je linija odabrane rute, a strelice koje se nalaze na samoj liniji prikazuju
smjer kretanja vozila. Crveno bijeli kruzic¢i na karti oznac¢avaju mjesta gdje se vozilo zaustavlja.
Na kruzi¢u piSe stop, a crvena boja prikazuje duljinu stajanja vozila, dok bijela boja duljinu
kretanja vozila do tog mjesta gdje se kruzi¢ nalazi. Klikom na kruzice, ima se uvid u podatke o
odabranom stajanju vozila (slika 21). Ono $§to je prednost svih dostupnih informacija i o voznji, i

0 zaustavljanju je da se na taj nac¢in mogu sastavljati planovi za idu¢i dan.

\') Podaci o odabranom stajanju vozila

Trajanje:
Vozilo:
Registracija:
Datum:

Od:

Do:
Lokacija:
Km:

: 47.82543
: 12.67189

0h 39 min

04 Rok Maturanec

CK-614-GT

13.05.2019

12:17:00

12:56:00

A8/E52/E60, 83313 Siegsdorf, Njemacka
286 km

Slika 21:Podaci o vozilu
Izvor: SARA trans d.o.0.
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Na slici 22 prikazan je popis dogadaja za odabrano vozilo, odnosno njegovo pracenje, i to u
njegovom radnom vremenu. Pomocu te usluge, poslodavac (voditelj procesa) ima uvid u kretanje
vozila, odnosno sprjecavanja troSenja vremena tamo gdje to ne bi trebalo biti, te izbjegavanja 1

smanjena nepotrebnih troskova.

Popis dogadaja 04 Rok Maturanec (éK-SM-GT) 13.05.2019 - 13.05.2019 23:59 c Refresh ‘: POF

Tip eventa: m
e

13.05.2019

e Stajanje  00:00:00 06:25:00 Stajanje na lokaciji 8141, Premstatten, Austrija u trajanju 6h 25min. Do ovog stajanja prijedeno je 0.00 km. |3
.L;r Voznja 06:25:00 07:25:00 Voznja 8141, Premstatten, Austrija -> Pyhrn Autobahn, 8773, Austrija u trajanju th Omin te prijedenih 71,02 km.
e Stajanje  07:25:00 07:33:00 Stajanje na lokaciji Pyhrn Autobahn, 8773, Austrija u trajanju 8min. Do oveg stajanja prijedeno je 71.02 km. |
15 Voznja 07:33:00 09:59:00 Voznja Pyhrn Autobahn, 8773, Austrija -> Urstein Nord 75, 5412 Puch bei Hallein, Austrija u trajanju 2h 26min te prij
0 Stajanje  09:59:00 11:03:00 Stajanje na lokaciji Urstein Nord 75, 5412 Puch bei Hallein, Austrija u trajanju 1h 4min. Do ovog stajanja prijedeno j¢
1.;)r Voznja 11:03:00 11:16:00 Voznja Urstein Nord 75, 5412 Puch bei Hallein, Austrija -> E60, 83435 Bad Reichenhall, Njemacka u trajanju 13min t
.1~r Voznja 11:16:00 11:38:00 Voznja E60, 83435 Bad Reichenhall, Njemacka -> E60, 83313 Siegsdorf, Njemacka u trajanju 22min te prijedenih 19
e Stajanje  11:38:00 11:46:00 Stajanje na lokaciji E60, 83313 Siegsdorf, Njematka u trajanju 8min. Do ovog stajanja prijedeno je 284.55 km. |
.1>‘r Voznja 11:46:00 11:47:00 Voznja E60, 83313 Siegsdorf, Njemacka -> 83313, Siegsdorf, Njemacka u trajanju 1min te prijedenih 0.13 km.
-

Slika 22: Popis dogadaja (pregled kretanja vozila)
Izvor: SARA trans d.o.0.

Vrlo je bitno da se sve informacije dobiju na vrijeme te da se sprijece svi problemi koji mogu

nastati tijekom voznje, a koji uvelike utjecu na poslovanje poduzeca.

9.1.2. Izrada izvjeStaja i analiza troSkova

Aktivnosti navedene u procesnom koraku Zavr$ne radnje, poput izrade izvjesStaja, evidencije i
analize troskova pomocu aplikacije ,,Cloud nadzor vozila“ nalaze se na jednom mjestu. Osim
navedenih aktivnosti, aplikacija prikazuje i informacije o vozilima poput kilometraze koju je
vozilo preslo, je li motor ugasen ili upaljen, popis aktiviranih alarma (prekoracenje brzine), popis
voznje (ubrzavanja/usporavanja), ukljuivanje uredaja na napajanje, popis privatnih voznji,
kilometraza voznje po odredenim zemljama, vrijeme stajanja i dr., i to na dnevnoj, tjednoj i

mjesecnoj bazi.

