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Dostava u posliednjoj milji odnosi se na zavr$ni korak distribucije robe od transportnog terminala do
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trenutnim oblicima, brzinom i cijenom dostave. Takoder, biti ¢e istrazeno jesu li ispitanici spremni
prihvatiti nove oblike isporuke online narudzbi koji su odrziviji i ekoloski osvjesteniji, ali istodobno i od
samih potro§aca traze dodatni angazman prilikom obavljanja zadnjeg dijela isporuke posljednje milje.
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Sazetak

Dostava u posljednjoj milji odnosi se na zavr$ni korak distribucije robe od transportnog
terminala do krajnjeg korisnika u kojem se organizacije susrecu s potrosacem. Cilj dostave
posljednje milje je svladati vrijeme i prostor te uz Sto nize troskove isporuciti robu na $to veée
zadovoljstvo potroSaca. Dostava posljednje milje u danasnje vrijeme susrece se s najvecim
problemima, a samim time 1 u najvecem dijelu Sudjeluje u troSkovima, ona ¢ini ¢ak do 30% ukupne
cijene proizvoda.

U ovom radu obradena je teme urbane logistike, budu¢i da gradovi predstavljaju vazna
trgovacka sredista i za normalno funkcioniranje nuzan im je organiziran sustav distribucije roba.
Distribucija je skup svih aktivnosti koje su povezane s protokom robe izmedu proizvodaca i
potroSaca. Odabirom optimalnih kanala distribucije moguca je racionalizacija troSkova koji su
vazna karika kod dostave posljednje milje.

Uz ve¢ spomenute visoke troskove kod dostave posljednje milje nailazimo i na probleme
zaguSenja prometa, oneCiS¢enja zraka, dugih rokova isporuke itd. S obzirom na sve vecu
zastupljenost e-trgovine i online narudzbi potrebna su nova rjeSenja isporuke u posljednjoj milji
kojima ¢e se negativni u¢inci smanjiti, a zivot svih sudionika tog procesa poboljsati.

Provedeno istrazivanje pokazuje u kojoj su mjeri ispitani potrosaci zadovoljni s trenutnim
oblicima, brzinom i cijenom dostave. Takoder, kod ispitanika je istraZzeno jesu li spremni prihvatiti
nove oblike isporuke online narudzbi koji su odrziviji i ekoloski osvjeSteniji ali istodobno i od
samih potrosaca traze dodatni angazman prilikom obavljanja zadnjeg dijela isporuke posljednje

milje.

Kljuéne rijeci: distribucija, urbana logistika, posljednja milja, opskrbni lanac



Abstract

Last mile delivery refers to the final step of distributing goods from the transport
terminal to the end user where the organizations meet the consumer. The goal of last mile
delivery is to master time and space and deliver goods at the lowest possible cost to the
greatest possible satisfaction of consumers. Delivery of the last mile nowadays faces the
biggest problems, and therefore for the most part participates in costs, it makes up to 30%
of the total price of the product.

This paper deals with the topics of urban logistics, since cities are important trade
centers and for the normal functioning they need an organized system of distribution of
goods. Distribution is a set of all activities related to the flow of goods between producers
and consumers. By choosing the optimal distribution channels, it is possible to rationalize
the costs that are an important link in the delivery of the last mile.

In addition to the already mentioned high costs of last mile delivery, we also encounter
problems of traffic congestion, air pollution, long delivery times, etc. Given the growing
presence of e-commerce and online orders, new last mile delivery solutions are needed to
reduce the negative effects. , and improve the lives of all participants in the process.

The conducted research shows the extent to which the surveyed consumers are satisfied
with the current forms, speed and price of delivery. Also, the respondents were asked
whether they are ready to accept new forms of online order delivery that are more
sustainable and environmentally conscious, but at the same time require additional
engagement from consumers themselves when performing the last part of the last mile

delivery.

Keywords: distribution, urban logistics, last mile, supply chain
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1. Uvod

1.1. Tema diplomskog rada

Urbanizacija je globalan proces porasta gradskog stanovnistva i Sirenja gradskog nacina zivota
na seoska podrucja. Isto tako, urbanizacija je i uzrok i posljedica dubokih drustveno - ekonomskih
promjena, kao $to su nestajanje proSirene seoske obitelji i nastanak nuklearne gradske obitelji.
Posebno je intezivna u nerazvijenim zemljama, a dovela je do pojave prevelikih gradova i
megalopolisa i samim time do problema organizacije Zivota u njima. Rezultat takvih promjena je
zaguSen promet u urbanim sredinama, veci troSkovi transporta posiljaka, produzeno vrijeme
isporuke paketa i sl. sto predstavlja velik izazov za logisti¢ka rjeSenja posljednje milje, odnosno,
distribuciju robe od transportnog terminala do krajnjeg korisnika. U ovom diplomskom radu
obradena je tema dostave u posljednjoj milji, pri ¢emu je uzeto je u obzir trenutno Krizno stanje
uzrokovano pandemijom korona virusa. Istrazena je i moguénost primjene novih logistickih
rjeSenja za dostavu online narudzbi kod potrosaca u Hrvatskoj buduéi da je upravo takva prodaja

sve popularnija i sve zastupljenija.

1.2. Svrhai cilj diplomskog rada

Svrha rada je utvrdivanje vaznosti kvalitetne dostave u posljednjoj milji kako za potroSace,
tako 1 za dostavljaCe, a samim time 1 druStva u cjelini. Isto tako, svrha rada je prikazati utjecaj
pandemije uzrokovane korona virusom na promjenu u navikama kod potrosaca.

Cilj rada je prikazati specificnost urbane logistike, funkcioniranje opskrbnog lanca i logisti¢ko
— distributivnih centara. Cilj je, takoder, utvrditi kanale distribucije u urbanoj logistici i prikazati

vaznost isporuke u posljednjoj milji s novim logistickim rjeSenjima. Hipoteze ovog rada su:
1. Online prodaja je sve popularnija u Hrvatskoj, a posebice tijekom pandemije korona virusa.

2. Potrosaci su spremni platiti vise za brzu isporuku.

3. Potrosaci su spremni prihvatiti nove oblike dostave.
IstraZivacka pitanja na koja Zelimo dobiti odgovore su:

1. Do kakve je promjene kod online prodaje doslo tijekom pandemije korona virusa?
2. Koliko je ucestala online kupovina kod potrosaca?

3. Kaoliko su potrosaci zadovoljni s uslugom, brzinom i cijenom dostave?
1



4. Jesu li potrosaci spremni prihvatiti nova rjeSenja isporuke njihovih narudzbi?

1.3. Sadrzaj i struktura diplomskog rada

Diplomski rad sastoji se od Sest cjelina. U prvom dijelu rada nalazi se uvod, nakon uvoda slijedi
tema urbane logistike u kojoj je pobliZe opisan opskrbni lanac i logisti¢ko-distributivni centri. U
tre¢em dijelu rada nalaze se kanali distribucije u urbanoj logistici gdje su prikazani sudionici
distribucije kao i troskovi distribucije. Cetvrti dio diplomskog rada pripada temi posljednje milje
s osvrtom na nova logisticka rjesenja posljednje milje te na odnose troskova u istoj. U petom dijelu

rada nalazi se istrazivanje i rezultati istrazivanja, a na kraju rada je zakljucak.



2. Urbana logistika

,,The line between disorder and order lies in logistics...*

Sun Tzu

Gradska, odnosno urbana, logistika je ,,proces optimizacije logistickih aktivnosti zajedno sa
transportnim aktivnostima u pojedinim tvrtkama u nekom urbanom podrucju, uvazavajuci pri tome
prometne, ekoloske i energetske ¢imbenike, odnosno organizaciju urbanog transporta s ciljem
zadovoljavanja odredenih kriterija.* (Kolari¢, Skori¢, 2014).

Gradska logistika je takoder proces optimizacije logisti¢kih i transportnih aktivnosti uz podrsku
informacijskog sustava uzimajuci u obzir prometnu infrastrukturu cijelog grada, potro$nju energije
1 guzvu u gradu (Tanighuci et al., 2001).

U danasnje doba svjedoci smo svakodnevnih novih dostignuca, inovacija i napredaka ne samo
u tehnoloskom, medicinskom 1ili slicnom smislu ve¢ i u smislu razvoja te Sirenja gradova koji su
vezani uz naglu urbanizaciju. Istrazivanje problema kretanja kroz velike, pa i male gradove danas
je sve CeSca tema istrazivaca pametnih gradova koji pokusavaju pronaci najbolje i najefikasnije
nacine kretanja kroz grad. Poveéanje gradova se javlja uslijed samog poveéanja stanovniStva $to
stvara odredene probleme za kretanje i ulozeno vrijeme. Pove¢anjem ljudi povecati ¢e se i njihove
potrebe za pojedinim proizvodima i uslugama u gradu, a logistika je ta koja im mora te proizvode
dostaviti na pravo mjesto i u pravo vrijeme (Kli¢ek, 2016).

Gradska logistika ujedinjuje strateska, tehnicko - tehnoloska i ekoloska rjesenja, koja su vezana
za samu analizu i optimizaciju urbanog transporta robe u gradovima. Distribucija robe u gradu
danas igra vaznu ulogu u njegovom razvoju jer gradovi predstavljaju vazna trgovacka sredista 1 za
normalno funkcioniranje nuZan im je organiziran sustav distribucije roba. Na danasnjoj razini
trgovine i distribucije svaki sudionik distribucijskog sustava u gradu tezi vlastitom rjeSavanju
problema distribucije, pa se stoga nastoji osmisliti integralni sustav distribucije roba u pojedinim
urbanim sredinama (Buhin, 2016).

Distribucija robe u urbanim sredinama je danas sve ¢eSca i stvara izazove koje je potrebno
rjeSavati kako bi se odvijala bez problema. Neki od takvih izazova su smanjivanje zagusSenja u
prometu, emisije Stetnih plinova, buke, prometnih nesreca i sl. zbog ¢ega je potrebna optimalna
organizacija distribucije robe u gradovima (Ehmke, 2012).

Dobro organizirana logistika u gradovima ¢e imati 1 velik pozitivan utjecaj na ekonomiju i
zaposlenost stanovnistva, dok u slucaju lose organizacije dolazi do problema i izazivanja

negativnih posljedica (Zecevi¢, Tadi¢, 2005).



Mijenja se i koncept isporuke robe, jer naime veca frekvencija robe i manje koli¢ine robe po
isporuci povecavaju broj manjih teretnih vozila u gradskom podrucju. Gradska logistika se
uglavnom usmjerava na sredi$nji, povijesni dio grada koju Karakterizira velika koncentracija
razli¢itih aktivnosti, poput trgovine, stanovanja, administracije, kulturnih dogadanja i sli¢no.
Urbane sredine mijenjaju se unatrag dvadesetak godina $to uvjetuje stvaranju politike odrzivog
razvoja u gradovima, a povecanje usluznih djelatnosti u gradovima povecava broj vozila koja su
nuzna za obavljanje djelatnosti (Buhin, 2016).

Potrebna je komunikacija, povezivanje i kooperacija izmedu poduzeca, dobavljaca, Speditera,
kupaca i sli¢no kako bi se stvorila baza za stvaranje kvalitetnog sustava upravljanja gradovima.
Veliku ulogu kod stvaranja efikasne opskrbe gradskih sredista robom, ali i odvozenju materijala i
raznih drugih sirovina imaju operativni poslovi koji su obuhvaceni u samom logistickom rjesenju
(Klicek, 2016).

Osnovni ¢imbenici urbane logistike:
1) Uklanjanje prostornih razmaka

Kod razvijenih tehnologija moguce je pojedine dijelove procesa obavljati na prostorno udaljenim
lokacijama §to otvara mogucnosti usvajanja visokih tehnologija i smjestaja pogona na lokacijama

koje snizavaju troskove proizvodnje.
2) Uklanjanje povratnih kretanja

Najracionalnije odvijanje procesa proizvodnje pretpostavlja slijed najkrac¢eg pravca od izvora
sirovina, mjesta prerade do mjesta potro$nje gotovog proizvoda. Ekonomske integracije koje

okupljaju prostorno bliske regije razli¢itih resursa optimalno su rjeSenje za ovaj zahtjev investitora.

3) Minimiziranje eksternih troskova
SniZenje transportnih troSkova (sirovina, energenata, zaposlenih) je najces¢i problem koji se zeli
rijesiti ovim nacelom. Smjestaj u urbanom prostoru (gradu ili regiji) na lokaciji koja je okruzena

potencijalno jakim trziStem (broj stanovnika, zivotni standard) zadovoljava ovo nacelo.

4) Kvalificirana radna snaga

Kada vise nema lokalne kvalificirane radne snage, radna se mjesta popunjavaju uvezenom radnom
snagom. Pritom je vazno povezivanje sa razvojnim organizacijama u regiji ili blizoj okolici kako

bi se mogla uspostaviti dvosmjerna tehnoloska veza.

5) Gospodarska i drustvena infrastruktura
4



Urbani prostor u kojem je rijeSena gospodarska (prometnice, energenti, odvod otpadnih voda) i
drustvena infrastruktura (stanovi, kulturni i sportski objekti) ima viSu cijenu smjestaja od praznog
prostora u kojem treba zapoceti “od nule” i na dulji rok je isplativija investicija budué¢i da

poslovanje nema zastoja zbog nedostatka neke vazne usluge (Petar, 2019/2020).

STANOVNISTVO

=

GRADSKA UPRAVA

/ \
POSILJATELIJI, . PRIJEVOZNICI

PRIMATELJI

Slika 1. Kljuéni ¢imbenici sustava distribucije roba u gradovima, prema Kolari¢ i Skori¢
(2014)

Na Slici 1 prikazana su ¢etiri klju¢na ¢imbenika sustava distribucije roba u gradovima:

e stanovniStvo

+ gradska uprava
* posiljatelji 1 primatelji
* prijevoznici
Svaki od navedenih ¢imbenika ima svoje zahtjeve i ciljeve koji su vrlo ¢esto u suprotstavljent,
medutim interes za razvoj gradske logistike imaju svi navedeni sudionici (Kolari¢ i Skori¢, 2014).
Pasivni sudionici, koji nisu aktivno ukljuceni u logisticke aktivnosti, ali su izloZeni njihovim
utjecajima (stanovnici, zaposleni, potroSaci, posjetitelji) imaju najmanji utjecaj na definiranje 1
usvajanje inicijativa urbane logistike. S obzirom da ova grupa trpi brojne negativne efekte istog,
uprava bi trebala imati u vidu njihove zahtjeve i interese (Tadi¢, 2014).
Istrazivanja pokazuju da je globalna koncentracija CO2 u atmosferi dosegla nivo od 396 ppm, sa
rastu¢im trendom od 2 ppm godisnje (Dlugokencky i Tans, 2017).
Mnoge medunarodne organizacije planiraju do 2050. godine ograniciti koncentraciju CO2 na

450 ppm. Ovo ograni¢enje nece sprijeciti prognozirano poveéanje prosje¢ne temperature od 2°C



do 2100. godine, ali ¢e biti dovoljno za izbjegavanje scenarija ekoloskih katastrofa (Bernstein,
2007).
U razdoblju 1990-2005. godine emisija CO2 porijeklom od transporta u EU porasla je za 26% i
2005. godine ¢inila je 27.4% ukupne emisije plinova. Prema statistici EU, jedini sektor u kome su
se emisije CO2 povecale u promatranom periodu je transport i to u dijelu teretnog transporta za
51%. Predvidanja za 2030. godinu pokazuju rast transportnih emisija CO2 za 27% u odnosu na
nivo iz 2000. godine. Ovi trendovi i planovi odrzivog razvoja u buduénosti bi trebali imati jo$
znacajniji utjecaj na razvoj logistike (Tadi¢, 2014).

Zadatak distribucije i cilj distribucije robe u gradovima su:
1. u€inkovitije odvijanje prometa u gradovima smanjenjem broja teretnih vozila
2. Smanjenje potrosnje energije
3. poboljsanje kvalitete zraka
4. povecanje razine kvalitete zivota u gradovima
Povecanje prometa u gradu utjece na donosenje samih odluka ograniéenja pristupa, raznih oblika
naplate, stimulacije/destimulacije i pristupa¢nosti. Na temelju donesenih odluka treba dobro
planirati sam prijevoz i rute vozila. Problemi pristupac¢nosti vezani su uz veli¢inu vozila, tereta,
guzve u gradskim sredinama, neadekvatnu infrastrukturu te loSe rijeSen sustav dostavnih t;.

prekrcajnih mjesta (Buhin, 2016).

2.1. Opskrbni lanac

,.It's not the organizations that are competing. It's the supply chains that are competing.*
Wael Safwat

Opskrbni lanac obuhvaca tvrtke 1 poslovne aktivnosti potrebne kako bi se dizajnirao, stvorio,
isporucio i koristio proizvod ili usluga. (Hugos, 2006.)

