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Tema diplomskog rada je Analiza dostave u posljednjoj milji u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj. Rad
ukljutuje izazove i prepreke u posliednjoj milji, kao i moguénosti i trendove koji se sve vise nametu sa
svojim prednostima. U rad su ukljuéeni i dionici posljednje milje, kao i utjecaj online trgovine, te
trodkovi vanjskih utinaka u posijednjoj milji. Glavni dio teme odnosi se na modele dostave u
posljednjoj milji, odnosno na dostavu na kuénu adresu, te na samopreuzimanje na paketomatu. .
Posljednja milja se smatra jednom od najbitnijih izazova s kojima su suoéeni gradovi jer je to zadnja
karika u opskrbnom lancu. Zbog toga je bitno da korisnici budu upoznati sa svim prednostima i
nedostacima dostave u posljednjoj milji kako bi donijeli odluke koje zadovoljavaju sve dionike.
Rad se temelji na tri hipoteze. U prvoj se tvrdi kako je koristenje paketomata za ispitanike u
Sjeverozapadnoj Hrvatskoj sigurno i jednostavno. U drugoj se tvrdi kako su ispitanici u
Sjeverozapadnoj Hrvatskoj zadovoljni dostupnostu paketomata, a u treéoj kako najveéi udio ispitanika
u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj preferira dostavu na kuénu adresu.
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Sazetak

Tema diplomskog rada je Analiza dostave u posljednjoj milji u Sjeverozapadnoj
Hrvatskoj. Rad ukljucuje izazove i prepreke u posljednjoj milji, kao i moguénosti i trendove
koji se sve visSe namecu sa svojim prednostima. U rad su ukljuceni i dionici posljednje milje,
kao 1 utjecaj online trgovine, te troSkovi vanjskih u¢inaka u posljednjoj milji. Glavni dio teme
odnosi se na modele dostave u posljednjoj milji, odnosno na dostavu na ku¢nu adresu, te na

samopreuzimanje na paketomatu.

Kljucne rijeci: dostava, posljednja milja, dionici posljednje milje, online trgovina, vanjski

ucinci, modeli dostave, paketomati



Summary

The topic of the thesis is Analysis of delivery in the last mile in Northwestern Croatia. The
work includes challenges and obstacles in the last mile, as well as opportunities and trends
that are increasingly being imposed with their advantages. The last mile stakeholders are also
included in the work, as well as the impact of online shopping, and the costs of externalities in
the last mile. The main part of the topic related to models of delivery in the last mile, i.e.

delivery to a home address, and self-collection at pickup parcel lockers

Keywords: delivery, last mile, last mile stakeholders, online store, externalities, delivery

models, pickup parcel lockers
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1. Uvod

Tema diplomskog rada je Analiza dostave u posljednjoj milji u Sjeverozapadnoj
Hrvatskoj. Posljednja milja se smatra jednom od najbitnijih izazova s kojima su suoceni
gradovi jer je to zadnja karika u opskrbnom lancu. Zbog toga je bitno da vlast, ali i
stanovnistvo budu upoznati sa svim prednostima 1 nedostacima dostave u posljednjoj milji
kako bi donijeli odluke koje zadovoljavaju sve dionike.

Nakon uvoda, drugo poglavlje obraduje izazove i1 prepreke u posljednjoj milji. S
obzirom da je dostava u posljednjoj milji skupa potrebno je pronaéi nacin kako ju
pojednostaviti 1 u€initi jeftinijm. Iduca tema u poglavlju su nove mogucénosti i trendovi. Ovdje
se istrazuju mogucnosti koje bi mogle ubrzati posljednju milju ili ju uciniti jeftinijom.

Nakon izazova, prepreka i moguénosti, idué¢a tema u poglavlju su dionici posljednje
milje. Dionici ne ukljuuju samo proizvodaca, distributera i potrosata ve¢ i druge brojne
dionike. To mogu biti stanovnici, gradska ili drzavna vlast, te svi ostali dionici koji na neki
nacin utjecu na dostavu u posljednjoj milji ili posljednja milja utjece na njih.

Iduc¢a tema je utjecaj online trgovine na posljednju milju jer kako raste online trgovina
tako raste i dostava posljednje milje. Veéina proizvoda naru¢enih online mora se dostaviti na
kuénu adresu ili na paketomate. Zatim se u radu piSe o troSkovima vanjskih ucinaka u
posljednjoj milji jer postoji dosta negativnih aspekata dostave u posljednjoj milji. Neki od
spomenutih su buka, zagadenje okoliSa i zaguSenje.