Mnogo je mogucih izvjeStaja te je firma SARA trans d.o.0 odabrala samo moguénost
sastavljanja izvjeStaja koja se odnose na voznju, koristenje vozila, stajanja po vozilu, izvjestaj

prijedenih kilometara po odabranoj drzavi te ukupan statisticki izvjestaj po svakom vozacu.
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Kod koristenja aplikacije, svatko odreduje prioritete koji su mu potrebni kod samog
upravljanja voznim parkom te na taj nacin odabiru izvjestaje ali i sve ostale mogucnosti potrebne

za njihovo upravljanje.

Q G Q Q

2.230.6 34:11:00

2.230.6 34:11:00

2.230,6 34:11:00
19.05.2019 0,0 00:00:00
18.05.2019 0,0 00:00:00
17.05.2019 385,4 06:07:00
16.05.2019 589,5 08:51:00
15.05.2019 3728 05:54:00
14.05.2019 337.3 05:47:00
13.05.2019 545,6 07:32:00

Slika 23: Statisticki podaci o vozacu
Izvor: SARA trans d.o.0.

Slikom 23 prikazani su statisticki podaci odabranog vozac¢a u periodu od 13.5.2019.-
19.5.2019. lzvjestaj prikazuje, ukupni prijedeni put te ukupno vrijeme voznje. Pomocéu tih
podataka, osoba koja je zaduzena za brigu o vozacu (u ovom slucaju disponent) sastavlja
evidencije te izvjeStaje za svaki radni dan ali 1 sljede¢i. Pomoc¢u evidencija i izvjeStaja pomaze
sebi ali i vozacu u planiranju radnog vremena i ne dozvoljava prekora¢enje Zakonom propisanog
radnog vremena, koje u slucaju krSenja za sobom povlaci vrlo visoke kazne za vozace i za

poslodavce.

Izvjestaj takoder pokazuje (slika 24) pregled voznji izvan radnog vremena. U tom izvjesStaju
se nalaze sve nule, iz razloga Sto firma nema placenu moguénost prikazivanja i dohvata tih

podataka, zatim prosjecna brzina te maksimalna brzina voznje.
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0 00:00:00 46,2 91,1
0 00:00:00 46,2 91,1
0 00:00:00 46,2 91,1

0,0 00:00:00 0,0 0,9

0,0 00:00:00 0,0 1,0

0,0 00:00:00 63,0 90,4

0,0 00:00:00 66,6 91,1

0,0 00:00:00 63,2 90,7

0,0 00:00:00 58,3 89,3

0,0 00:00:00 724 90,8

Slika 24: Statisticki podaci o vozacu
Izvor: SARA trans d.o.o.

Pomocu podataka 0 brzini, jednostavno se nacin radi korekcija voznje, Sto dovodi do
smanjenja troskova voZnje, izbjegavanje troskova kazni za prekoracenje brzine, ali se i povecava

sigurnost u prometu.

Analizom koju je provelo poduzece SARA trans nakon nabavke aplikacije ,,Cloud nadzor
vozila“ utvrdeno je, i vidljivo iz Grafikona 2, da se nekontrolirano ubrzavanje smanjilo za 40% a
kocenje za 30%. Disponent je uvidom u podatke vozacima dao do znanja, da njihov stil voznje

nije ekonomican (nagla kocenja, pa kretanja / ubrzanja), ¢ime se i potro$nja goriva povecala.
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M Prije koriStenja aplikacije

B Poslije koristenja aplikacije

Kocenje Ubrzanje

Grafikon 2: Prikaz postotka kocenja i ubrzanja vozila

Izvor: Autorica.

Vecina vozaca ne pridaje veliku paznju ekonomicnosti voznje i ne prihvaéaju nepravilnu
voznju kao njihovu odgovornost. Nakon analize izvjeStaja iz sustava i prikaza podataka shvatili
su pogresku i odlucili promijeniti navike. TroSkovi goriva ¢ine veliku stavku u strukturi ukupnih

troskova poduzeca te se zato vodi ra¢una o optimizaciji troSkova.