Kada se pojavio internet, ocekivalo se da ¢e njegova pojava dovesti do dvije velike promjene u
opskrbnom lancu: disintermedijacije i viSekanalnog pristupa. Disintermedijacija je izbacivanje
posrednika u kanalu (smanjivanje broja posrednika), a internet je doista to i omogucio. Osim §to
je pojava interneta uzrokovala smanjivanje broja posrednika u fizickom obliku, povecao se broj
internetskih posrednika ¢ija specijalizacija omogucava da postanu dio distribucijskog lanca. Sli¢na

je situacija i s viSekanalnim pristupom (istovremena prodaja kupcima kroz viSe od jednog kanala).



Moze se zakljuciti kako proizvod 1/ili usluga do konacnog potrosa¢a mogu do¢i na razlicite nacine
(posebno u uvjetima razvijenog internetskog poslovanja), ali klasi¢na maloprodaja putem
prodavaonica predstavlja jo§ uvijek dominantni oblik neposrednog kontakta s konacnim
potrosacima. Kroz maloprodaju se zadovoljavaju svi oblici potraznje s jedne strane 1 generira
najvedi dio nove potraznje (Nadini¢, 2016).

Opskrbni lanac ¢ine koraci u preoblikovanju sirovine u gotove proizvode za kupce i poduzeca
koja obavljaju te korake. To je skupina poduzeéa koja se brine o svim razli¢itim procesima
potrebnima za stvaranje gotovog proizvoda. Dakle, lanac zapocinje sirovinom i zavrSava gotovim
proizvodom Koji je isporucen krajnjem potroSacu. Kod razli¢itih poduzeéa, razlicita je struktura
lanca. Struktura moze biti razlicita ¢ak i unutar iste djelatnosti. Uz to, uloga poduzeca zbog raspona
kontrole nad opskrbnim lancem moze se znatno razlikovati (Vouk, 2005).

Lanac opskrbe integralni je sustav dobavljaca, proizvodaca i posrednika. Moze se definirati kao
jedina vrsta dinamickog sustava u kojem se stalno izmjenjuju informacija, novac, proizvodi i
usluge izmedu sudionika lanca (Pupavac, 2013).

Lanac opskrbe sastoji se od svih objekata, strojeva, funkcija, aktivnosti povezanih s tokom
prerade robe i usluga od primarnog materijala do gotovog proizvoda za kupca kao i pripadajuci
tijek informacija. Lanac opskrbe nije stabilan, ve¢ se konstantno mijenja, velik je i kompleksan te
zahtijeva stalno ucenje i visoko obrazovane i iskusne struénjake koji mogu kvalitetno upravljati

njime. Postoje tri tipa opskrbnog lanca:

1) Lean lanac opskrbe — baziran na uklanjanju nepotrebnih koraka u lancu. Koristi se
za jednostavne proizvode koji su koli¢inski ograni¢eni. Cilj im je smanjivanje
troSkova stvaranjem bliskih odnosa sa dobavlja¢ima. Prikladan je u zrelim fazama
izrade proizvoda.

2) Agilni lanac opskrbe — odgovara brzim promjenama, ocituje se dinamikom te je
orijentiran na rast i usmjeren na kupce, te zahtjeva slozeniju tehnologiju. Prikladan
je u ranijim fazama izrade proizvoda.

3) Hibridni lanac opskrbe — kombinira mogucénosti dvaju prethodna lanca kako bi
stvorio mrezu koja bi zadovoljila potrebe kompleksnih proizvoda (Jaklic at al.,
2006).

Sirovine 1 nabavljene komponente ¢ine dvije tre¢ine ukupnoga troska proizvedene robe. Ta
¢injenica ukazuje na visoku strateSku vaznost poboljSanja kvalitete dobavljaca. Tradicionalna
nabava radila je po robnim skupinama, preko nabavljaca odgovornih za jednu robu ili za vise njih

1 morala je biti koncentrirana na dobavljace ponuda koji su imali najniZzu cijenu po jedinici.
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Kvalitetno zasnovana strategija usredotoCena je na razvijanje dugoro¢nih odnosa sa klju¢nim
dobavljacima, na stalno poboljsanje kvalitete proizvoda 1 na snizavanje troSkova (Vouk, 2005).
Klju¢ni procesi lanca opskrbe jesu nabava, proizvodnja i distribucija. U procese opskrbe ukljuceni
su dobavljadi, razne funkcije poduzeca, Spediteri, trgovinske organizacije i kupci. Potrebno je
planirati i upravljati svim procesima u lancu opskrbe. Kvalitetnim i optimalnim upravljanjem
lancem opskrbe stvara se konkurentska prednost zbog povecanja sigurnosti i to¢nosti isporuka
predmeta rada te usteda troskova materijalnog poslovanja. Osnovna obiljezja procesa opskrbnog
lanca u kontekstu odnosa ponude i potraznje odredena su vremenom i pocetkom njihova izvrSenja
s obzirom na potraznju kupaca (Sprem, 2019).

Najvaznijim ¢imbenicima utjecaja na opskrbni lanac moZzemo smatrati smanjenje broja
dobavljaca, porast konkurencije, skracivanje zivotnog ciklusa proizvoda i tehnologiju. Danas
poduzeca kao dio svoga programa opskrbnog lanca znac¢ajno smanjuju broj svojih dobavljaca. S
dobavlja¢ima se kooperira dugoro¢nije u cijelom lancu stvaranja vrijednosti, a to zato da bi se
meduovisni procesi odvijali racionalnije (Ferisak, 2002).

Opskrbni lanac treba razumjeti kao sustav koji omogucuje zadovoljavanje potreba potrosaca, tj.
kupaca, ostvarujuci pri tom komercijalnu dobit, te obuhva¢a medudjelovanje ukljucenih subjekata,
kao S§to su: dobavljaci sirovina i repromaterijala, proizvodaci finalnih proizvoda, distributeri
(veletrgovci), maloprodajni trgovci, logisticki operateri, kupci i drugi (Ivakovi¢ et al., 2010).  Cilj
opskrbnog lanca je povecanje ukupno stvorene vrijednosti proizvoda ili usluga, a uspjesnost u
postizanju tog cilja ocituje se u ostvarenoj razlici izmedu vrijednosti koju proizvod ili usluga ima
za kupca i vrijednost ukupno utrosenih resursa. U komercijalnom smislu, to je profitabilnost
opskrbnog lanca, tj. razlika izmedu prihoda ostvarenih od prodaje i ukupnih troskova koji su s tim

u svezi uéinjeni u opskrbnom lancu (Salamun, 2016).  Glavni elementi lanca opskrbe su:

= kupci — odreduju proizvod ili uslugu kakvu oni Zele,

» predvidanje — koli¢ine i vremena ispunjenja korisnic¢kih narudzbi,

= dizajn — povezivanje kupaca i njihovih zelja s proizvodnjom i vremenom
plasmana na trziste,

= planiranje kapaciteta — uskladivanje opskrbe i potraznje,

= procesuiranje — kontroliranje kvalitete i raspored posla,

= zalihe — zadovoljavanje potraznje uz istovremeno upravljanje troskovima

drzanja zaliha,



*= nabava — evaluacija potencijalnih dobavljaca, podrzavanje operativnih
potreba nabavljenih roba i usluga,

= dobavljaéi — pracenje kvalitete dobavljaca, to¢nost i fleksibilnost isporuke,

= Jokacija — odredivanje lokacije objekta vazno je zbog pravovremene

opskrbe korisnika (Sprem, 2019).

Stalni naglasak na globalizaciji u vezi s dobavlja¢ima i kupcimarazlog je zbog kojeg je opskrbni
lanac postao duzi kada se radi o vremenu i udaljenosti. Kao posljedica toga logisticka je povezanost
s isporukom sirovina i dijelova proizvoda i s isporukom gotovih proizvoda njegovim kupcima
postala jos vaznija. Produzenje opskrbnog lanca suprotno je potrebi poduzeca za fleksibilnos¢u u
opskrbi kupaca Sirokim izborom proizvoda koji mogu biti brzo isporuceni. Poduzeca su zato
usvojila razliCite strategije da bi nadomjestila duzi opskrbni lanac. Tako su, na primjer, locirala
distribucijske centre blize kup¢evim trzistima, a to im je omogucilo bolje opsluzivanje tih trzista.
Drugi pristup, usmjeren na problematiku rasta opskrbnog lanca, obuhvaca uspostavljanje
strateskog saveza ili partnerstva s poduzec¢em koje se specijaliziralo u transportu ili logistici. Jedan
od pristupa koriStenja logistickog partnera za poduzece jest da skladisti gotove proizvode u sredistu
djelatnosti logistickog partnera ili u distribucijskom centru. Formiranje zaliha na toj tocki u
distribucijskom kanalu znatno ¢e smanjiti vrijeme isporuke kriti¢nih proizvoda (Vouk, 2005).

Zbog poveéane konkurencije poduzeca su prisiljena pronac¢i dobavljace po cijelom svijetu, te
upravo zato logistika i nabava materijala preko velikih udaljenosti postali su medu glavnim
¢imbenicima kod odabira dobavljaca. Poduzeca koja se suocavaju s razli¢itim odlukama o nabavi,
0 proizvodnji i distribuciji, moraju biti sposobna procijeniti troskove materijala, transporta,
proizvodnje, skladiStenja 1 time povecati konkurentnost. Ukljucivanje financijske, tehnicke i
operativne snage dobavljaca u proizvod kupca daje proizvodu dodatnu vrijednost na trZiStu
(Sprem, 2019).

U literaturi Cesto se spominje 10 bitnih odrednica upravljanja lancem opskrbe, a to su: planiranje
i kontrola, operativna struktura, organizacijska struktura, struktura i resursi za tijek roba, struktura
1 resursi za informacijski tijek, struktura proizvoda, upravljacke metode, mo¢ u lancu i1 vodenje
lanca, rizik i sustav nagradivanja te kultura i opéi stav (Sprem, 2019). Procesni pristup

upravljanja opskrbnim lancem prikazan je na Slici 2:

» upravljanje odnosa s kupcima (engl. Customer Relationship Managment) - proces koji
pruza strukturu za razvoj 1 odrzavanje odnosa s kupcima,

» upravljanje odnosa s dobavlja¢ima (engl. Supplier Relationship Managment) — proces koji

predstavlja upravljanje odnosa s kupcima radi postizanja kvalitetnog poslovnog odnosa,
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upravljanje uslugama kupaca (engl. Customer Service Managment) — kljucni cilj procesa
predstavlja zadatak rjeSavanja potencijalnog problema prije nego se on uopcée pojavi,
upravljanje potraznjom (engl. Demand Managment) — zadatak procesa je balansiranje
izmedu kupcevih zahtjeva i moguénosti opskrbnog lanca, smanjiti varijabilnost i povecati
elasti¢nost,

ispunjavanje narudzbi (engl. Order Fulfillment) —u ovaj su proces uklju¢ene sve aktivnosti
potrebne za dizajniranje mreze radi pravovremenog zaprimanja kupcevih Zelja,
upravljanje proizvodnim tokom (engl. Manufacturing Flow Managment) — proces
ukljucuje sve aktivnosti vezane uz nabavu, implementaciju i upravljanje proizvodnom
fleksibilnosc¢u tijekom kretanja proizvoda u pogonu,

razvoj i plasman proizvoda (engl. Product Development and Commercialization) — kroz
suradnju s kupcima 1 dobavljaima proces je zaduzen za razvoj 1 plasman proizvoda na
trziSte. U sklopu tog segmenta potrebno je identificirati kupceve potrebe, odabrati
materijale i dobavljace,

upravljanje povratima (engl. Return Managment) — aktivnosti procesa povezane su S

efikasnim upravljanjem obrnutom logistikom i povratima (Lambert, 2008).

Dobavlja¢ 2.
reda

, Dobavljac 1.

reda

krajnji
korisnik

Upravljanje odnosa s kupcima

Upravljanje odnosa s dobavlja¢ima

Upravljanje uslugama kupcima

Upravljanje potrainjom

Ispunjavanje narudzbi

Upravljanje proizvodnim tokom

Razvoj i plasman proizvoda

Upravljanje povratima

Slika 2. Upravljanje opskrbnim lancem, izvor: Lambert, 2008.

Kako bi se postigla poboljSanja, suvremena logistika danas koristi razli¢ite strategije kao

Sto su Just in Time, Lean, Agile, Quick Response, Make or Buy i ostale. Koriste¢i navedene
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strategije moguce je efikasnije upravljati pojedinim elementima opskrbnog lanca. Takoder

analizom i vrednovanjem strategija moze se utvrditi kako one utje¢u na samo poslovanje pojedinih

poduzeca te koje koristi i prednosti poduzeca dobivaju uvodenjem tih strategija u svoj proces

distribucije (Salamun, 2016).

Upravljanje rizicima kod opskrbnih lanaca je vazan proces koji omogucuje organizacijama da

pravovremenom identifikacijom potencijalnih rizika smanje njihov ucinak u poslovanju.

Upravljanje rizicima predstavlja proces u kojem se odlucuje o prihvacanju poznatih ili

procijenjenih rizika i/ili implementaciji aktivnosti u cilju smanjivanja posljedica ili vjerojatnosti

njihovog ostvarivanja (Maslari¢, 2014).

Koraci za upravljanje rizicima kod lanaca opskrbe:

1)

2)

3)

4)

Poznavanje opskrbnog lanca - u slu¢aju pojave rizika bitno je dobro poznavanje trzista
ponude i potraznje te je vazna detaljna razina poznavanja procesa opskrbnog lanca za
lakSe upravljanje rizikom.

Poboljsanje opskrbnog lanca — pod "poboljsanjem" opskrbnog lanca podrazumijeva se
pojednostavljenje, poboljSanje pouzdanosti, smanjenje varijabilnosti procesa i
smanjenje slozenosti. Za mnoga poduzeca koja posluju dugi niz godina moze se reci da
rijetko imaju opskrbni lanac koji je planiran ili oblikovan na holisti¢ki nacin.
Utvrdivanje kriti¢nih to¢aka (¢vorova i veza) — nabavna mreZa je u praksi slozena
mreza medusobno povezanih "¢vorova" i "veza". Cvorovi predstavljaju subjekte ili
objekte kao $to su dobavljaci, distributeri, tvornice i skladista, dok su veze sredstva
kojima se povezuju ¢vorovi, a to mogu biti fizi¢ki tokovi, protok informacija i
financijski tokovi. Ranjivost u opskrbnoj mrezi dogada se upravo zbog neuspjeha tih
¢vorova i veza, $to stvara rizik. Kako bi se lakse upravljalo rizicima Koji mogu nastati
potrebno je utvrditi koji od ¢vorova i1 veza su "kriti¢ni". Kriti¢ne tocke vjerojatno ¢e
imati niz karakteristika kao Sto su: duze vrijeme za isporuku, ovisnost o specificnoj
infrastrukturi  (luka, nacin prijevoza ili informacijski sustavi), Visok stupanj
koncentracije medu dobavljacima i kupcima, uska grla kroz koji materijal ili proizvod
treba pro¢i 1 sl. Poduze¢a moraju biti u moguénosti identificirati kriticne tocke kojima
trebaju upravljati i nadzirati ih kako bi se osigurao kontinuitet.

Upravljanje kriticnim tockama — nakon $to su identificirani klju¢ni ¢vorovi i veze

postavlja se pitanje kako se rizik moze ublaziti ili ukloniti. U najjednostavnijem slucaju
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5)

6)

7)

ova faza trebala bi ukljucivati razvoj planova za mjere koje treba poduzeti u slu¢aju
neuspjeha.

PoboljSanje mreze - u ovoj fazi podrazumijeva se uvodenje novih tehnologija u
opskrbni lanac kako bi se poboljSala mreza opskrbe. Tako se na primjer moze uvesti
SCEM (Supply Chain Event Management) koji omoguc¢uje bolju identifikaciju
nastanka neplaniranih dogadaja. Alat poput ovog zna¢ajno moze smanjiti nesigurnost
opskrbnog lanca. Jo$ jedna tehnologija koja ¢e omoguditi poboljsanja unutar opskrbnog
lanca je RFID (Radio Frequency Identification). Paralelni tehnoloski razvoj koji moze
uvelike pomo¢i kod upravljanja robom i prijevoznim sredstvima u opskrbnom lancu je
satelitsko pracenje. Kontejneri i kamioni mogu biti opremljeni uredajima koji
omogucuju prikaz gdje se nalaze u svakom trenutku, a prati se putem satelita,
ukljuéujudi i informacije o varijablama kao $to je temperatura.