U idu¢em poglavlju se razmatraju modeli dostave posljednje milje. Posebno se
istrazuje dostava na kuénu adresu, te samopreuzimanje na paketomatima. To je takoder i tema
istrazivanja koje se provodilo kroz anketni upitnik 1 o tome se pisalo u idu¢em poglavlju.

Rad se temelji na tri hipoteze. U prvoj se tvrdi kako je koriStenje paketomata za
ispitanike u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj sigurno i jednostavno. U drugoj se tvrdi kako su
ispitanici u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj zadovoljni dostupnoS¢u paketomata, a u trec¢oj kako
najveci udio ispitanika u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj preferira dostavu na ku¢nu adresu.

Ciljevi su bili utvrditi peferiraju 1i ispitanici vise dostavu na kuénu adresu ili
samopreuzimanje na paketomatu, te treba li povecati broj paketomata ili dostavljaca. Osim
primarnog istrazivanja, u radu se koristilo 1 sekundarno istraZivanje, odnosno literature na

hrvatskom, ali 1 stranim jezicima.



2. Posljednja milja

Budu¢nost nasih gradova i njihovih srediSta, prema Kuchenbecker et all (2021),
pripada jednom od najhitnijih izazova s kojima se trenutno suocavaju gradovi, gospodarstvo i
stanovniStvo. S obzirom na rastucu e-trgovinu, sve vece koli¢ine paketa i povecane koli¢ine
prometa, to se posebno odnosi na logistiku. Funkcionalna opskrba 1 zbrinjavanje
supermarketa, restorana, tvrtki, ali 1 privatnih kucanstava urbane sredine danas predstavljaju
slozen izazov.

Posljednja milja se, prema Petar et all (2020), moze definirati kao posljednji korak
distribucije koji se krece od transportnog terminala, pa sve do krajnjeg korisnika. Njezin
stvarni doseg moze se kretati od samo nekoliko kilometara, pa do pedeset ili cak sto
kilometara. Za trgovce na malo, takva vrsta logistike je bitna zbog rastuc¢e potraznje za
viSekanalnom maloprodajom koja je potpuno integrirana. Kod online prodaje je ovakav tip
dostave izuzetno popularan. Zbog velike konkurencije na trzistu, korisnici usluga ¢esto imaju
alternativu i iz tog su razloga prodavaci prisiljeni nuditi dodatnu vrijednost kako bi podigli
razinu usluge. Dodatna vrijednost ukljucuje dostavu proizvoda na kuéni prag, a dostava bi
trebala biti jeftina, efikasna i brza. Na takav nacin prodavaci utjeCu na povecanje svog
trziSnog udjela i osiguravaju lojalne kupce.

Prema Filiopoulou et all (2022), isporuka posljednje milje zadnja je karika u
opskrbnom lancu, tj. isporuka od trgovca/distributera do krajnjeg potrosaca. Vecina studija
istice ovu vezu kao jednu od najskupljih, Sto moze ¢initi 30%-40% transportnih troSkova.
Stoga je njegovo upravljanje posebno vazno jer je pokretac i e-trgovine i maloprodaje putem
viSe kanala opskrbnih lanaca.

Lanci opskrbe sadasnje ere evoluirali su dalje od pukih linearnih puteva. Prema Singh
(2023) umjesto toga, oni nalikuju zamrSenim mreZama koje medusobno povezuju globalne
dobavlja¢e 1 trgovce. Shodno tome, sve je ve¢i naglasak na sofisticiranim sustavima
upravljanja logistikom. Na celu ovih sustava je koncept logistike posljednje milje,
oznacavaju¢i kulminirajué¢i dio procesa isporuke. Iako bitan za potrosacevo zadovoljstvo i
ukupni poslovni uspjeh, ovaj korak predstavlja znacajne izazove i Cesto moze biti najskuplji u
logistickom lancu.