Troskove goriva mogucée je kontrolirati putem aplikacije, ali taj na¢in poduzeée SARA trans
nema u svom ,paketu“. Troskove goriva odludili su pratiti putem racunala, kako i do sad.
Uvidom u podatke o potrosnji goriva, vidljivo je smanjenje potroSnje i to tek nabavkom
aplikacije. Razlog tome su prije navedene aktivnosti ko¢enje i ubrzanje, koje su kontrolirane

aplikacijom, ali se smanjenjem troSkova tih aktivnosti, smanjuju i troSkovi goriva.

Osim troSkova goriva, ubrzanja i koCenja, ono §to se aplikacijom uspjelo, je smanjenje
prijedene kilometraze. Kod smanjenja prijedene kilometraze misli se na to da aplikacija odabire
najbolje rute, izbjegava mjesta zabrane te u pravo vrijeme obavjesStava o zatvaranju neke dionice
ceste, ¢ime vozilo moze biti upuceno na mjesto odredista putem druge rute. Razlike u
kilometrazi su puno manje od razlike u potrosnji goriva, ali predvidanja poduze¢a SARA trans o
tome je da, ako se i smanji nepotrebna kilometraza za 15%, uz troSak placanja aplikacije

(sustava) 1 dalje poduzece ostvaruje uStedu izmedu 4 do 6%.
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Grafikon 3: Odnos troskova i profita uvodenjem aplikacije Cloud nadzor vozila

Izvor: Autorica prema podacima poduzeca SARA trans.

Poduze¢e SARA trans, 2013. godine uvelo je aplikaciju Cloud nadzor vozila, te je
grafikonom 3 prikazano stanje kretanja profita i troskova od 2013. do 2018. godine. Pogleda li se
prihode i rashode poduzeca, odnosno profit na grafikonu 3, vidljivo je kako uvodenjem sustava,
poduzece ostvaruje veéi profit i to u 2018. godini za 35% u odnosu na 2017.godinu, dok je 2017.

godine imalo 22% veci profit u odnosu na 2016. godinu.

Na ovom primjeru misli se na uStedu troskova poput: goriva, troskova voZnje krivom
(neplaniranom) rutom, troSkova odrzavanja, troSkova radnog vremena zaposlenika i sl.
Evidencijom svega navedenoga i uporabom aplikacije dolazi se do rasta profita, a smanjenja

troskova, $to predstavlja neposrednu korist za poduzece.
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10. Zakljucak

Poznavanje potraznje za prijevoznim uslugama vazan je ¢imbenik u optimalnom planiranju
prijevoznih procesa u odredenom vremenskom razdoblju. Sljedeéi, takoder vazan ¢imbenik je
upravljanje radom vozila koji podrazumijeva odabir puta kretanja vozila koji utjeCe na
varijabilne troskove kao §to su potro$nja goriva, gume, troSak cestarine, troskovi trajekta i sl.
Posljednji i jednako vazan ¢imbenik o kojem je potrebno voditi racuna je radno vrijeme mobilnih
radnika koje je strogo definirano zakonom o radnom vremenu i obveznim odmorima mobilnih
radnika. Prema tom zakonu vozac smije voziti najvise Cetiri 1 pol sata bez pauze, a najvise moze
voziti devet sati na dan te imati pauzu od Cetrdeset pet minuta. Vrlo je vazno i odrzavanje samog
voznog parka kako bi vozila uvijek bila ispravna i pouzdana te spremna za rad. Generalno
postoji potreba za dobrim sustavom upravljanja i optimizaciju troskova voznih parkova u
poduzecima. Sustav upravljanja voznim parkom je skup modernih alata koji pomaZu u smanjenju
troskova 1 administrativnom vodenju vozila, a najvazniji cilj sustava je bolja organizacija rada s

voznim parkom te ve¢ spomenuto smanjenje troskova.

Na primjeru poduze¢a SARA trans d.0.0. prikazano je kako poduzece upravlja voznim
parkom, te na koje sve ¢cimbenike treba obratiti pozornost. Sve navedene djelatnosti i ¢imbenike
poduzece kontrolira preko aplikacija, ali i takoder sastavlja evidencije u papirnatom obliku, koje
se ¢uvaju u arhivi podataka. Osim sustava, prikazan je proces Upravljanja voznim parkom, te

procesni koraci koji ¢ine taj proces.

Dokazano je i prikazano podacima poduzeca da ¢e dobrim upravljanjem smanjiti svoje
troSkove te izbjeci sve negativne posljedice koje se mogu dogoditi tijekom poslovanja ¢ime je
postavljena radna hipoteza potvrdena. Izgradnja sustava upravljanja voznim parkom i primjena
suvremenih alata upravljanja omogucuju logistickoj organizaciji optimizaciju troSkova voznog

parka 1 povecanje konkurentnosti.
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