Uspostavljanje kontinuitetnog tima — sve navedene faze procesa upravljanja rizicima
opskrbnog lanca zahtijevaju sredstva za njihovo poduzimanje. Jedan od nacina da se to
postigne je stvaranje trajnog kontinuitetnog tima opskrbnog lanca. Timovi trebaju biti
funkcionalni 1 imati pristup svim vjeStinama koje su potrebne za izradu detaljnih analiza
i provedbu procesa upravljanja rizicima opskrbnog lanca. Takoder, vazno je da tim
odrzava "registar rizika" koji identificira moguce tocke ranjivosti, zajedno s akcijama
koje treba poduzeti kako bi s ublazio problem koji je nastao unutar opskrbnog lanca.
Rad s dobavlja¢ima i kupcima — s obzirom na sloZenost ve¢ine opskrbnih mreza, kako
bi se bolje moglo upravljati rizikom, svaki subjekt u mrezi treba biti odgovoran za
provedbu postupaka procesa upravljanja rizicima. Stoga je vazno suradivanje tvrtke s

dobavljac¢ima i kupcima kako bi se ublazio ili uklonio rizik (Christopher, 2011).

2.2. Logisticko - distributivni centri (LDC)

Distribucijski centar predstavlja suvremeni objekt u kojem se pribire, ¢uva, doraduje i priprema
roba za daljnju distribuciju do kupaca. Sastavni je dio trgovinske infrastrukture, a razvio se iz
tradicionalne funkcije skladista, tako §to se povecao broj funkcija primjenom suvremenih nacela
organizacije rada, novih tehnika i tehnologija, omoguc¢avanjem visoke koncentracije robe 1 brzim
protokom u distribucijskim kanalima, te ravnomjernim i racionalnim napajanjem maloprodajnih

tocaka (Baleti¢, 2003).
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Logisticko-distributivni centri predstavljaju jedan od najvaznijih dijelova logisticke mreZe.
Realizacija robnih tokova je nezamisliva bez logisti¢ko-distributivnog centra, bilo da se radi o
prostoru na urbanom podrué¢ju, nacionalnom ili globalnom. LDC se moze definirati kao dio
prometne infrastrukture, odnosno ZariSte protoka materijala u logistickom lancu (Meidute, 2005).

Distribucijski centri kao element logisticko distribucijskog kanala u poslovnu praksu uvode se
od sedamdesetih godina dvadesetog stolje¢a. Njihovo glavno obiljezje je intenzivna uporaba
suvremenih tehnologija za skladistenje i manipulaciju robom, te informacijsko — komunikacijskih
tehnologija za upravljanje zalihama i robnim tijekom (Knezevi¢ et al., 2010).

Moze se reéi da je distribucijski centar suvremeno maloprodajno trgovacko srediSte u kojemu
je provedena koncentracija robe na najvisoj razini. Ovisno o vrsti robe, te veli¢ini gradova u kojima
se formiraju, distribucijski centri su kategorizirani prema sadrzaju i opsegu aktivnosti kao: centri
susjedstva, mali, srednji i veliki (Filipovi¢, 2019).

Logisticko-distribucijski centri se u pravilu grade u blizini industrijskih i potroSackih centara,
gradova i sl. u kojima je koncentriran veliki broj maloprodajnih to¢aka. Bez odredenih logisti¢kih
djelatnosti takvi centri ne mogu optimalno funkcionirati, a to su prije svega trgovinske, transportne,
skladi$ne, $pediterske, agencijske, te druge logisticke djelatnosti (Zelenika, 2007).

LDC u suvremenom dobu je tehnoloski opremljen objekt u kojemu se roba ne samo ¢uva, veé
doraduje i1 priprema za daljnju distribuciju do krajnjeg potroSaca. Upravo su nove tehnike i
tehnologije omogucile neprestanu optimizaciju procesa u logistici (Petar, Vales, 2019).

Premda su tradicionalne skladisne funkcije bile osnova u razvoju logisti¢ko-distribucijskih
centara, njihova je dominantna funkcija trgovinska. Upravljanje robnim tokovima je
informatizirano, $to uz primjenu suvremene organizacije rada, suvremenih manipulacijskih i
transportnih sredstava i transportnih tehnologija, omogucuje logisticko-distribucijskim centrima
efikasno 1 efektivno poslovanje, te maksimalno zadovoljavanje Zelja, potreba i potraznje
maloprodajne mreze 1 krajnjih potrosaca (Zelenika, 2007).

LDC-i se formiraju sa ciljem pruzanja kompletne logisticke usluge. Iako LDC-i nisu
standardizirani, svi imaju neke zajednicke osobine kao $to su prihvat i otprema robe, pretovar,
skladiStenje, izrada prate¢e dokumentacije 1 drugo. Neka od kljucnih obiljezja za njihovo uspjesno
funkcioniranje su multimodalnost, multifunkcionalnost, otvoren pristup lokaciji, manipulacije
teretom, elektronska razmjena informacija, povezanost razliCitih sektora u cilju realizacije
logistickih aktivnosti te usteda troskova. LDC-i mogu biti mali (od 1ha) i veliki (preko 200ha)
(Petar, Vales, 2019).
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Uz transportne, manipulacijske, skladiSne 1 trgovinske funkcije u funkcioniranju

robnodistribucijskih centara osobitu vaznost ima funkcija fizicke distribucije, kao uzi pojam od

distribucije, koja obuhvaca sve radnje u procesu fizickog kretanja i cuvanja robe od proizvodaca

do potrosaca (Filipovi¢, 2019).

Funkcije i organiziranost LDC-a prema aktivnostima:

1)

2)

3)

4)

5)

osnovne funkcije LDC-a posvecene su transportu robe, prekrcaju robe i skladistenju
robe

dopunske funkcije posveéene su usluznim aktivnostima za: robu (sortiranje, pakiranje,
prerada, itd.), transportna sredstva (¢uvanje, njega, odrzavanje, popravak), prekrcajno
transportnu mehanizaciju (priprema, odrzavanje, popravak), ukrcajne jedinice
(priprema, punjenje, praznjenje) i osoblje (posredovanje pri angaziranju radne snage,
usavrSavanje, obuka)

pomocéne funkcije su sve ostale usluge, kao npr.: carinjenje i osiguranje robe,
veterinarsko-sanitarne usluge, opskrba gorivom itd.

upravno-informacijske funkcije su funkcije razvoja, izdavanja i zakupa sustava, burze,
organizacije transporta itd.

tehnicko-sigurnosne funkcije daju podrsku pripremi i odrzavanju stabilnih sustava,
osiguranju i uredenju prostora i objekata, odrzavanju infrastrukture, kontroli i

osiguranju sustava (Filipovi¢, 2019).

LDC moze biti oblikovan, tj. sastavljen od sljedecih podsustava:

X/

% robni terminali za sve vrste robe (drvo, Zive zivotinje, Zitarice, nafta i1 naftni
derivati itd.) i terminali uz pojedine vidove transporta, koji imaju primarnu
prekrcajnu funkciju i promjenu oblika ili vida transporta

% terminali intermodalnog transporta, kao $to su: kontejnerski, hucke-pack i RoRo
terminal

¢ terminali 1 sustavi posebne namjene (gradski logisticki terminal, crossdocking

terminal, pozadinski terminali, carinski terminal itd.)

K/
L X4

distributivni centri za potrebe trgovackih i industrijskih tvrtki, odnosno za
potrebe usluznih djelatnosti, kao i distributivni centri logisti¢kih providera
¢ skladisni sustavi u varijantama otvorenih, zatvorenih 1 posebnih skladista

% transportna burza, prekrcajni sustavi, sustavi za punjenje i praznjenje kontejnera
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¢ parking za teretna vozila, zeljeznicka infrastruktura, operativna obala i interne

cestovne prometnice

¢+ carinska, veterinarska, sanitarna, fitopatoloska, medicinska, vatrogasna sluzba

% leasing tvrtke za transportna sredstva i transportno-manipulativnu opremu,
sluzba za iznajmljivanje ukrcajno-manipulativnih jedinica (kontejnera, paleta)

%+ prodajni sustavi, trgovine na veliko i malo, sustavi za proizvodnju, montazu,
doradu, obradu, preradu itd.

¢ predstavniStva transportnih 1 agencijskih tvrtki, Spedicija, specijaliziranih
pruzatelja logistickih usluga i trgovackih tvrtki

% sustavi za njegu, odrzavanje i popravak vozila, transportno — manipulativne
mehanizacije (npr. viljuskari) i ukrcajno — manipulativnih jedinica (npr.
kontejneri)

++ sustavi za opskrbu gorivom, vodom i sl.

¢ osiguravajuéa drustva, posta, banka, motel, hotel, ugostiteljski objekti i

rekreativne cjeline

X/
X4

L)

upravni sustav, informacijsko — komunikacijski sustav i centar za edukaciju
sluzba tehni¢kog odrzavanja infrastrukture, fizicko - tehnickog osiguranja i

R/
A X4

komunalne sluzbe (Mlinari¢, 2013).

Logisticko - distributivni centar je pojam koji se odnosi na sve terminale kojima je zadaca skup
logistickih aktivnosti. U terminalima se odvijaju transformacije robnih tokova i kompleksne
logisticke aktivnosti. U prijevodu, terminal je postaja na kraju transportnog lanca u kojoj se
odvijaju prihvat i manipulacije robe ili putnika, a opremljen je specijaliziranim uredajima (Petar,
Vales, 2019).

Logisti¢ko-distributivni centri prema svojoj funkciji mogu biti:

1) Tranzitni — primjer intermodalnog terminala u kojem se odvijaju prekrcaji robe izmedu
dvije ili viSe prometnih grana, transportna jedinica moze koristiti razli¢ita transportna sredstva,

2) Sabirni — ima viSe toCaka dobave robe i jednu toCku otpreme robe, namjena im je
okrupnjavanje i obrada materijala,

3) Distributivni — jedna tocka dobave robe i vise tocaka otpreme robe, primjer trgovci na
veliko i malo,

4) Sabirno-distributivni — vise to¢aka dobave robe i viSe toCaka otpreme robe, slozena
struktura

(Petar, Vales, 2019).
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Dobra iskoriStenost prometne infrastrukture i transportnih sredstava od vitalnog je znacaja za
racionalnu realizaciju logistickih funkcija, jer je dobra iskoristenost po vremenu i kapacitetu
osnovna pretpostavka za snizavanje fiksnih troskova koji su, kao §to je poznato, kod transporta
vrlo visoki (Rogi¢, 2011).

Upravo se oni neprekidno istrazuju i analiziraju glede moguénosti racionalizacije, ubrzanja
protoka robe, povecanja efikasnosti logistickih sustava, harmonizacije logistickih procesa 1
kooperacije sudionika u logisti¢kim lancima (Zaplati¢, 2017).

O formiranju logisticko - distribucijskog centara odlucuju potencijalni distributeri, 0dnosno
korisnici centra i pri tome moraju prvenstveno razrijesiti dva temeljna pitanja:

1. Koliko je distribucijskih centara potrebno?

2. Gdje locirati distribucijske centre?

Kod odgovora na pitanje i donosenja odluke odlu¢ujuci ¢imbenici su svakako, radna snaga, cijena
zemljiSta i stupanj razvijenosti infrastrukture. Ovi uvjeti su podloga za donosenje odluke. U praksi
postoje Cetiri razli¢ita modela formiranja mreze logisticko-distribucijskih centara koji su prikazani
i na Slici 3:

» Decentraliziran i nekoordinirani tip organizacije - model u kojem svaka zemlja
posjeduje barem jedan logisti€¢ko-distribucijski centar u svrhu opsluzivanja uzeg
okruZenja ili regije.

» Centralizirani tip organizacije - model koji se temelji na jednom kontinentalnom
(europskom) logisticko-distribucijskom centru oslonjenom na gospodarsku snagu $ireg
okruzenja koji nadilazi regionalni prostor.

» Ukomponirana organizacija sredi$njeg logisticko-distribucijskog centra i regionalnih
centara - model u kojem je glavno obiljezje zajedni¢ka organiziranost logistickih
djelatnosti smjeStenih u srediSnjem centru.

» Koordinirano decentralizirani tip organizacije — sastavljen je iz vi$e regionalnih centara
koji su podlozni vodenju maticnog centra, temelj povezanosti je zajednicki

informacijski sustav (Kesi¢, Jugovié, 2004).
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Slika 3. Modeli formiranja LDC-a
Izvor: Kesi¢, B., Jugovi¢, A., 2004

U zemljama visoko razvijenog gospodarstva kao §to su zapadnoeuropske zemlje Nizozemska,
Francuska, Njemacka i Velika Britanija nalazi se najveci broj distribucijskih centara. Te zemlje
imaju najvise takvih centara prije svega radi njihove geostrateSke lokacije, zatim dobre
infrastrukture prometnica, blizine velikog trziSta Europske Unije te velike potraznje koja iz toga
proizlazi. Blizina velikih luka dodatna je pogodnost, pa se tako mnogo distribucijskih centara

nalazi uz luke Rotterdam, Antwerpen, Hamburg itd. (Zaplatic, 2017).

Postupak oblikovanja distribucijske mreze moze se podijeliti u Cetiri faze (Slika 4):

= Faza | — utvrdivanje strategije opskrbnog lanca
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= Faza Il — odredivanje regionalne konfiguracije LDC-a
= Faza lll — odredivanje mogucih lokacija LDC-a

= Faza IV —izbor lokacija i odredivanje kapaciteta LDC-a (Ivakovi¢ et al, 2010).

KONKURENTNA STRATEGUA > FAZAI
Strategja < GLOBALNA KONKURENCUA
UNUTARNJA OGRANICENJA o TR
kapital, straegna rasta, postoeca mreza o
y REGIONALNA POTRAZNJA
| PROIZVODNJE TEHNOLOGUE FAZALD | e, mt, Soanopencet
Trodkovi, fiktor kolidine, fleksibinost . iia speziftnost
Regionana
konfigurzci)
. = R | LOKALNI RIZICI
POSLOVNO OKRUZENJE Promjene poreznh stopa, tecaja tanfa,
drzavneh poticaja..
i
FAZA I
PROIZVODNIE TEHNIKE R Moguée L RASPOLOZIVA
Kralifikace 1 vjeitne lokacije INFRASTRUKTURA
LDCa
v
FAZAIV
POGONSKI TROSKDVI | Iborlokatai | LOGISTICKI TROSKOVI
Radna sniga, materyjal, mfnstruktura odredivaye Prmjevoz, zdthe, upravhjanje
kapacitsa
LDC- <

Slika 4. Faze oblikovanja distribucijskih mreza

Izvor: Zaplati¢, 2017

Cilj prve faze oblikovanja distribucijske mreze jest utvrdivanje strategije opskrbnog lanca,
kako bi se temeljem toga odredile glavne znacajke distribucijske mreze u smislu efikasnosti 1
efektivnosti. Pri tome treba imati u vidu perspektivu daljnjeg razvoja u postoje¢im uvjetima
okruzenja. U drugoj fazi oblikovanja distribucijske mreze cilj je identificirati geografsku regiju u
kojoj ¢e LDC biti smjesten, zatim odrediti njihovu ulogu, gravitacijsku zonu te njihov okvirni broj
I kapacitet. Pri tome treba analizirati moguc¢nost koli¢inskih usteda po pojedinim regijama jer u
slucaju da su te ustede velike s aspekta troSkova je povoljnije imati manji broj LDC-a veéeg
kapaciteta, koji pokrivaju vece gravitacijske zone. Cilj tree faze odredivanja mogucih lokacija

LDC-a sastoji se od identificiranja mogucih lokacija unutar prethodno odredenih gravitacijskih
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zona i regija. Broj mogucih lokacija mora biti ve¢i od prethodno okvirno odredenog broja LDC-a,
kako bi selekcija u Cetvrtoj fazi bila §to to¢nija i kvalitetnija. Pri tome treba uzeti u obzir stanje
infrastrukture koja se odnosi na komunalnu, telekomunikacijsku i prometnu infrastrukturu. Zatim
treba uzeti u obzir ponudu prijevoznickih usluga i raspolozivu stru¢nu radnu snagu. Kod izbora
lokacije i odredivanja kapaciteta LDC-a glavni cilj je odrediti kona¢ni broj LDC-a i izabrati
optimalnu lokaciju od onih identificiranih u prethodnoj fazi. U ovoj fazi svakoj se lokaciji
dodjeljuje odgovaraju¢a uloga u distribucijskoj mrezi, to¢an kapacitet LDC-a te Koli¢inski
raspored distribucije koji odreduje koja trzista se opskrbljuju iz kojih LDC-a i u kojim koli¢inama.
Vazno je za napomenuti kako oblikovanje distribucijske mreze ukljuuje odluke o znacajnim
investicijama u opskrbnom lancu i koje imaju dugoro¢ni u¢inak na funkcioniranje opskrbnog lanca
(Zaplati¢, 2017).

U svijetu se koriste razli¢iti modeli upravljanja logisti¢ko - distribucijskim centrima, no oni se
najcesce dijele u tri skupine:

a) ograniceno upravljanje,

b) djelomic¢no ograni¢eno upravljanje i

C) potpuno upravljanje (Kesi¢, Jugovic, 2004).