Da bi se osiguralo normalno odvijanje procesa, prema Villegas i Antonio (2022),
moraju postojati osnovne komponente, a to su dobavljaci, odnosno osobe ili organizacije koje
su odgovorne za pruzanje dobara i usluga. Zatim prijevoz koji je odgovoran za prijenos

gotovog proizvoda krajnjim kupcima. Nakon prijevoza idu¢a komponenta su proizvodaci,
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odnosno tvrtka zaduZena za pretvaranje sirovine u gotovi proizvod, te na kraju klijenti. To su
oni ljudi kojima sve potrebe moraju biti zadovoljene i oni su jedni od najvaznijih dijelova
opskrbnog lanca.

Kada je rije¢ o ¢lanovima opskrbnog lanca, prema Segetlija (2006), podijeljeni su na
proizvodace sirovina ili gotovih proizvoda, na trgovce na malo i trgovce na veliko, na
potroSace, te agente posrednike i facilitatore ili trziSne pomagace.

Obicno se nude dvije moguénosti prijevoza posljednje milje. Onda kada potrosaci
narucuju proizvode online: dostava na ku¢nu adresu i u trgovini, odnosno tocki preuzimanja.
Kako tvrde Filiopoulou et all (2022), s promjenom ocekivanja potrosaca porasla je
konkurencija, ali su se pojavile i inovacije na trziStu dostave. Tako su uvedene nove
mogucénosti isporuke koje pokrivaju Siroki opseg i spektar preferencija potrosaca i isporuka, a
viSe su "samoposluzna" opcija. Ormari¢i su mreZa pametnih kutija koje se obi¢no postavljaju
u trgovinama ili na drugim mjestima (npr. benzinske crpke), a gdje potroSa¢ moze preuzeti
naruceno 24 sata dnevno, 7 dana u tjednu.

Zelenika i Skender (2007) tvrde kako u sustavu logistike najvaznije mjesto zauzimaju
transportna, odnosno prijevozna sredstva i pokretna prekrcajna, odnosno pretovarna ili
mehanizacijsko- transportna sredstva. Razlog za to su procesi u logistickim industrijama
povezani s tokovima roba, putnika, energije, znanja, podataka, informacija itd. Bez takvih
sredstva nemoguce je organizirati 1 operacionalizirati manipuliranje, transportiranje i
distribuiranje materijalnih dobara izmedu mjesta isporuke preko mjesta razdiobe do mjesta
prijema. Potrebno je uzeti u obzir i to jer svako prijevozno ili prekrajcno sredstvo ima svoje
prednosti 1 nedostatke.

Filiopoulou et all (2022) tvrde kako potroSaceve preference formiraju trziste dostave
posljednje milje, stoga je nekoliko radova usredotoceno na njih. U Australiji je provedena
anketa medu 709 ispitanika. Svrha ankete bila je ukazati na preferencije potrosaa prema
inovativnim uslugama dostave zadnje milje, koriStenjem bespilotnih letjelica za dostavu, u
usporedbi s tradicionalnom postanskom dostavom 1 ormari¢ima za poSiljke u Australiji. Na
temelju rezultata, ispitanici su viSe preferirali tradicionalnu dostavu u odnosu na dostavu
putem bespilotne letjelice. Osim toga, ormari¢ za posiljke je bio privlacnije rjesenje.

Kako bi se razumjele prednosti i prepreke s kojima se distribucija robe suocava u
posljednjoj milji, prema Petar et all (2020), potrebno je shvatiti sve ono §to logistika
predstavlja u posljednjim kilometrima. To ukljucuje izazove koji su tu prisutni, zatim kako

utjece na e-trgovinu i na koji nac¢in tehnologija novog doba nudi nove inovativne moguénosti.



Kako tvrdi Singh (2023), s porastom e-trgovine i jeftinih usluga kuéne dostave,
logistika posljednje milje je osjetno povecana. Ovo je dodatno pogorSano sve vecom
potraznjom za platformama za dostavu obroka kao $to su Meituan Waimai, Swiggy i
Grubhub, predstavljajuci jos jedan sloj zamrSenosti gradskih isporuka. Takav razvoj dogadaja
potaknuo je koriStenje teretnih vozila, Sto €ini priblizno 16% ukupne aktivnosti vozila u
urbanim sredinama Ujedinjenog Kraljevstva. Ovaj rastuci teretni promet, zauzvrat, poveéava
zagusenja, uglji¢ni otisak i razinu zagadenja.