Ograni¢eno upravljanje predvida odredenu pravnu osobu kojoj je dodijeljeno pravo upravljanja
infrastrukturom logisticko - distribucijskog centra, dok se pomoc¢ne djelatnosti stavljaju u
koncesiju, kao §to su usluzni servisi u primarnim djelatnostima u sklopu logisti¢ckog centra. Pravna
osoba, kao nositelj cjelokupnih primarnih djelatnosti logistickog centra, reprezentira vlastito
poduzeée na trziStu logistickih usluga, te istovremeno, organizira logisti¢ko - distribucijske
aktivnosti koje povecavaju vrijednost robe. Poduzeca koja su u funkciji primarnih djelatnosti

logistickog centra obi¢no Su:

¢ Logisticka poduzeca koja su u okviru logistickog centra prepoznala mogucénost
prosperiteta (razvoj zbirnog ili distribucijskog centra za posiljke ¢ije prijevozne usluge
organiziraju vanjski davatelji logistickih usluga, tj. prijevoznicka ili Spediterska
poduzeca).

% Poduzeca ¢ija je primarna djelatnost proizvodnja, trgovina ili distribucija proizvoda
koji su u sklopu logisti¢kog centra otkrili optimalan prostor za svoju djelatnost u
odnosu na gravitacijsko podrucje (npr.: proizvodna ili trgovacka poduzeca koja u
sklopu zone izvode zavr$ne faze proizvodnje, od kojih se mogu izdvojiti usluge dodane

vrijednosti, te prilagodba proizvoda za odredeno trziste).
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U praksi se ovaj model upravljanja primjenjuje kada se odredeno zemljiSte namjeni za
djelatnosti industrijske zone ili u konkretnom primjeru logisti¢ko-distribucijskog centra. Lokalne
zajednice investiraju znaCajna financijska sredstva u izgradnju komunalne infrastrukture i
namjenski ga odreduju za takvu djelatnost (Zaplati¢, 2017).

Djelomic¢no ograni¢eno upravljanje obuhvaca osnivace centra koji su otkupili zemljiste ili su
vlasnici zemljista od pocetka. Vlasnik centra duzan ga je opremiti komunalnom infrastrukturom,
te izgraditi objekte koji su po tehnickim svojstvima pogodni za manipulaciju, skladiStenje,
distribuciju i popratne djelatnosti u funkciji skladistenja i distribucije. U ovom modelu upravljanja

objekti su:

¢ lIzgradeni u cijelosti prema zahtjevima narucitelja - buduéeg korisnika, pri ¢emu
korisnik mora biti poznat ve¢ u fazi planiranja objekata.

¢ Izgradeni bez posebnih zahtjeva jer je korisnik jo§ nepoznat - stoga ti objekti moraju
biti takvi da je moguca najSira primjena ili kao skladiste ili kao pomoc¢na djelatnost

skladiStenja.

U sklopu ugovora o predaji imovine, osnivac logisticko - distribucijskog centra za izgradene
objekte trazi zainteresirane najmoprimce koji izvode odredenu djelatnost, gdje se odabir odvija
medu potencijalnim i konkurentnim najmoprimcima Koji ¢e osigurati skladno i optimalno
funkcioniranje unutar izgradenog centra. Na taj nacin osnivac izravno doprinosi razvoju dodatnih
djelatnosti potrebnih svim najmoprimcima u okviru logisti¢ko - distribucijskog centra (Zaplatié,
2017).

Potpuno upravljanje ukljucuje osnivace logisti¢ko - distribucijskih centara kojima je primarna
djelatnost izvedba cjelovitih logistickih usluga za korisnike, odnosno industriju ili trgovacke
djelatnosti. U ovakvom upravljanju korisnici smjeSteni unutar gravitacijske zone centra opsluzeni
su logisti¢kim uslugama od osnivaca. Preko takvih logisticko - distribucijskih centara privlace se
robni tokovi za koje su zainteresirani odredeni komitenti. Struktura djelatnosti logisticko -
distribucijskih centara, u ovom modelu, u potpunosti je prilagodena osnivacu koji iz djelatnosti
upravljanja centrom doprinosi prosperitetu poduzeca, te pobolj$ava svoju konkurentnu poziciju na
trziStu. Tako se djelatnost logisti¢ko - distribucijskog centra nadopunjuje s osnovnom djelatnoscéu
osnivaca i od posebnog je znacenja za uspjesno poslovanje. Iz tih razloga, logisticka poduzeca koja
namjeravaju organizirati takve logisticko - distribucijske centre za lokaciju najceSce odabiru

podrucja sa sljede¢im znacajkama:

+ u sredistu ili u neposrednoj blizini snaznih industrijskih ili trgovackih sredista,
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¢ u neposrednom zaledu razvijenih terminala pomorskog, Zeljezni¢kog, cestovnog ili

zracnog prometa (Zaplati¢, 2017).

Obrada selektiranih podataka rezultira definiranjem modela kategorizacije logisticko
distribucijskih centara koji predvida Sest kategorija. Svaka od predvidenih kategorija je prema
postavljenom modelu odredena navedenim prometnim, tehnicko - tehnoloSkim 1 organizacijskim

karakteristikama, te razinom usluge. Kategorije su sljedece:

0. kategorija - Globalni logisticko - distribucijski centri

I. kategorija - Internacionalni logisticko - distribucijski centri

= |l. kategorija - Nacionalni/Internacionalni logisticko - distribucijski centri
= |ll. kategorija — Logisticko - distribucijski centar u funkciji intermodalnog
transporta

= |V. kategorija — Logisti¢ko - distribucijski centar u funkciji logisticke industrije =

V. kategorija — Logisticko - distribucijski centar u funkciji gradske logistike.

Postavljeni model kategorizacije logisticko - distribucijskih centara omogucuje njihovu podjelu
na medunarodnoj, nacionalnoj, regionalnoj i lokalnoj razini u cilju stvaranja efikasnih
distribucijskih mreznih rjeSenja za optimalnu realizaciju robnih tokova, kao preduvjet poveéanja
racionalizacije, ubrzanja protoka robe, povecanja efikasnosti logistickih sustava, harmonizacije
logistickih procesa i suradnje sudionika u opskrbnim lancima (Babi¢, 2010).

U literaturi se mogu pronaci razliciti nazivi za centre koji nude sve ili neke od navedenih usluga,

tako da se mogu izdvojiti najcesci termini, odnosno vrste robnih terminala:

* Hub terminal

+ Gateway terminal

* Intermodalni terminal
* Robni terminal

* Logisticki centar

* Logisticki park

* Logisticka platforma, logisticka zona
+ Teretni terminal

* Feeder terminal

* Cross docking terminal (Rogi¢, 2011).
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Slika 5. Cross docking shema
Izvor: Zaplati¢, 2017

Hub terminal naziv je za glavni terminal, to je mjesto najvece koncentracije tokova i najSire
ponude logistickih usluga. Naziv asocira na prometno srediSte koje povezuje sve radijalno
rasporedene manje terminale, odnosno centre. Preko ovog terminala odvija se transport izmedu
manjih terminala iz okruzenja (Zaplati¢, 2017).

Gateway terminal se moze tretirati kao poseban oblik "hub and spoke™ sustava. Ovi terminali
predstavljaju vezu izmedu razli¢itih sustava, odnosno vrata odredenog sustava. Gateway terminali
uglavnom predstavljaju vezu izmedu razli¢itih vidova transporta (npr. terminali u lukama su
gateway terminali koji omogucéavaju da se roba pristigla pomorskim transportom prebaci u zalede
luke cestovnim, Zeljeznickim, rije€nim transportom ili obrnuto) (Zaplati¢, 2017).

Kamionski terminal predstavlja mjesto zaustavljanja i zadrzavanja cestovnih transportnih
sredstava 1 vozaca sa svim servisnim 1 prate¢im objektima. NajceS¢e se u sklopu ovih terminala
nalazi sustav za opskrbljivanjem gorivom, sustav za odrzavanje vozila, restoran, motel, trgovine
itd. Kamionski terminali obi¢no su smjesteni uz glavne magistralne cestovne prometnice (Zaplatic,
2017).

Intermodalni terminal predstavlja terminal na kojem se vrSi prekrcaj intermodalnih
transportnih jedinica sa jednog na drugi vid transporta. Ovisno o broju prisutnih vidova transporta
ovi terminali mogu biti: unimodalni, bimodalni, trimodalni i multimodalni (Zaplati¢, 2017).

Robni terminal namijenjen je za odredenu vrstu robe: prehrambene proizvode, robu $iroke
potrosnje, lako pokvarljivu robu, rasute terete, zivotinje itd. Ovi terminali mogu se naci na bilo

kojem mjestu u logistickom lancu, od izvora sirovina do mjesta potrosnje gotovih proizvoda. S
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obzirom na to da su odredeni samo za jednu vrstu, tj. kategoriju robe, sve aktivnosti logistike u
terminalu podredene su osnovnim karakteristikama 1 zahtjevima te robe i robnih tokova (Zaplati¢,
2017).

Logisti¢ki centar je termin koji se koristi za sve veli¢ine i oblike koncentracije logistickih
aktivnosti. Logisticki terminal opisuje prostor odvijanja odredenih logistickih procesa i aktivnosti,
najéescée prekrcajnih i skladi$nih, bez znacajnog prosirenja usluga. U povezivanju tokova makro -
distribucije i tokova mikro - distribucije ovi su terminali prvenstveno orijentirani transportnim i
prekrcajnim aktivnostima (Zaplatic, 2017).

Logisti¢ki park se moze definirati kao prostor koji naseljavaju razli¢iti korisnici i davatelji
usluge iz podruéja logistike, transporta i ostalih, dodatnih i prate¢ih sustava i usluga. U jednom
logistickom parku moze se na¢i vise distribucijskih centara i razli¢itih terminala, skladista
(veletrgovine, trgovine na malo ili uvoznika), trgovackih centara, razli¢itih logisti¢kih aktivnosti
dodane vrijednosti, "value added" aktivnosti itd. (Rogi¢, 2011).

Logisticka platforma, logisticka zona je sli¢na logistickom parku, u najveéem broju slucajeva
integrira logisticke i prateCe sustave i aktivnosti na definiranom uredenom prostoru. Veli¢ina i
lokacija prostora i struktura funkcija su promjenjivog karaktera. Ponekad predstavljaju dio
kompleksno prostorno uredenog sustava, kao industrijskih, trgovackih i poslovnih kompleksa (npr.
slobodne zone).

Teretni terminal je prvenstveno prekrcajni terminal lociran uz neki vid transporta. Predstavlja
transportnu toc¢ku koja povezuje transportne tokove makro - distribucije i transportne tokove mikro
- distribucije.

Feeder terminal je zbirno - distribucijski terminal preko kojega se opsluzuju, linijski ili
kruzno, manji terminali ili centri locirani u okruzenju (eng. Feeder-hranitel;j).

Cross docking terminal je prekrcajni terminal, odnosno toc¢ka izmedu dolaznih i odlaznih
tokova, bez dugotrajnog zadrzavanja i Cuvanja robe. Uloga ovog terminala je konsolidacija robnih
tokova od razlicitih posiljatelja i njihova otprema prema primateljima. Treba napomenuti kako
sustav cross dockinga zahtjeva znacajna pocetna ulaganja i visok stupanj koordinacije ukljuc¢enih

subjekata, kako bi bio efikasan.
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3. Kanali distribucije u urbanoj logistici

Distribucija se oznacava kao proces koji slijedi proizvodnju robe i dobara od trenutka kada su
ona komercijalizirana do njihove isporuke potrosac¢ima. Obuhvaca razne aktivnosti i operacije,
koje osiguravaju da se roba stavi na raspolaganje kupcima, bilo da se radi o preradivac¢ima ili o
potrosacima, ali i olakSavajuci izbor, Kupnju i uporabu robe (Krekesi¢, 2016).

Danas se distribucija najcesce sagledava sa dva stajalista:

1) Sa opcegospodarskog stajalista pod distribucijom se podrazumijevaju sve
aktivnosti koje sluze raspodjeli proizvedenih dobara potrosacima,

2) Sa stajalista pojedinacnog gospodarskog subjekta distribucija se odnosi na sve
poduzetni¢ke odluke i radnje koje su povezane s kretanjem proizvoda do

konacnog kupca (Segetlija, 2006).

Distribucija obuhvac¢a skup svih aktivnosti koje su povezane sa protokom robe izmedu
proizvodaca i potroSaca. Sadrzi tako uskladeno pripremanje proizvedenih dobara prema vrsti i
koli¢ini, prostoru i vremenu, kako bi se mogli odrzati propisani dobavni rokovi i $to uspjesnije
zadovoljiti ocekivana potraznja. Razvoj velikih poslovnih sustava, samim tim i distribucijskih
sustava postaje sve zna¢ajniji, a uvjetovan je suvremenim procesima u svjetskom gospodarstvu
(Krekesi¢, 2016).

Distribucija je veoma vazna jer nije dovoljno samo postojanje potraZnje robe, nego je bitno i
da roba odredenim kanalima dode do potroSaca. Pored kanala distribucije treba razlikovati i fizicku
distribuciju od aktivnosti transportiranja, skladi$tenja, ¢uvanja i rukovanja. Prema tome, kanali
distribucije oznacavaju put robe od proizvodaca do potrosaca, a fizicka distribucija je nacin
dostavljanja robe, skladiStenja i cuvanja robe. Razlika izmedu distribucijskih kanala, koje ¢ine
sudionici u prometu robe i fizicke distribucije, koju ¢ine tokovi robe, moze se prikazati funkcijskim
karakteristikama tokova i toCaka zadrzavanja, koje kod kanala imaju karakteristike institucija,
poduzeca, potrosaca i sl. dok se kod fizi¢ke distribucije tocke karakteriziraju njihovim funkcijskim

obiljezjima §to je prikazano i na Slici 6 (Krekesi¢, 2016).

24



KANAL DISTRIBUCIJE

Proizvodac

Trgovina na veliko

Trgovina na malo

Potrosac

FIZICKA DISTRIBUCIJA

Skladiste proizvodaca

Distribucijski centar

Prodavaonica

Potrosac

Slika 6. Razlika izmedu kanala distribucije 1 fizicke distribucije

Kanalima distribucije danas se smatra skup meduovisnih institucija, povezanih zajednickim
poslovnim interesom kako bi se olakSao prijenos robe i vlasniStva od proizvodaca do konacnog
potroSaca. Odluke o kanalima distribucije ubrajaju se u najpresudnije odluke tvrtke. Izabrani kanali

bitno utjecu na sve druge odluke, o tome tko ¢e prodavati proizvode neke tvrtke ovisi i politika

Izvor: Segetlija, 2006

cijena, izbor vlastitih prodavaca, izbor nacina propagiranja itd. (Krekesi¢, 2016).

Put kojim se proizvod premjesta od proizvodaca do potrosaca jest kanal distribucije
(marketinski ili prodajni kanal) (Samanovi¢, 2009).

Distribucijski kanali veza su izmedu proizvodnje i potro$nje, koja koordiniranim akcijama

skupa institucija pokreée robu od proizvodaca do potrosaca (Andri¢, 1993).

Neke od kljucnih funkcija kanala distribucije su:

1. Informacija (temeljem istrazivanja trzista)

2. Promocija
3. Pregovaranje

4. Narucivanje (komuniciranje o namjerama kupovine kod proizvodaca)

5. Financiranje

6. Preuzimanje rizika

7. Fizicka distribucija
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8. Placanje
9. Prijenos vlasnistva (Segetlija, 2006).

A >
B » Trgovina na malo >
p
P
R C » Trgovina na veliko > &
0
D - | ’
| ———»| Trgovina na veliko »  Trgovina na malo »
R
Z
v E ——»| Distributivni centar »  Trgovina na malo » O
S
0
F — ) Cash & Carry » Tragovina na malo » A
D =
C
A G —— Broker » Trgovina na malo >
(@
Spec. disfr - >
H —» riica » Trgovina na malo >

Slika 7. Vrste kanala distribucije

Izvor: Samanovié, 2009

Na Slici 7 prikazane su vrste kanala distribucije, kanal A ima karakteristiku izravnog kanala
distribucije, tj. proizvoda¢ ima mogucnost da prodaje robu izravno putem svoje maloprodajne
mreze, kataloga, novinskih oglasa, televizije, interneta i sl. Dostava robe se obavlja preko poste,
prijevoznika ili dostavne sluzbe.

Kanal B ima karakteristike kratkog, neizravnog kanala u kojem se nalazi, osim proizvodaca,
kao posrednik, i trgovacko poduzeée na malo.

Kanal C ima takoder karakteristike kratkog kanala distribucije. Njime se uglavnom Koriste
veliki potrosaci kao Sto su bolnice, hoteli, Skole 1 sl.

Kanal D ima karakteristike dugog kanala jer u njemu sudjeluje viSe posrednika. Roba se

potroSacima dostavlja preko trgovinskih poduzec¢a na veliko 1 trgovinskih poduzeca na malo, pri

¢emu trgovinska poduzeca na veliko u pravilu koriste svoja vlastita skladiSta i prijevozna sredstva.

Ovim kanalom se najée3ée distribuira roba iroke potrodnje (Samanovi¢, 2009).
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Kanal E je takoder dugi kanal te se najCeSce koristi pri opskrbi regionalnih trziSta robom Siroke
potrosnje.

Kanal F je karakteristiCan po prodaji robe za gotov novac. Koristi ga trgovina na veliko pri
prodaji robe obrtnicima i vlasnicima malih trgovina po sustavu ,,Cash & Carry* (Plati i nosi).
Roba se plac¢a gotovinom, prilikom preuzimanja.

Kanal G je relativno rijedak kanal distribucije jer je karakteristi¢an po brokeru kao posredniku.
Broker je samostalni trgovac koji bez ikakvog trajnog ugovornog odnosa, na temelju konkretnih
naloga, posreduje izmedu kupca i prodavatelja, pri sklapanju kupoprodajnog ugovora. Pored
posrednicke uloge, brokeri mogu na trziStu obavljati i poslove smjeStaja, sortiranja, pakiranja,
reklamiranja, pa sve do osiguravanja potrebnih dokumenata koji su neophodni pri prodaji robe.

Kanal H je kanal koji se sve ¢eS¢e koristi u razvijenim industrijskim zemljama. Karakteristican
je po specijaliziranim distribucijskim poduze¢ima, kao posrednicima u distribuciji robe. U
razvijenim industrijskim zemljama proizvodaci sve ceSCe povjeravaju razliCite poslove pri
distribuciji robe specijaliziranim distribucijskim poduzeé¢ima (Samanovié, 2009).

Postoji osam funkcija kanala:

1. Podaci o proizvodu: Pruziti informacije o proizvodima kupcima, posebno za

one proizvode koji su novi na trzistu i tehnicki slozeni i komplicirani.

= 2. Prilagodba proizvoda: Podesiti tehnicke konfiguracije proizvoda na nacin da
odgovaraju zahtjevima kupca. Cak i standardni proizvod mora zadovoljiti
zahtjeve odredenog klijenta za nekim faktorima kao Sto su veli¢ina ili kvaliteta.

= 3. Osiguranje kvalitete proizvoda: Osigurati sigurnost i pouzdanost proizvoda
za klijente.

= 4. Za proizvode visoke vrijednosti: Osigurati zajednicki kupovni napor ako
proizvod ima visoku vrijednost.

= 5. Asortiman: U nekim slucajevima, kupac moze trebati Siroku paletu
proizvoda. U drugim slucajevima, izbor moze biti povezan sa Sirinom linije
proizvoda.

= 6. Dostupnost: Potraznja kupca moze biti tesko predvidiva. U tom slucaju kanal
mora podrzavati visok stupanj dostupnosti proizvoda.

= 7. Usluge nakon kupnje: PruZzanje usluga kao $to su instalacije, popravak,

odrZavanje 1 jamstvo.

= 8. Logistika: Osigurati prijevoz, razvrstavanje i opskrbu proizvoda za krajnje

korisnike (Guan, 2010).
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Oblici povezanosti u kanalima distribucije se dijele na:

R/

« Horizontalni

« Vertikalni
«» Horizontalno-vertikalni

Kod horizontalnog oblika povezanosti radi se o udruzenjima tvrtki koje su na istoj gospodarskoj
razini, npr. nabavna udruZenja maloprodavac¢a. Moze se raditi i 0 suradnji trgovina na malo u
sustavu nekog trgovinskog centra u svezi sa zajednickom ekonomskom propagandom.
Vertikalni oblici povezanosti odnose se na tvrtke koje nisu na istoj gospodarskoj razini. Cesto su
kombinirani sa horizontalnim oblicima povezanosti, tj. povezuju se tvrtke na istoj gospodarskoj
razini medusobno, pa onda i sa tvrtkama koje nisu na toj razini, npr. dobrovoljni lanci, franSizne
organizacije, itd. (Segetlija, 2006).

Tri su glavne vrste vertikalnih oblika povezanosti:

1. Korporacijski

2. Dirigirani

3. Ugovorni
Vertikalni sustavi distribucijskih kanala temelje se na sustavu odlucivanja koji na odreden naéin
kontrolira zajednicke aktivnosti unutar kanala pri ¢emu se nastoji ostvariti suradnja i koordinacija
unutar ¢imbenika koji ¢ine distribucijski kanal. Cilj je pri tome ostvariti najve¢i moguci uspjeh na
trzistu (Segetlija, 2000).

Kreiranje sustava distribucijskih kanala zahtjeva:

* Analizu potreba potroSaca

» Postavljanje ciljeva

 ldentifikaciju i vrednovanje glavnih alternativnih kanala
Kada se sazna koja trzista treba obuhvatiti i s kojim ciljevima, moze se pristupiti planiranju kanala.
Svaki proizvodac razvija svoje ciljeve kanala u odnosu na ograni¢enja koja postavljaju kupci,
proizvodi, posrednici, konkurenti, politika tvrtke i odredena okolina (Segetlija, 2006).

Pogodnost naru¢ivanja putem interneta i zaprimanja kupovine u roku od dva sata te isporuka
dronovima zamijenili su veéinu tradicionalnih prodavaonica. Svejedno pritom online kupovina
ostaje mali dio maloprodaje unato¢ dobro poznatim prednostima elektronicke trgovine
potroSacima, ukljucujuéi nize cijene, veci izbor i dostupnost proizvoda, te vecu prakti¢nost i
mogucnost kupovine neovisno o geografskom podrucju kupaca. Mnogo je razloga zasto potrosaci
usporavaju usvajanje navika kupnje putem interneta: uvid u nedigitalne proizvode Cesto je tezak,

dostava moze biti spora i skupa, a povratak proizvoda moze biti izazovan (Forman et al., 2009).
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Prilikom online kupnje postoji niz fiksnih troskova od kojih se sastoji i sam troSak dostave,
medutim, troSkovi se razlikuju ovisno o vrsti proizvoda i maloprodaji, a na nekim su trzi$tima
stvorili znaCajne prepreke za daljnje Sirenje elektronicke trgovine.

Posljednji oblik tehnoloskih inovacija u poslovanju s krajnjim potroSacima su samousluzne
tehnologije, temeljene na interaktivnim tehnologijama poput prodajnih strojeva i multimedijskih
prodajnih automata biljezi velik rast u posljednjih deset godina. Prodajni automati kontinuirano se
nadograduju s najnovijim tehnologijama kao i raznovrsnos¢u proizvoda koji se njima prodaju
(Milos, 2019).

Jedna od najnovijih inovacija prodajnih automata je telemetrija, tehnologija koja omogucava
daljinsko mjerenje i slanje informacija operatoru. Pojava pouzdane, pristupacne bezi¢ne
tehnologije ucinila je telemetriju prakticnom i pruzila medij putem kojeg se bezgotovinsko
plac¢anje moze potvrditi. Strojevi opremljeni telemetrijom mogu prenijeti podatke o prodaji i
zalihama vozacu kamiona odredene rute, tako da voza¢ to¢no zna koje proizvode donijeti za
ponovno punjenje polica. Podaci se takoder mogu prenijeti u udaljeno sjedisSte prodavaca radi
koristenja u planiranju zaustavljanja rute, otkrivanja kvara komponente ili provjere prikupljenih
podataka (Milos, 2019).

3.1. Sudionici distribucije

Oblici i tehnike rada sudionika u distribuciji razvijali su se usporedno s razvitkom proizvodnih
snaga drustva i sve veée podjele rada. Sto je veéi stupanj razvitka proizvodnih snaga, to je i veéa
potreba za posebnim oblicima obavljanja distribucijskih funkcija. U procesu distribucije pojavljuju
se proizvodacka poduzeca, trgovinska poduzeca i poduzeca za pruzanje trgovinskih usluga, te
konaéni potrosaci (Hojsak, 2015).

Mozemo rec¢i kako su sudionici distribucije:

¢ proizvodaci

¢ kupci, potrosaci, korisnici
¢ trgovci na veliko

++ trgovci na malo

% skladista

¢ tvrtke koje obavljaju transport
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¢ istrazivacke agencije
¢ osiguravajuca drustva

¢+ brojne financijske institucije (Segetlija, 2006).

SUDIONICI DISTRIBUCIE

Proizvodna poduzeca Trgovinska poduzeca Poduzeca za pruzanje trgovinskih usluga
-Odjeli nabave -Trgovinska poduzeca na veliko| - Trgovinska poduzeca za
pospjesenije distribucije
-Odjeli prodaje: -Trgovinska poduzeca namalo | -agencije, komisionari, Spediteri,
prodavaonice, poduzeca za kontrolu kvalitete,
trgovacki putnici -Trgovinska poduzeca na veliko [ kvantitete, specijalizirana dist. pod.
prodaja preko kataloga, imalo
televizija, internet i sl. tTrgovacka poduzeca za osiguranje
prostora
-veletrznice, gradske trznice,
trgovinski centri
-Trzisne institucije

-aukcije, sajmovi, burze
Slika 8. Sudionici distribucije

Izvor: Ivakovi¢ et al., 2010

U distribuciji sudjeluju, osim proizvodaca, trgovaca i potrosaca, jo$ i agenti — posrednici
(brokeri, predstavnici proizvodaca, prodajni agenti), te tzv. facilitatori (prijevoznicke kompanije,
samostalna skladista, banke, agencije za ekonomsku propagandu i sl.). Oni ne preuzimaju
vlasni$tvo nad robom, odnosno ne pregovaraju (Hojsak, 2015).

U suvremenom trziSnom gospodarstvu vecina proizvodaca ne prodaje svoja dobra neposredno
krajnjim korisnicima. Izmedu njih su mnogobrojni posrednici koji obavljaju funkcije i poslove. To
su: Spediteri — logisticki operateri, prometno-agencijske tvrtke, marketinske agencije, financijski
sektor — banke i osiguravajuca drustva, kontrolne tvrtke, prodajni agenti (Zelenika & Pavli¢, 2007).
Proizvodna poduzeca, kao sudionici u distribuciji imaju znac¢ajno mjesto. Njihovo sudjelovanje u
procesu distribucije ima prednosti i nedostataka. Prednost je, Sto proizvodna poduzeéa izravnom
prodajom robe potrosacima imaju bolju kontrolu prodaje, ostvaruju izravan uvid u ponasanje

potroSaca i njihove zahtjeve u pogledu kvalitete 1 asortimana robe. Nedostatak je, Sto ¢esto imaju
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vece troskove distribucije, nego da su je povjerili posredniku i $to slabi njihov angazman u
proizvodnji. Proizvodna poduzeca proces distribucije obavljaju putem:
» odjela (ili sluzbi) nabave
* odjela (ili sluzbi) prodaje putem narudzbi, trgovackih putnika, vlastitih prodavaonica,
"od vrata do vrata”, kataloga, interneta, itd. (Hojsak, 2015).

Trgovacka poduzeca su najvazniji nositelji distribucije. Javljaju se u obliku:

= trgovinskih poduzec¢a na veliko (grosisti),
= trgovinskih poduzeca na malo (detaljisti), i

= trgovinskih poduzeca na veliko i malo (angrodetaljisti).

Trgovinska poduze¢a na veliko pruzaju trgovinske usluge proizvodacima, trgovinskim
poduzec¢ima na malo i velikim potrosacima (bolnice, radnicki restorani, domovi i dr.). Ti sudionici
procesa distribucije, kroz drzanje znatne koli¢ine zaliha razli¢ite robe, omogucuju ravnomjerno
odvijanje proizvodnje i prodaje. U uvjetima jake konkurencije i novih informacijskih tehnologija
Cesto puta trgovci na veliko postaju suvisni jer trgovci na malo i veliki potrosaci stupaju u direktan

poslovan odnos sa proizvodacima. Vrste trgovackih poduzec¢a na veliko:

* Veletrgovacki posrednici

» Agenti i brokeri

* Filijale i predstavniStva proizvodaca i trgovaca na malo O Raznovrsni veletrgovci
(Hojsak, 2015).

Veletrgovacki posrednici u svoje ime i za svoj racun samostalno obavljaju veleprodaju.
Posjeduju zalihe Sirokog, specijaliziranog ili ograni¢enog asortimana ovisno ¢ime se bave. Agenti
i brokeri ne preuzimaju rizik i nemaju pravo na robu. Specijaliziraju se za pojedine proizvode i
kupce. Brokeri povezuju kupce i prodavatelje te sudjeluju u pregovorima. Agenti zastupaju kupca
1 prodavatelja na stalnijoj osnovi od brokera. Proizvodaci ponekad osnivaju filijale 1 predstavnistva
proizvodaca 1 trgovaca na malo. Filjjale 1 predstavni$tva vrSe umjesto veletrgovaca prodaju,
promociju, nadzor zaliha, nabavu, itd. Raznovrsni trgovci su specijalizirani za pojedine proizvode
kao S§to poljoprivredne zajednice (otkup poljoprivrednih proizvoda), aukcijska poduzeca
(aukcijska prodaja procesne tehnologije, opreme, strojeva, itd.) (Hojsak, 2015).

Trgovinska poduzeca na malo prodaju robu izravno potroSa¢ima. To Cine kroz razliCite

institucionalne oblike, koji su izloZzeni stalnim promjenama. NajceS¢e se spominju: klasi¢ne
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prodavaonice, pokretne prodavaonice, samoposluge, supermarketi, hipermarketi, robne kuce,

kataloske kuce, diskontne kuée i robni automati. Trgovacka poduzeca na malo nabavljaju robu:

/7
A X4

od trgovackih poduzeca na veliko,

izravno od proizvodaca,

izravno iz uvoza,
na veletrznicama,

u distributivnim centrima,

u Cash & Carry skladistima (Hosjak, 2015).

Poduzeca za pruzanje trgovinskih usluga, osim posredovanja pri kupoprodaji robe obavljaju i

¢itav niz drugih poslova u procesu distribucije. Pojedine trgovinske usluge, koje ova poduzeca

pruzaju, obavljaju se u posebnim organizacijskim oblicima, kao §to su:

* komercijalno usluzna poduzeca (trgovacke agencije, javna skladiSta, komisiona

poduzeca, Spediteri, poduzeca za ispitivanje kvalitete 1 kvantitete, propagandne agencije,

specijalizirana distribucijska poduzeca),

* poduzeéa za osiguravanje prodajnog prostora (gradske trznice, veletrznice, trgovinski

centri),

* trzne institucije (burze, aukcije, sajmovi uzoraka) (Hosjak, 2015).

Pod pojmom komercijalna usluzna poduzeca misli se na:

Trgovinske agencije koje se bave zaklju¢ivanjem ugovora, posredovanjem u prometu
robe 1 davanjem obavijesti. One zaklju¢uju ugovore u ime 1 na raCun komitenta uz
odgovarajucu proviziju.

Javna skladiSta koja obavljaju djelatnosti preuzimanja i ¢uvanja robe za racun trecih
osoba, te niz drugih poslova kao Sto su: utovar, istovar, pretovar, otprema, pakiranje 1
osiguranje robe, te drugim poslovima koji se odnose na distribuciju robe.

Komisiona poduzeca i radnje koji se bave prodajom tude robe u svoje ime, a za ra¢un
vlasnika robe tj. komitenta. Pri prodaji robe komisionar zadrzava proviziju, a ostatak
iznosa Salje vlasniku robe na njegov ziroracun.

Spediterska poduzeéa koja pruzaju usluge prijevoza u domaéem i medunarodnom
transportu, a bave se jo$ 1 sortiranjem, ¢iS¢enjem, pakiranjem robe, te placanjem carina,
osiguranja i drugim sli¢cnim sporednim poslovima u prijevozu robe. Temeljni zadatak

Spediterskog poduzeca je pronaéi najpovoljniju vrstu prijevoza, odgovarajuce
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prijevozno sredstvo, najkraci prijevozni put i posti¢i najnizu cijenu prijevoza. Spediter
moze izvrSiti prijevoz sa vlastitim prijevoznim sredstvima ili to povjeriti vanjskom

prijevozniku.

Poduzeca za ispitivanje kvalitete 1 kvantitete raspolazu sa specijaliziranim kadrovima i
opremljena su laboratorijima za utvrdivanje stanja robe po pitanju kvalitete i koli¢ine
robe. Pregled se vr$i po nalogu komitenta naj¢esée pri izvozu robe.

Agencija za gospodarsku propagandu specijalizirana je organizacija za unapredenje
plasmana robe i usluga na trzistu kod promocije novih proizvoda i usluga ili kada je
zastoj u plasmanu postojec¢ih proizvoda i usluga.

Specijalizirana distribucijska poduzeca sve vise ucestvuju u distribuciji robe u
razvijenim industrijskim zemljama. Ona omogucuju proizvodacu i trgovcima na malo
da se vise posvete svojoj osnovnoj djelatnosti. Distribucijske usluge, koje pruzaju
specijalizirana distribucijska poduzeca variraju od transporta do potpune distribucije,
uklju¢ujuci usluge utovara, istovara, pretovara, prikupljanja narudzbi, ku¢ne dostave,

pakiranje robe, menadzmenta, uskladiStenja robe, upravljanja i kontrole zaliha (Hojsak,

2015).