U 2018., prema Singh (2023),s globalnim koli¢inama dostave paketa koje su porasle
za 17% 1 dostigle 87 milijardi, nuZzna je potreba za novim strategijama dostave za snalazenje
na izazovnom terenu ,,dostave zadnje milje”. Istrazivacka rjeSenja, kao S§to je sinergijska
upotreba tradicionalnih kombija s pjeSacima ili biciklistima koji nose posiljke, pojavili su se
kao potencijalna sredstva za smanjenje operativnih troskova i smanjenje utjecaja na okolis.

Ako se govori o posljednjoj milji, trebalo bi spomenuti i samu logistiku ¢ija se
defincija tijekom vremena mijenjala. Prema Villegas i Antonio (2022), 1993. godine se
govorilo da je to aktivnost koja ukljucuje dvije jednostavne funkcije. Prva funkcija je
administracija materijala, odnosno upravljanje materijalnim tokovima u nabavi te u
proizvodnim operacijama do pakiranja gotovog proizvoda. Druga funkcija je distribucijski
menadzment, koji procjenjuje ambalazu, kontrolu zalihe gotovih proizvoda koji prolaze kroz
procese rukovanja, skladiStenje 1 transport do isporuke proizvoda kupcu.

2000. godine, prema Villegas i Antonio (2022), logistika je bila proces planiranja,
provedbe, odrZavanja te kontroliranja protoka 1 skladiStenja sirovina, poluproizvoda odnosno
gotovih proizvoda 1 upravljanje povezanim informacijama od mjesta nastanka do mjesta
potrosnje, u svrhu zadovoljenja zahtjeva kupaca. Nadalje 2004. pojam logistike nazivaju
procesom strateskog upravljanja protokom i ucinkovitim skladiStenjem sirovina, zaliha u
procesu 1 gotovih proizvoda od mjesta nastanka do mjesta potrosnje. Postoji nekoliko razlika
u definiciji pojma logistike, ali se svi slazu da je to sustav koji pocinje sa distribucijom 1
zavrsava s krajnjim kupcem. Zbog toga se moze definirati da je logistika proces koji jamci
planiranje i usmjeravanje aktivnosti tokova materijala, informativnih i financijskih, od izvora
do krajnjih odrediSta. Ove aktivnosti moraju se provoditi na racionalan i koordiniran nacin
kako bi se kupcu osigurali proizvodi i1 usluge u koli¢ini, kvaliteti, rokovima 1 na traZenim
mjestima, s visokom konkurentnoScu.

Upravo zato S§to pojam logistike pocCinje sa distribucijom, a zavrSava s krajnjim

kupcem, bitno je razumijeti svaku komponentu jednog velikog pojma kao §to je logistika. Kod



dijela s krajnjim kupcem, izuzetno je bitna posljednja milja, koja se u ovom radu detaljnije
analizira.

Izraz kako logistika nije sve, ali bez logistike sve je niSta sazima znacenje rijeci
logistika 1 njezine vaznosti za funkcioniranje gradova i njihovih stanovnika, te za samu
trgovinu.

Kako tvrde Kuchenbecker et all (2021), logistika opcenito, ali posebno posljednja
milja, oblikovana je tehnoloskim, ekonomskim, drustvenim, politickim 1 individualnim
pokretatima promjena. Maloprodaja 1 ponasanje pri kupnji prolaze kroz duboke promjene.
Jedno je sigurno, ova ¢e tema ostati na vrhu dnevnog reda i postati jo§ vaznija. Logistika
unutar grada klju¢na je za funkcioniranje gradova. Unato¢ preprekama, promet dostave nalazi

svoj put, a pruzatelji usluga osiguravaju da opskrba i zbrinjavanje gradova ostane zajamcena.

2.1. Izazovi i prepreke

Globalizacija je dovela do znacajnih promjena u nacinu poslovanja potroSaca i
poduzeéa. Sve vise europskih potroSaca prihvaca praksu e-trgovine. Prema Silva et all (2023),
u 2021. godini, 74% korisnika interneta je kupovalo online. S ovim trendom, ocekivanja
potroSaca se razvijaju jer od e-trgovine traze vise u smislu prilagodbe i pogodnosti. Pandemija
je dodatno povecala prihvacanje prakse e-trgovine. U ovom dinami¢nom kontekstu, poduzeca
moraju identificirati konkurentske mogucénosti 1 usporediti sa svojim mogucénostima kako bi
mogli ponuditi brzu 1 jeftiniju dostavu.