Poduzeca za osiguranje poslovnog prostora su:

% Veletrznice koje osiguravaju prostor za prodaju i kupnju prehrambenih proizvoda na

X/

K/
*

veliko, u velikim potrosackim centrima. Za razliku od gradskih trznica, veletrznice su
opremljene skladiSnim prostorima, hladnja¢ama, prijevoznim sredstvima i drugom
opremom, potrebnom za promet robe na veliko.

Gradske trznice koje stavljaju na raspolaganje prostor i najnuzniju opremu ponudacima
robe. Predstavljaju tradicionalni oblik kupoprodaje prehrambene robe i nekih zanatskih
poslova.

Trgovinski centri koji su najnoviji tip samoposluznih trgovinskih objekata. Locirani su
u satelitskim naseljima i perifernim dijelovima velikih gradova. To je skup medusobno

povezanih objekata koji ¢ine jednu cjelinu (Hojsak, 2015).

Pod trziSne institucije spadaju:

Burze koje su trzi$ne institucije na kojima se po posebnim pravilima redovito trguje
novcem, vrijednosnim papirima, tipiziranom robom i uslugama. Poslove sklapaju
burzovni posrednici na temelju burzovnih pravila, a po ovlastenju kupaca i

prodavatelja.
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* Aukcije, kao mjesta na kojima se prodaje roba ¢ija kvaliteta ne odgovara kvaliteti robe
koja se trazi na burzi. Prodaja robe na aukciji obavlja se brzo, u velikim koli¢inama 1
uz najpovoljnije cijene.

* Sajmovi uzoraka kao velike trziSne institucije koje organiziraju komercijalne izlozbe
razliitih roba u odredeno vrijeme i na odredenom mjestu svake godine. Tu se sklapaju
vazni poslovi koji su karakteristi¢ni po velikoj koncentraciji ponude i potraznje velikog
broja razli¢itih roba (Hojsak, 2015).

3.2. Troskovi distribucije

Pojam distributivnih troSkova oznaCava troSkove trgovackih putnika, putne troskove,
skladiStenja, isporuke, reklame, provizije i sl. Troskovi distribucije su oni troskovi koji nastaju od

trenutka kada je proizvod osposobljen za prodaju (Markovski & Marjan, 1978).

» Transport - sudjeluje u troskovima distribucije s oko 55-60%. Povezuje mjesta isporuke
I distribucijsku mrezu. O uéinkovitosti prijevoznog procesa uvelike ovisi dostupnost
proizvoda kupcima.

» Zalihe - u troskovima distribucije sudjeluju s 25-30%. Ukljuc¢uju ukupnu koli¢inu robe
u distribucijskom sustavu. Zalihe su takoder sigurnosni element u distribucijskom
sustavu jer omogucuju stalnu opskrbu trzista i kreiranje logisticke infrastrukture.

+ Skladista - mjesta pohrane robe u distribucijskom sustavu. O njima ovisi u¢inkovitost
transportnog sustava, te utjecu na razinu usluge kupcu, a time 1 na ukupnu uc¢inkovitost
distribucijskog sustava.

* Manipulacija robom - najéesce se odvija u distribucijskim centrima i skladistima. Na
ukupni troSak manipulacije utjeCe odabir manipulacijske opreme. TroSak opreme je
poprili¢no visok.

« Pakiranje - sluzi za identifikaciju proizvoda. Privla¢i kupce, jednozna¢no obiljezava
proizvod 1 njegova svojstva te §titi proizvod od vanjskih utjecaja. Pakiranje doprinosi
ucinkovitosti distribucije zbog toga jer omogucava rukovanje s ve¢im koli¢inama, daje
moguénost standardizacije isporuke, te prilagodava robu transportnom sredstvu (Stabi,
2017).
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Slika 9. Glavni troskovi distribucije

Izvor: Stabi, 2017

Bududi da se za mjerenje aktivnosti mogu primjenjivati razli¢ite osnovice (koli¢ina proizvoda,
koli¢ina utroSenih sati rada, itd.), op¢i izraz za utvrdivanje iznosa ukupnih op¢ih varijabilnih

troskova po jedinici aktivnosti, prema Markovski & Marjan bio bi:

opc¢i varijabilni troskovi
op¢i varijabilni troskovi po jedinici aktivnosti =

broj jedinica aktivnosti

Iznos pojedinacnih 1 ukupnih fiksnih troSkova ostaje nepromijenjen. Prema Markovski &

Marjan, za utvrdivanje ukupnih fiksnih troskova po jedinici aktivnosti koristi se sljedeci izraz:

) ) op¢i fiksni troskovi
op¢i fiksni troskovi po jedinici aktivnosti =

broj jedinica aktivnosti

Usporeduju¢i troskove distribucije kod klasicne prodaje i elektronske prodaje mozemo
primjetiti su troskovi kod klasi¢ne prodaje Cetiri puta manji nego oni kod elektronske prodaje
budu¢i da se tvrtka kod klasi¢ne prodaje od distribucijskih troSkova susrece samo sa troSkovima
drZanja robe na zalihi, te troSkovima pakiranja. S druge strane kod elektronske prodaje tvrtka se
susrece s vise distribucijskih troskova. Osim $to placa jednake troSkove kao 1 klasi¢na prodaja za

35



drzanje robe na zalihi, tvrtka se susrece sa ve¢im trosSkovima pakiranja jer osim najlonske vrecice
kao kod klasi¢ne prodaje, tvrtka kod elektronske prodaje za svaku svoju paketnu posiljku mora
osigurati kartonsku kutiju. Kod elektronske prodaje tvrtka se susrece i sa transportnim troskovima
(Stabi, 2017).

Kod klasi¢ne prodaje troSkovi drzanja na zalihi ¢ine 88%, a troskovi pakiranja preostalih 12%
troskova distribucije po prodanom komadu artikla. Kod klasi¢ne prodaje troskovi transporta i
manipulacije ne postoje. Kod elektronske prodaje najveéi udio troskova distribucije po prodanom
komadu artikla ¢ine troskovi transporta i oni iznose 70%. Slijede troskovi drzanja na zalihi sa 19%
i troskovi pakiranja sa 11%. Tro§kova manipulacije nema ni kod elektronske prodaje (Stabi, 2017).

Trosak distribucije po kilometru prikazan je u sljede¢oj formuli:

trosak po kilometru = tro3ak vozaca+tro3ak goriva+trosak vozila
ukupna udaljenost (km)

Pritom najveci dio troSkova odlazi na troSak vozaca, isplatu place i dnevnica, oko 40%. Zatim
trosak goriva zauzima 25% od ukupnih troskova po kilometru, dok ostatak troskova poput
osiguranja vozila, odrzavanja vozila i sl. zauzimaju zajedno oko 35% troskova (Petar, 2019/2020).

Veoma korisna, a jednostavna formula kojom provjeravamo iskoristenje kapaciteta skladista
ili dostavnog vozila je sljedeca:

iskoristeni kapacitet
iskoristenje kapaciteta =

ukupni kapacitet

Navedena formula za iskori§tenje kapaciteta vrijedi prilikom izra¢una povrsinskog kapaciteta (m?,

m3i sl.), ali i kod mjernih jedinica za masu (kg, ti sl.) (Petar, 2019/2020).

Formule za izratun rute po putovanju i izratun Kilometara po ruti su sljedece (Petar,

2019/2020):

broj kupaca
ruta po putovanju =
broj putovanja

km po ruti = ukupan broj kilometara
broj kupaca

Vrijeme provedeno na istovaru je prosje¢no vrijeme usluge, a ono se ratuna pomocu formule:

prosjecno vrijeme usluge = ukupno vrijeme provedeno kod kupca
ukupan broj isporuka
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Zbroj vremena provedenog kod kupca, primjerice na tjednoj bazi, podijeljen sa brojem isporuka

tog tjedna rezultira prosje¢nim vremenom usluge u minutama, odnosno satima (Petar, 2019/2020).
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4. Posljednja milja

Posljednja milja je zavrs$ni korak distribucije robe od transportnog terminala do krajnjeg
korisnika u kojem se organizacije susrecu s potrosa¢em i imaju priliku utjecati na njegovo
zadovoljstvo. Stvarni doseg posljednje milje moze se kretati od nekoliko kilometara do sto
kilometara, a glavni cilj je Sto brza, potpunija i jeftinija isporuka. Logistika posljednje milje
osmisljena je s razlogom kako bi se svladali izazovi stvoreni povecanjem prometa u urbanim
podru¢jima. Isporuke na posljednjoj milji jedan su od klju¢nih dijelova opskrbnog lanca, najvise
okrenute potro$ac¢ima, a razvojem e-trgovine prati se i porast isporuka posljednje milje (Petar,
2019/2020). Na Slici 9 prikazan je porast e-trgovine na globalnoj razini i procjena rasta za
razdoblje do 2021. godine.
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Slika 10. Prikaz porasta e-trgovine (u bilijunima ameri¢kih dolara)

Izvor: Jankovi¢, 2019.

Isporuke posljednje milje jedan su od glavnih uzroka gustog prometa komercijalnih vozila na
gradskom podru¢ju. Takve isporuke znacajno smanjuju racionalno funkcioniranje prometnog
sustava, ukljucuju visoki stupanj fragmentacije i malog raspona upotrebe prtljaznog prostora

vozila. Vaznost ove vrste isporuke raste s povecanim interesom za kupnju na daljinu (lwan et al.,

2016).
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Pruzatelji logistickih usluga suocavaju se s razli¢itim izazovima prilikom dostave u posljednjoj
milji, naime:

*  30% domacinstava zivi u sredisnjim gradskim podrué¢jima visoke gustoce naseljenosti koja
pruzaju najvisi stupanj uc¢inkovitosti u pogledu isporuke po kilometru i u¢inkovitosti rute dostave,
ali postoji veca opasnost od krade za pakete ostavljene bez nadzora, primjerice kada primatelj ne
moze 0sobno prihvatiti paket;

*  46% kucanstava nalazi se u prigradskim podruc¢jima koja mogu biti sigurnija za pakete bez
nadzora, ali kod njih je povecana nepredvidivost ruta i stanica za zaustavljanje ¢ime se smanjuje
prilika za pruzatelje logistike da uspjeSno optimiziraju rute ili putnu udaljenost po paketu, Sto
rezultira vecom neucinkovito$éu ruta i veé¢im troSkovima;

*  34% kucanstava je u ruralnim sredinama, $to je mozda najsigurnije za pakete bez nadzora,
ali zahtijevaju najvece udaljenosti izmedu isporuka, imaju vrlo neucinkovite rute i tesko ih je
provesti s ekonomskom opravdanos¢u (Boyer & Chung, 2009). Sudionici isporuke posljednje

milje su:

1) Dostavljaci — teze minimiziranju ukupnih troskova uz maksimiziranje razine usluge s

pravovremenom dostavom;

2) Prijevoznici — teze minimiziranju ukupnih troskova uz maksimiziranje razine usluge,
pokusavajuci se striktno drzati zadanih vremenskih okvira isporuke;

3) Potrosaci — Zele maksimizirati svoju korist kroz $to brzu dostavu i $to pristupacniju
cijenu, a €iji sve veci zahtjevi dodatno zagusuju promet;

4) Gradska vlast — ima za cilj maksimizirati ekonomski napredak grada i uskladiti

sukobljene interese uspostavljanjem odrzivog prometnog sustava (Petar et al., 2020).

Dostava u posljednjoj milji je neucinkovita najprije zbog visokih troSkova transporta posiljaka
na razlicita i esto nedostupna odredista. Postoje nepredvidivi rizici u tranzitu i dostupnosti krajnjih
potroSaca, kao i1 krade paketa, prometno zaguSenje grada i1 sl. dok s druge strane potrosaci s
vremenom ocekuju sve brze i kvalitetnije isporuke svojih proizvoda. Upravo je zadovoljstvo
potrosaca klju¢no za ostvarivanje konkurentnosti tvrtke (Petar et al., 2020).

Zadovoljstvo potroSaca ovisi o kvaliteti usluge, a Cimbenici kvalitete usluge logistickih

poduzeca, u okviru posljednje milje, su:

= Planiranje strategija temeljenih na dobro ispitanim standardima dostave i aktivnosti

koje omoguéuju ucinkovito upravljanje i optimalnu produktivnost. Logisticka
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poduzeca duzna su ukljuéiti planiranje u svaku operaciju isporuke u okviru posljednje
milje. To im omogucuje organizaciju specificnih aktivnosti u kojima ¢e primijeniti
alate, definirane za svaku strategiju posebno.

* Primjena tehnologije prema posebnim zahtjevima donosi logisticku tehnologiju,
posebno dizajniranu da pomogne logistickim poduze¢ima u transportu uéinkovitih
usluga i poboljsanje standarda usluga u okviru posljednje milje. Logisticke aplikacije
trebaju osigurati vrhunsku profesionalnost i funkcionalnost integriranih rjesenja, nudeci
pouzdanu povratnu informaciju i sposobnost pregleda cjelokupnog postupka isporuke.

* Razumijevanje ogranicenja u dostavi u okviru posljednje milje dolazi iz odabira i
primjene rjeSenja za upravljanje logistickim aktivnostima u dostavi. Logisticko
poduzece treba procijeniti moguénost javljanja kriznih situacija u operaciji i postupku
isporuke, kako bi se identificirala podru¢ja moguceg poveéanja troskova. Zato rjeSenja
trebaju biti fleksibilna, posebno kod uobicajenih kvantitativnih i kvalitativnih
ograni¢enja 1 zahtjeva povezanih s dostavom.

= Nadzor dostavnog osoblja potrebno je osigurati na svakom zaustavljanju, kako bi se
ocijenile njihove performanse, kvaliteta usluge u skladu s kriterijima temeljenima na
aktivnostima, kako bi se osiguralo da se vrijeme dostavnog osoblja optimalno koristi,
nakon $to se udalje od distributivnog centra.

= Zadovoljstvo kupaca potrebno je osigurati, jer, iako svako logisticko poduzece zeli
optimizirati plan dostavnih ruta, potrebna je ravnoteza s ocekivanjima kupaca koji su
spremni platiti viSe da skrate vrijeme dostave. Strategija usmjerena na potroSace
omogucuje optimizaciju dostave, uz istodobno poboljsanje odnosa s kupcima.
Snimanje povijesti potroSaca, ukljucujuéi probleme s prijemnikom ili kaSnjenja
pristajanja, moZe ukazati na pogreske koje se ponavljaju i dovode do kasnjenja
isporuka. Posjedovanje ovih podataka pomoglo bi logistickim poduzeé¢ima da
ucinkovito rjeSavaju probleme s kupcima i osiguraju vece zadovoljstvo kupaca.

= Upravljanje Kriznim situacijama moguée je osigurati pripremom planova za
izvanredna stanja, u stvarnom vremenu i kod neoc¢ekivanih dogadaja, a komunikacija s
kupcima treba omoguciti pravodobno izvjestavanje o moguéim kasnjenjima ili drugim

problemima s dostavom (Petar et al., 2020).

Jedna od najvaznijih kategorija dobre prakse u postojeim sustavima gradskog teretnog
prometa postaju rjeSenja za racionaliziranje isporuke u posljednjoj milji. Klju¢na rjeSenja ove
prakse ukljucuju:
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Kutije za prijem (Reception boxes) - trajno pri¢vr$éene na zid izvan kup¢evog doma,
do kojih je mogu¢ pristup putem kljuca ili elektronickog koda, kupca se moze upozoriti
na isporuku putem mobilnog telefona ili e-poste, koristi se uglavnom za pakete, ali
mogu se koristiti i za hranu;

Dostavne kutije (Delivery boxes) - u vlasnistvu prodavaca ili kompanije za dostavu,
napunjene robom u skladiStu za distribuciju i zatim privremeno pri¢vrs¢ene na dom
pomocu zakljucavajuceg uredaja pri¢vrS¢enog na zidu na sigurnom mjestu kod klijenta,
prazne Kutije ili kutije s vratéenom robom tvrtka za dostavu prikuplja kao dio sljedece
isporuke;

Kontrolirani pristupni sustavi (Controlled access systems) - osiguravaju dostavlja¢u
viSe nacina za pristup ormari¢u za dostavu paketa, klju¢ se moze zapecatiti unutar
jedinice koja je montirana na mjestu gdje mu dostavno osoblje moze pristupiti,
dostavljac¢ unosi pristupni kod u zapecacenu jedinicu kako bi otpustio kljuc¢ i ostavio
paket;

Zbirna mjesta prikupljanja (Collection points) — odredena na temelju lokacije kupaca,
robu dostavljaju prodavaci ili njihovi prijevoznici do zbirnog mjesta prikupljanja i
kupac je obavijesten da je njegova narudzba pristigla, uz to, kupci mogu dogovoriti i
dostavu robe u svoju kucu;

Skladis$ne banke (Locker banks) - grupe prijemnih kutija (ormarica), iako su sli¢ne
sabirnim mjestima nalaze se na blokovima zgrada, radnim mjestima, parkiraliStima,
zeljeznickim stanicama itd. Kupcima se obi¢no ne dodjeljuje vlastiti ormar nego
ormari¢i imaju varijabilne elektronicke brave koje mogu koristiti razli€iti kupci kroz
razli¢ite dane, ovisno o potrebama. Kupci su obavijesteni porukom o dostavi, dobiju

broj i mjesto ormarica, te kod za otvaranje (Allen et al., 2007).

4.1. Nova logisticka rjeSenja posljednje milje

S obzirom na ve¢ navedene probleme kod dostave u posljednjoj milji, u ovom dijelu rada
pokusati ¢emo pronaci nova rjeSenja s kojima bi takva dostava bila u¢inkovitija.
Pick up and drop off (PUDO) tehnologija predstavlja tehnologiju koja se razvila pod utjecajem

sve veceg rasta e-trgovine. PUDO tehnologija omogucuje smanjenje broja neuspjelih dostava iz

razloga Sto se posiljke isporucuju u paketomate koji se nalaze na mjestima gdje pokriva najveci
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broj korisnika koji koriste navedenu uslugu. Korisnici PUDO tehnologije se registriraju online ili
na prodajnim mjestima davatelja usluga te im se pritom dodjeljuje korisnicki kod kojim se kasnije,
kada naruce posiljku, prijavljuju i tada umjesto lokacije kuéne adrese oni odabiru PUDO lokaciju
koja im najviSe odgovara. Korisniku se nakon izvrSenja narudzbe Salje referentni broj za
preuzimanje posiljke i obavijest (putem e-maila ili SMS-a) kada posiljka stigne na odgovarajucu
lokaciju. Kada posiljka stigne na dogovorenu lokaciju tada korisnik ima moguénost unutar
odredenog roka (najcesce tjedan dana) podi¢i posiljku na dogovorenom mjestu. S druge strane,
kada korisnik posiljku zeli otpremiti tada je procedura vrlo sli¢na, korisnik dolazi do paketomata
na kojem upisuje potrebne podatke vezane uz isporuku te mu se nakon obavljene usluge ispisuje

barkod koji lijepi na posiljku (Jankovi¢, 2019).

TAQUILLAS INTELIGENTES
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Slika 11. PUDO tehnologija lzvor:

www.twitter.com

inovativnog rjeSenja u dostavi posljednje milje. Imaju viSe od 3000 takvih strojeva

implementiranih u vise od 20 zemalja u svijetu $to je vidljivo i na Slici 11 (Iwan et al., 2016).
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Slika 12. InPost, ormariéi za pakete Izvor:
Iwan et al., 2016

Ormari¢i za pakete vrlo su zanimljivo i inovativno rjeSenje za bilo koji grad, korisni i za kupce
I za internetske trgovine. Uzimajuéi u obzir sve veéi broj kupaca e-trgovine, ovo rjesenje

zadovoljava potrebe sadasnjeg i buduceg drustva, a neke od prednosti ormari¢a za pakete su:

+ dodatni prihod od najamnine koju placa InPost Company, O komercijalizacija vanjskog
prostora koji se ne koristi,

* dodatni prihodi rezultirali su povecanim brojem posjeta (istraZivanje provedeno u
Poljskoj pokazalo je da 52% kupaca koji koriste ormaric¢e posjecuju i obliznju trgovinu
radi kupnje),

* obrnuta upotreba ormarica za potencijalni oglasni prostor,

* izgradnja ugleda kao grada koji podrZava odrzivi razvoj (Bilik 2014).

Uz to, ova se mjera moZze kombinirati s drugim mjerama, poput koriStenja ekoloski prihvatljivih
vozila, razvoja ekoloskih zona ili podru¢ja s ograniCenim pristupom, kao i provedba urbanih
konsolidacijskih centara. Ipak, provedba 1 u€inkovito koristenje ormarica za posiljke zahtijevaju
podrsku lokalnih stanovnika, kurirske/dostavne tvrtke i vlasnika mjesta na kojima se nalaze
ormari¢i za pakete. Lokalne vlasti moraju biti uklju¢ene u fazu implementacije s obzirom na
potrebna dopustenja i odabir mjesta za ormaric¢e. Medutim, najvazniji uvjet uinkovitosti ormaric¢a
za posiljke je spremnost internetskih prodavaca da isporuce robu do lokacije ormarica, a s druge

strane spremnost kupaca da svoju robu dobivaju iz ormari¢a za pakete. Za kupca je najveca
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prepreka kod upotrebe ormarica za poSiljke ¢injenica da upravo oni sami moraju napraviti konacni,

finalni dio puta od lokacije ormari¢a do svog doma.

Dronovi su bespilotne letjelice kojima se moze upravljati daljinskim upravljatem ili
autonomno kroz ra¢unalno kontrolirane planove leta uz ugradene senzore 1 sustave za pracenje.
Dronovi se koriste i za dostavu posiljaka. Prednosti koriStenja dronova u svrhu dostave postanskih

posiljaka su sljedece:

* dronovi mogu konstantno raditi te mogu brZze sti¢i na odredena odrediSta u odnosu na

cestovna vozila,
» s ekoloSkog aspekta imaju potencijal za zamjenu starog voznog parka,
=  omogucuju kvalitetniju i brzu dostavu za osobe koji zive u ruralnim mjestima i ne

stvaraju povecéanje volumena prometa.

S druge strane, nedostaci isporuke dronovima su:

= ograni¢enost nosivosti, trajanja baterije i dometa same bespilotne letjelice,
* moguce stvaranje buke,
= ometanje ljudi po pitanju privatnosti i sigurnosti i

= ponaSanje samih letjelica u lo§im vremenskim uvjetima (Jankovi¢, 2019).

Slika 13. Dostava dronom

Izvor: www.fluxtrends.com
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Na Slici 13 prikazana je evolucija dogadaja u prijevoznoj industriji vezana uz dostavu

dronovima. Buduc¢i da je potraznja za lakSim, pokretnijim, brzim i efikasnijim metodama dostave

u posljednjoj milji sve veéa, zasigurno ¢e se ovaj vid dostave nastaviti razvijati.

Godina Dogadaj

2006 Testiranje dostave dronovima (Amazon, Google, UPS, DHL).

2012 Koristeni za isporuku malih paketa prve pomocéi nakon potresa u Haitiju 2012.
godine, takoder su KkoriSteniu prijevozu uzoraka potrebnih za testiranje iz
udaljenog sela u veliki obalni grad Kerema u Papui Novoj Gvineji.

2014 Dostava DHL-a na otok Juist. Matternet je u suradnji sa Svicarskim WorldCargo-
om i Svicarskom poStom vrSio isporuke medicinskih pomagala i
primjeraka.Google je Koristio dostavu dronom za isporuku zaliha
poljoprivrednicima u australskoj divljini.

2015 Prva dozvola za koristenje bespilotnih letjelica (Amazon).

Finska nacionalna postanska tvrtkaizvrS8ava dostavu paketa dronom na otok.

2016 Prva dostava hrane dronom (Domino's pizza).

Slika 14. Evolucija dogadaja u prijevoznoj industriji

Izvor: Mili¢, 2019

Slika 15. Dostava pokretnim robotom

Izvor: www.newatlas.com
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Jos$ jedna inovacija kod dostave u posljednjoj milji je dostava autonomnim, robotskim vozilima,
prikazana je na Slici 14. Upotrebom pokretnih robota koji slice pokretnim sanducima smanjila bi
se guzva u gradovima i sprijeCilo zauzimanje zabranjenih mjesta za parkiranje na kolnicima.
Koristenje ovakvih robota za dostavu donosi velike troskove $to se tie postavljanja, odrzavanja i
nadzora, medutim dugoro¢no bi mogli smanjiti troSkove zadnje milje te time ustedjeti veliki dio
novaca. Jedini nedostatak autonomnih vozila jest taj $to nisu dovoljna sigurna u realnome svijetu,

odnosno nisu sposobna za samostalni boravak s ljudima i prijevoznim sredstvima (Hsu, 2019).

4.2. Odnosi troskova u posljednjoj milji

Zbog vrlo konkurentnog trzista, trziSte posljednje milje ne pruza podatke o troSkovima iz
razloga povjerljivosti. Ipak, uz sve ste¢eno znanje i podatke iz literature i intervjua, moguce je
izgraditi funkciju troska u posljednjoj milji na temelju opce funkcije troskova i vremena prijevoza
(Blauwens et al., 2010):

TC=Txt+Dxd+Z
Gdje je: TC — oznaka ukupnih troskova

prijevoza T — trajanje/vrijeme prijevoza
t — koeficijent vremena/sata D-
udaljenost/put za prijevoz d-

koeficijent udaljenosti

Z — dodatni troSkovi koji nisu vezani uz vrijeme ili udaljenost

Vremenski koeficijent (t) treba pomnoziti sa stvarnim radnim vremenom (T) za dobivanje ukupnih
vremenskih troS§kova prijevoza. Koeficijent udaljenosti (d) treba pomnoziti s ukupnom koli¢inom
prijedenih kilometara (D) kako bi se dobili ukupni troskovi udaljenosti prijevoza. Zbroj ta dva
troska i neki mogu¢i dodatni troSkovi koji se ne temelje na vremenu i udaljenostu (= Z) ¢ine ukupne
troskove prijevoza (=TC) (Gevaers et al., 2014). U Tablici 1 vidljive su prosje¢ne vrijednosti ti d

koeficijenta.
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Plaéeni teret Koeficijent vremena (t) Koeficijent udaljenosti (d)
Dostavni kombi (0,5 tone) 22,26 0,16
Kamion (5 tona) 23,70 0,23
Kamion (8 tona) 24,88 0,27
Kamion (20 tona) 28,52 0,33
Tegljac s poluprikolicom (28 tona) 29,74 0,37

Tablica 1. Prosjecni troskovi prijevoza robe

Izvor: rad autorice, prema Gevaers et al., 2014

Jedan od najvaznijih elemenata za korisnike prijevoza, kod transporta robe jest cijena. Na Slici
15 prikazana je gruba procjena odnosa izmedu gustoce naseljenosti i troskova isporuke. Faktor
gustoce naseljenosti kupaca negativno korelira s troSkovima, odnosno dostava na podrucjima s
veéim brojem kupaca bi trebala biti jeftinija. Takoder, duzina perioda isporuke negativno korelira
s troSkovima, tj. duzi period isporuke kupcu odgovara nizim troskovima dostave. Drugim rije¢ima,
30-minutni period isporuke gdje je dostava obecana unutar odredenog vremenskog perioda od 30

minuta je skuplje od nudenja isporuke u roku od dva sata (Boyer & Chung, 2009).

>

1Yiise ko
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Nigkowv

NisRE Visgko

Customer delivery density

Gustoda naseljenosti kupca
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Slika 16. Troskovi dostave paketa u posljednjoj milji
Izvor: Boyer & Chung, 2009

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

transportnih troskova, a neki od njih su:

% Geografski — udaljenost, prirodne prepreke, pristupacnost;
% Vrsta robe — pakiranje, masa posiljke, pokvarljivost;

+ Ekonomija obujma — veli¢ina i iskoriStenost kapaciteta;

++ Deficit u trgovinskoj razmjeni — prazne voznje;

+«» Infrastruktura — kapaciteti, ograni¢enja, uvjeti koristenja;
+«» Vrsta prijevoza - kapaciteti, ograni¢enja, uvjeti koristenja;

% Konkurencija i regulacija — tarife, sigurnost, vlasnistvo (Pernar, 2016).

= Dostava posljednje milje
m Linijski prijevoz
m Sortiranje

m Prikupljanje

Grafikon 1. Podjela troskova u pojedinim fazama dostave Izvor:

rad autorice, prema Honeywell, 2016.

Struktura fiksnih troskova prema stupnju iskoristenosti kapaciteta se dijeli na apsolutno fiksne
troSkove i relativno fiksne troskove. Apsolutno fiksni troskovi postojeéeg kapaciteta se ne

mijenjaju u kona¢nom iznosu, bez obzira na to u kojem se stupnju koriste postojeci kapaciteti, dok
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relativno fiksni troskovi rastu proSirenjem kapaciteta prijevoznicke tvrtke. Struktura varijabilnih
troskova prema stupnju iskoriStenosti kapaciteta se mijenja promjenom obujma proizvodnje
prometnih usluga (Pernar, 2016). Na Grafikonu 1 prikazana je podjela troSkova u pojedinim
fazama dostave paketnih posiljaka iz koje je ponovno vidljivo koliki udio u ukupnim troskovima

zauzima dostava posljednje milje.
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5. Istrazivanje i rezultati

Cilj istrazivanja je utvrditi koliko su korisnici, odnosno potrosaci, zadovoljni s na¢inom i
cijenom dostave svojih paketa, jesu li spremni prihvatiti nove nacine dostave u posljednjoj milji te
kako je pandemija korona virusa utjecala na njihove navike kod online kupovine.

Istrazivanjem zelimo dokazati to¢nost pocetnih hipoteza:

1. Online prodaja je sve popularnija u Hrvatskoj, a posebice tijekom pandemije korona virusa.

2. Potrosaci su spremni platiti vise za brzu isporuku.

3. Potrosaci su spremni prihvatiti nove oblike dostave.

Prije provodena samog istrazivanja prikupljena je 1 obradena literatura vezana uz temu ovog
rada, ona koja je bila dostupna s obzirom da za vrijeme pandemije bio zabranjen i rad knjiznicama.

Samo istrazivanje je provedeno pomoc¢u Google Documents obrasca putem anketnog upitnika
koji se sastojao od 14 pitanja. Istrazivanje je provedeno izmedu 24. i 31. svibnja 2020. godine na
reprezantativnom uzorku od 127 ispitanika. Najveci dio ispitanika zivi na podru¢ju Koprivnicko -
krizevacke zupanije. Nakon obrade podataka, rezultati su prikazani graficki, a potom i tekstualno
objasnjeni u nastavku.

Na Grafikonu 2 prikazana je struktura ispitanika prema spolu. Mozemo utvrditi kako je u

istrazivanju sudjelovalo 76,4% zenskih i 23,6% muskih osoba.

Grafikon 2. Struktura uzorka prema spolu

"M

Izvor: rad autorice
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Na Grafikonu 3 prikazana je dobna struktura uzorka ispitanika. Najvise ispitanika pripada
dobnoj skupini 18-25 godina, njih 73,2%. Ispitanika u dobi 25-35 godina bilo je 18,1%, a ispitanika
od 35 do 45 godina starosti 4,7%. Ispitanici dobne skupine izmedu 45 i 60 godina zastupljeni su s
3,9%, dok ispitanika iznad 60 godina nije bilo.

Grafikon 3. Struktura uzorka prema dobi
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Izvor: rad autorice
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Trece pitanje u anketi odnosilo se na ucestalost online kupovine kod ispitanika, a prikazano je
na Grafikonu 4. Na pitanje koliko ¢esto kupujete online 46,5% ispitanika odgovorilo je nekoliko
puta godiSnje. 27,6% ispitanika online kupuje nekoliko puta mjese¢no, a njih 15% jednom
mjesecno. Zanimljivo je i da 5,5% ispitanika online kupnju obavlja jednom tjedno, dok njih 1,6%

i nekoliko puta tjedno. Ispitanika koji ne kupuju online je 3,9%.

Grafikon 4. Ucestalost online kupovine

0 1,609
3,90 ﬁ) r %

" Nekoliko puta tjedno

® Jednom tjedno

® Nekoliko puta mjesetno
® Jednom mjesecno

® Nekoliko puta godisnje

® Ne kupujem online

lzvor: rad autorice
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Cetvrtim pitanjem u anketi pokusali smo saznati §to ispitanici najées¢e kupuju online, odgovori
ispiranika prikazani su u Grafikonu 5. Kod odgovora na ovo pitanje postojala je mogucénost
visestrukog izbora. Najcesce zabiljezen odgovor je odjeca i obuca, 41,19% ispitanika kupuje
odjecu i obucu online. 17,43% ispitanika online kupuje elektroniku, dok njih 15,52% kozmetiku.
Kupovina hrane i pica je zastupljena sa 15,02% odgovora, a knjige kupuje 5,36% ispitanika. Od

ostalih odgovora najcesce se spominju kucanske potrepstine, igrice, nakit, oprema za mobitel i sl.

Grafikon 5. Najéesce online narudzbe
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Ne kupujem online

Izvor: rad autorice
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Sljedece pitanje vezano je uz pandemiju korona virusa i privremene karantene, a odgovori su
prikazani na Grafikonu 6. Ispitanike smo pitali jesu li tijekom pandemije ¢es¢e kupovali online.
48,8% ispitanika tvrde da nisu kupovali ¢e$¢e online, a njih 45,7% da jesu. Odgovoriti na ovo
pitanje nije znalo 5,5% ispitanika.