Utjecaj svih ovih ¢imbenika, kako navode Silva et all (2023), odrazava se na potraznju
za logistickim aktivnostima, posebno na posljednjoj milji isporuke posiljaka. Posljednja milja
opskrbnog lanca smatra se vrlo neu¢inkovitom i1 skupom. Kao §to se ocekivalo, isporuka u
posljednjoj milji dovodi do ekoloskih i drustvenih eksternalija kao $to su zagadenje zraka,
rasti zbog povecanja urbanizacije. Oko 60% svjetske populacije Zivjet ¢e u urbanim
podrucjima do 2030. godine.

Posljednja milja, kako tvrde Villegas 1 Antonio (2022), predstavlja posljednju kariku u
lancu distribucije u kojem se isporucuje roba do krajnjeg kupca i predstavlja jedan od
logistickih izazova. Nekoliko je ¢imbenika koji utjecu na distribuciju dobara u gradu, poput
urbanog planiranja i upravljanja. Ovi ¢imbenici mogu dovesti do 28% logistickih troskova
poduzeca. Takoder se mora uzeti u obzir da urbana mobilnost odgada dogovoreno vrijeme

isporuke 1 preuzimanja robe, buduci da je prosjecna brzina na navedenom podruc¢ju izmedu



15-20 kilometara na sat. U ovom logistickom procesu mora se istaknuti da on ima negativan
utjecaj na okoli§, budu¢i da prema Inter-American Development Bank, distribucija u
gradskom teretnom prometu moze generirati do 25% emisija staklenickih plinova.

Takoder prema Villegas 1 Antonio (2022), oko 25% ukupnih emisija plinova dolaze iz
prijevoza robe 1 pogorSavaju kvalitetu zraka, te mogu ugroziti zdravlje viSe od 80%
stanovnistva koje zivi u urbanim podrucjima. Takoder dolazi do zaguSenja u gradovima, gdje
je 20% prometa u gradovima uzrokovano prijevozom robe i proizlazi, naprimjer, iz
zaustavljanja vozaca u prometu.

Uzimajuéi u obzir brojke poput one u kojoj, prema Villegas 1 Antonio, zivi 54%
svjetske populacije urbane aglomeracije te Cinjenica da bi taj postotak mogao dosegnuti
vrijednost od 60% 2030. godine. Te bi Cinjenice mogle proizvesti temeljne promjene u
ponaSanju i obi¢ajima drustva i drugih Stetnih vanjskih elemenata kao $to su emisije plinova,
jer ¢e sve to na kraju ozbiljno ugroziti nastanjivost gradova.

Dostava zadnje milje, odnosno sve logisticke aktivnosti vezane uz dostavu posiljaka
do
kucéanstava privatnih kupaca u urbanim podrucjima, glavna je tema u gradovima diljem
svijeta. Prema Boysen et all (2021), visoka relevantnost je uglavnom potaknuta sljede¢im
op¢im razvojem dogadaja i izazovima:

e Povecanje volumena - Dva globalna megatrenda, posebno urbanizacija i e-trgovina,
snazni su pokretaCi sve vece potraZznje za uslugama dostave u zadnjoj milji.
Urbanizacija oznacava trend da se sve viSe ljudi seli u urbana podrucja, opcenito u
“megagradove” s 10 milijuna stanovnika iviSe. Procjenjuje se da ¢e do 2050. godine
70% svjetske populacije, otprilike 6,3 milijarde ljudi, Zivjeti u velikim gradovima.
Nadalje, e-trgovina je u stalnom porastu. U 2018. godini e-trgovina je pokazala
svjetski rast stope od 23,3%. Stoga veca geografska koncentracija i sve veci broj
online narudZbi po osobi dovode do stalnog porasta koli¢ine poSiljaka kojima se
rukuje.

e Odrzivost - Sve veci zahtjevi za urbanim dostavama poticu puno veci broj dostavnih
vozila koja ulaze u srediste gradova, Sto dodatno opterecuje postojece infrastrukture,
povecava zaguSenje 1 ima negativan utjecaj na zdravlje, okoli§ i sigurnost. Kao
posljedica toga, povecava se svijest kupaca, te vladino zakonodavstvo nalaze
dostavnim sluZzbama da intenziviraju napore za odrzive i ekoloski prihvatljive dostave.

e TrosSkovi - Tradicionalna dostava na kuénu adresu dostavnim kombijima je skupa.