Grafikon 6. Utjecaj korona virusa na online kupovinu
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Izvor: rad autorice
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U Sestom pitanju ankete Zeljeli smo provjeriti u kojem dijelu grada, odnosno sela Zive ispitanici.
55,1% ispitanika zive u gradu, dok 19,7% ispitanika Zive na selu. U centru grada zivi

15% ispitanika, a u predgradu 10,2% ispitanih. Odgovori su prikazani na Grafikonu 7.

Grafikon 7. Mjesto Zivljenja ispitanika
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Izvor: rad autorice
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Na sljede¢em Grafikonu broj 8, prikazani su odgovori ispitanika vezani uz iskustvo s
ponudenim poduzec¢ima. Ispitanici su imali moguénost viSestrukog odabira odgovora na ovo
pitanje. Za odgovore smo ponudili neke od najpopularnijih i najpristupacnijih online trgovina i
najzastupljenijih dostavnih sluzbi u Hrvatskoj. Najvise ispitnika imalo je iskustvo s HPexpressom
i Ebayom, njih 55,9%, zatim s Aliexpressom, njih 47,2%. Ispitanika koji su imali iskustvo s
Glovom je bilo 34,6%, a sa Wishom 30,7%. Ispitanici su najmanje iskustva imali s
McDeliveryjem, njih 11% $to je povezano i s dostupnoséu pojedinih poduzeca u Koprivnicko —

krizevackoj Zupaniji.

Grafikon 8. Iskustvo s poduzeé¢ima
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Pitanje broj osam u anketi nadovezuje se na prethodno u kojem smo ispitali iskustvo s poduze¢ima
kod ispitanika. Ovim pitanjem Zeljeli smo saznati kako ispitanici ocjenjuju dostavu poduzeca s
kojima su imali iskustva. Ispitanici su imali moguénost ocijeniti dostavu poduzeca kao pozitivnu,
niti pozitivnu niti negativnu, negativnu ili u slu¢aju da nisu imali iskustva s navedenim poduzec¢em
oznaditi ,,nemam iskustva‘“. Poduzeca koja nisu dobila nijednu negativnu ocjenu su McDelivery i
Glovo. McDelivery je dobio 14 pozitivnih i 25 niti pozitivnih niti negativnih ocjena. Glovo je
dobio 44 pozitivne i 29 niti pozitivne niti negativne ocjene, ovakvim rezultatom kod ispitanika
Glovo ima najbolju ocjenu dostave od svih ponudenih poduzeéa. Wolt je dobio 37 pozitivnih , 24
niti pozitivne niti negativne ocjene i jednu negativnu ocjenu. Hpexpress ima 39 pozitivnih, 45 niti
pozitivnih niti negativnih i 8 negativnih ocjena. Ebay dostavom zadovoljno je 37 ispitanika, njih
52 dali su niti pozitivnu niti negativnu ocjenu, a 5 ispitanika dalo je negativnu ocjenu. Aliexpress
dostavu pozitivnom smatra 34 ispitanika, niti pozitivnom niti negativnom 40, a negativnom 7
ispitanika. 15 ispitanika je Wish dostavu ocijenilo pozitivnom, 35 niti pozitivnom niti negativnom,
a 12 ispitanika Wish dostavu ocijenilo je negativno, ¢ime je Wish dostava takvim rezultatom
najlosije ocijenjena dostava od ponudenih. Odgovori ispitanika na ovo pitanje prikazani su na
Grafikonu 9a i 9b. Velik broj ispitanika nema iskustva s pojedinim poduzeéima $to je ponovno

povezano s njihovom dostupno§¢u u Koprivnicko — krizevackoj Zupaniji.

Grafikon 9a. Ocjena dostave
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Grafikon 9b. Ocjena dostave
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U sljede¢em pitanju Zeljeli smo saznati koliko su ispitanici zadovoljni cijenom dostave kod
poduzeca s kojima imaju iskustva. Ispitanici su imali moguc¢nost svakom od navedenih poduzeca
dati ocjenu od 1 do 5 gdje 1 oznacava najnizu, a 5 najvisu ocjenu. McDelivery je ovakvim
ocjenjivanjem dobio prosje¢nu ocjenu od 2,94 i pritom najloSiju ocjenu za cijenu dostave u
usporedbi s ostalim poduze¢ima. Glovo ima prosjecnu ocjenu 3,56. Woltova prosjeCna ocjena
cijene dostave je 3,29. HPexpress cijena dostave je dobila prosje¢nu ocjenu 3,32. Ebay cijenom
dostave su ispitanici najzadovoljniji, prosje¢na ocjena cijene njihove dostave je 3,77. Aliexpress
cijenom dostave prati Ebay u stopu, njihova cijena dostave je dobila prosje¢nu ocjenu od 3,76.
Wish cijena dostave je dobila ocjenu 3,10. Odgovori ispitanika na ovo pitanje prikazani su u
Grafikonu 10a i 10b.

Grafikon 10a. Ocjena cijene dostave
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U sljedec¢em pitanju zeljeli smo provjeriti koliko su ispitanici zadovoljni brzinom dostave kod
poduzeca s kojima imaju iskustva. Ponovno, ispitanici su imali moguc¢nost svakom od navedenih
poduzeca dati ocjenu od 1 do 5 gdje 1 oznacava najnizu, a 5 najvisu ocjenu. McDelivery je za
brzinu dostave pritom dobio prosjecnu ocjenu 3,00. Prosje¢na ocjena za Glovo brzinu dostave je

3,75. Wolt je dobio prosjecnu ocjenu 3,58. HPexpress dostava je za brzinu dobila ocjenu 3,54.
Aliexpress brzina dostave ocjenjena je prosje¢nom ocjenom 2,90. Wish brzinom dostave ispitanici
su najmanje zadovoljni, prosjena ocjena za Wish iznosi 2,45. Odgovori na ovo pitanje prikazani

su u Grafikonu 11ai 11b.

Grafikon 11a. Ocjena brzine dostave
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Grafikon 11b. Ocjena brzine dostave
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U sljedecem pitanju zeljeli smo saznati potice li naznaka ,,besplatne dostave* ispitanike na kupnju.
Odgovori ispitanika prikazani su u Grafikonu 12. 74,8% ispitanika odgovorilo je kako ih naznaka
,besplatne dostave* poti¢e na kupnju, njih 20,5% odgovorilo je suprotno, dok 4,7% ispitanih ne
zna odgovor na pitanje.

Grafikon 12. Poticaj naznake ,,besplatna dostava“
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U dvanaestom pitanju kod ispitanika smo provjerili jesu li spremni platiti viSe za brzu isporuku
svojih narudzbi. Njihovi odgovori prikazani su u Grafikonu 13. 55,1% ispitanika nije Spremno
platiti viSe za brzu isporuku, a 24,4% ispitanih je spremno. Velik broj, ¢ak 20,5% ispitanika ne zna

odgovor na ovo pitanje.

Grafikon 13. Brza i skuplja isporuka
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U sljede¢em pitanju anketnog upitnika zeljeli smo na konkretnom primjeru provjeriti koliko su
ispitanici spremni prihvatiti nove oblike dostave online narudzbi. Uz pitanje bila je prilozena
fotografija PUDO ormari¢a kao primjer ormaric¢a za preuzimanje posiljki i novog nacina dostave
paketa kako bi ispitanicima bilo $to jasnije pitanje. 58,3% ispitanika spremno je prihvatiti takav
nacin dostave, 15,7% ispitanih nije spremno, dok 26% ne zna odgovoriti na ovo pitanje. Odgovori

ispitanika prikazani su u Grafikonu 14.

Grafikon 14. PUDO preuzimanje posiljki
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U posljednjem pitanju anketnog upitnika Zeljeli smo kod ispitanika saznati jesu li spremni online
narudzbu osobno preuzeti na prodajnom mjestu. Odgovori su prikazani na Grafikonu 15. 70,1%
ispitanih spremno je takvu narudzbu osobno preuzeti na prodajnom mjestu. 19,7% ispitanika nije

spremno na takav nacin dostave, dok 10,2% ispitanika ne zna odgovor na pitanje.

Grafikon 15. Osobno preuzimanje online narudzbi na prodajnom mjestu
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Nakon provedenog istrazivanja, u kojem je sudjelovalo najvise ispitanika iz Koprivni¢ko —
krizevacke Zzupanije, mozemo zakljuditi kako se i dalje biljezi porast online prodaje. Anketi je
pristupilo najvise mladih ispitanika, u dobi od 18 do 25 godina. Vise od polovice ispitanih zenskog
su roda, a najveci broj ispitanih zivi u gradu. Pojava korona virusa kod gotovo polovice ispitanih
rezultirala je ¢eS¢om kupovinom online.

Budu¢i da u Koprivnicko — krizevackoj zupaniji nisu prisutni McDelivery, Glovo i Wolt velik
dio ispitanih nije imao iskustva s navedenim poduzeé¢ima. HPexpress i Ebay su poduzeéa s kojima
je najveci broj ispitanih imao iskustva. Glovo dostava ocijenjena je kao najbolja, dok su prilikom
ocjenjivanja cijene dostave ispitanici najviSu ocjenu dali Ebay-u. Brzinom Glovo dostave
ispitanici su ponovno najzadovoljniji, no poduze¢ima kojima su u prilikom ocjenjivanja cijene
dostave dodijelili viSe ocjene sada su dobili najnize upravo zbog toga sto jeftina dostava kod takvih
poduzecéa ima dug rok isporuke. Ovim istrazivanjem dokazano je kako naznaka besplatne postarine

viSe od 70% ispitanih poti¢e na kupnju. Najveéi dio ispitanih i dalje nije spreman platiti viSe za
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brzu isporuku, no ¢injenica da 24,4% ispitanih je spremno platiti viSe ostavlja prostor poduze¢ima
za Siru ponudu kupcima koja se ti¢e brze dostave.

U anketi su ispitanici dokazali kako su spremni prihvatiti nove nacine isporuke paketa, iako su
oni ti koji bi trebali napraviti konacni, finalni dio puta od lokacije paketa do svog doma. Ormaric¢i
za preuzimanje posiljaka (PUDO tehnologija) prijedlog su pobolj$anja u gradu Koprivnici, ali i u
ostatku zupanije, ¢ak 1 drzave. Najvazniji uvjet ucinkovitosti ormari¢a za posiljke je spremnost
internetskih prodavaca da isporuce robu do lokacije ormarica, a s druge strane spremnost kupaca
da svoju robu dobivaju iz ormariéa za pakete. Na temelju odgovora ispitanika mozemo zakljuditi
kako su gradani Koprivnicko — krizevacke Zupanije spremni za koriStenje novih tehnologija u
dostavi posljednje milje. Uvodenje PUDO tehnologije zahtijeva veéa ulaganja, ali dugoro¢no
gledano ona daje neprocijenjive prednosti poput veée kvalitete Zivota u gradu, smanjenog
onecis¢enja okolisa, nizih troskova isporuke, nizih cijena isporuke posiljaka, zadovoljnijih gradana
i drustva u cjelini. Buduéi da je Koprivnica grad bicikala, grad mobilnosti koji se ve¢ moze
pohvaliti mnogobrojnim pjesackim 1 biciklistickim stazama, upotrebom elektri¢énih automobila i
autobusa, smatram da bi uvodenjem novih tehnologija u dostavi posljednje milje ucinili grad

ugodnijim gradom za zivot.
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6. Zakljucak

Urbanizacija je neizbjezan proces porasta gradskog stanovni$tva koji je prisutan u cijelome
svijetu. Istovremeno, urbanizacija je uzrok velikih drustvenih promjena i dovodi do problema s
organizacijom i fukcioniranjem Zivota u gradovima. Rezultat takvih promjena je zagusen promet,
duzi rokovi isporuke, veci troskovi transporta 1 sl.

Usporedno s razvojem urbanizacije sve popularnija postaje i online kupovina ¢ime je dostava
posljednje milje stavljena pred veliki izazov. Potrebna su nova, odrzivija rjeSenja za dostavu online
narudzbi u posljednjoj milji kako bi se smanjilo oneciS¢enje zraka u gradovima, smanjile prometne
guzve, skratilo vrijeme isporuke paketa i smanjili troskovi transporta. Uvodenje takvih, novih,
rjesenja dostave koristilo bi svim ¢lanovima sustava distribucije roba u gradovima: stanovnistu,
gradskoj upravi, posiljateljima i primateljima, prijevoznicima iako su njihovi zahtjevi i potrebe
¢esto medusobno suprotstavljeni.

U svijetu danas postoje mnogi zanimljivi nacini isporuke paketa kojima se Zeli racionalizirati
isporuka u posljednjoj milji. Neka od rjeSenja su dostava dronovima, dostava autonomnim
vozilima, pokretnim robotima, dostava u zbirne ormarice i sl.

Pandemija korona virusa, pandemija je bolesti di$nih puteva koja se prvi put pojavila krajem
prosinca 2019. godine u kineskom gradu Wuhanu. Tijekom sijecnja 2020. godine razvila se u
pandemiju i proSirila diljem svijeta. Prvi zabiljezeni slu¢aj zaraze korona virusom u Hrvatskoj
zabiljezen je 25. veljace 2020. godine i ubrzo nakon toga gradani Hrvatske pozvani su da ostanu
kod kuce. Na snazi su bile mnoge mjere poput zabrane napustanja mjesta prebivaliSta, zabrane
rada ugostiteljskim objektima, skra¢enog radnog vremena trgovackih centara i sl. S obzirom na
navedene mjere i situacije, ovim istrazivanjem provjereno je kako je pandemija utjecala na navike
potrosaca kod online kupovine.

Na pocetku ovog rada postavljene su tri hipoteze:

1. Online prodaja je sve popularnija u Hrvatskoj, a posebice tijekom pandemije
korona virusa.
2. PotroSaci su spremni platiti viSe za brzu isporuku.

3. Potrosaci su spremni prihvatiti nove oblike dostave.

Nakon provedenog istrazivanja, odnosno provedene ankete, zakljuc¢eno je jesu li hipoteze
potvrdene sukladno odgovorima ispitanika na postavljena pitanja.
Hipoteza broj jedan djelomicno je potvrdena. Naime, ispitanici koji kupuju online zastupljeni
su s 96,1%, ali 48,8% ispitanih nije kupovao ¢esce tijekom pandemije korona virusa nasuprot
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45,7% onih koji jesu kupovali ¢esce.
Druga hipoteza nije potvrdena, najveci dio potrosaca nije spreman platiti vise za brzu isporuku,

njih 55,1%, ali ipak 24,4% ispitanih je spremno platiti viSe za brzu isporuku. Velik broj ispitanih,
cak 20,5%, ne zna odgovor na ovo pitanje Sto je mozda povezano s time §to u pitanju nije dan
konkretan postotak povecanja cijene dostave za brzu isporuku.

Potrosaci su spremni prihvatiti nove oblike dostave ¢ime je trec¢a hipoteza potvrdena. Kod
pitanja koje se odnosi na PUDO ormariée za preuzimanje posiljki 58,3% ispitanika odgovorilo je
da su spremni prihvatiti takav na¢in dostave. Takoder, kod pitanja o osobnom preuzimanju online
narudzbe na prodajnom mjestu 70,1% ispitanih spremno je na takvu isporuku.

Istrazivacka pitanja na koja smo ovim radom dobili odgovor su:

Do kakve je promjene kod online prodaje doslo tijekom pandemije korona virusa?
Koliko je ucestala online kupovina kod potrosaca?

Koliko su potrosaci zadovoljni s uslugom, brzinom i cijenom dostave?

A

Jesu li potrosaci spremni prihvatiti nova rjeSenja isporuke njihovih narudzbi?

Kod odredenog broja ispitanih (gotovo polovice) doSlo do ¢es¢e online kupovine tijekom
pandemije korona virusa, iako kod veceg postotka ipak nije. Online kupovina je kod najveéeg broja
ispitanih potroSaca zastupljena nekoliko puta godiSnje 1 nekoliko puta mjesecno. Ispitanici su
najzadovoljniji uslugom dostave Glovo, koja je dobila najvecu prosjecnu ocjenu od ispitanih koji
su imali iskustvo s tim poduzeéem. Sto se ti¢e zadovoljstva s brzinom i cijenom dostave, njihovi
odnosi su medusobno neproporcionalni, odnosno, potrosaci su najzadovoljniji s niskim cijenama
dostave, ali i najnezadovoljniji s rokom isporuke kod istih buduci da takve dostave imaju najduzi
rok isporuke. PotroSaci su spremni prihvatiti nova rjeSenja isporuke, poput PUDO ormarica i
osobnog preuzimanja online narudzbe na prodajnom mjestu.

Potrebe za novim oblicima isporuke narudzbi ima svakim danom sve vise i vise s obzirom na
Ceste probleme isporuke u posljednjoj milji. U ovom radu navedeni su neki od primjera za odrZiviju
1 ekoloski osvjesteniju dostavu koja na pocetku zahtjeva ulaganje, ali dugoroc¢no se svakako isplati.
S obzirom da su potrosaci spremni prihvatiti ovakva nova rjesenja vrijeme je da ona zazive i u

Hrvatskoj.

U Koprivnici, 14. srpnja 2020. godine
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