Simulacijsko istrazivanje s podacima iz stvarnog svijeta iz Finske, pokazuje da
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tradicionalne opcije dostave kombijem uzrokuju troskove izmedu 2 1 6 €, ovisno o
gusto¢i kupaca. Vazni pokretaci za visoke troskove (osobito troskove osoblja) su
prometne guzve i nedostatak parkirnih mjesta u zakr¢enim ulicama kao i1 kupci koji
nisu kod kuce da prime svoje posiljke.

e Vremenski pritisak - Sve vece kolicine posiljaka uglavnom su izazvane povecanjem
aktivnosti e-trgovine. Vecina internetskih trgovaca je slozila dostavu idu¢i dan ili ¢ak
isporuke istog dana, te je pruzaju kao osnovnu uslugu, te se zbog toga isporuke
posljednje milje suoavaju s kratkim rokovima i vremenskim pritiskom. Stovise,
online isporuke variraju tijekom tjedna, pri ¢emu ponedjeljci obi¢no imaju najvece
radno opterecenje, a posebno tijekom godine, npr. zbog sezonske rasprodaje.

e Starenje radne snage - Radna snaga koja stari u mnogim industrijaliziranim
zemljama
povecava problem poslodavaca koji zaposljavaju potrebnu radnu snagu, posebno u
fizicki zahtjevnom okruzenju kao §to je dostava posiljaka gdje tisak Cesto izvjeStava o
teSkim radnim uvjetima 1 niskim isplatama. U takvom radnom okruZenju, uz pomo¢
alternativnih nacina dostave, Cini se da koncepti isporuke manje ovise o ljudskom
radu, a sve viSe o automatizaciji. S konceptima samoposluzivanja koji se temelje na
ormari¢ima za posiljke ili opcijama automatizirane dostave temeljenim na bespilotnim
letjelicama (dronovi) ili autonomnim robotima za dostavu, gubi se ova konacna

ljudska interakcija.

2.2. Nove mogucnosti i buduci trendovi

O primjeni bespilotnih letjelica za dostavu poSiljaka na posljednjoj milji puno se
raspravljalo posljednjih godina, a prototipove su uspjeSno plasirali mnogi, uklju¢uju¢i DHL,
Amazon 1 Alibabu. Kako tvrde Boysen et all (2021), prijavljene isporuke dronova su obic¢no
ograni¢ene na samo jednu, ne preteSku poSiljku. Tako da ostaje upitno mogu li dronovi
pridonijeti rukovanju velikih koli¢ina paketa i tako smanjiti troskove. S druge strane, rade na
elektriéni pogon, neometaju zrac¢ni promet, te rade relativno brzo 1 autonomno. Aktualna
primjena u praksi dokazala je da su dronovi valjana alternativa za isporuke, posebno u
kriticnim sluc¢ajevima kao $to je pandemija.

Prema Boysen et all (2021), druga varijanta autonomnih uredaja za dostavu su roboti
za dostavu vezani za zemlju (ili jednostavno nazvani botovi). Dosta poduzeca kao §to su

Starship Technologies, Robby ili Amazon Scout ve¢ prodaju ili trenutno razvijaju robote za



dostavu. U usporedbi s dronovima, autonomni roboti za dostavu imaju razli¢ite prednosti i
mane: roboti putuju brzinom pjeSaka od oko 6 km/h na nogostupima, §to znatno usporava
njihovu brzinu dostave, ali im omogucuje premjestanje nesto tezih posiljaka do 10 kg. Dok
dron mora biti pod nadzorom operatera cijelo vrijeme i nije dopuSten u neuralgicnim
podrucjima, npr. u blizini zra¢nih luka, botovi se suocavaju s manjim sigurnosnim propisima,
tako da je u razlicitim terenskim testovima jednom operateru bilo dopusteno nadzirati desetke
botova.

Napredak u podrucju tehnologije 1 digitalizacije, kako tvrde Boysen et all (2021),
omogucuje ukljuc¢ivanje ljudi u nekoliko poslovnih procesa. Uber, AirBnb i Kickstarter su
istaknuli uspjesne primjere na podru¢ju prijevoza putnika, nocenja i financiranja. Sli¢ni
koncepti su privukli pozornost u podrucju prijevoza tereta, npr. od strane tvrtki kao Sto su
UberRUSH, Cargomatic, Grabr ili Nimber. Umjesto da zapoSljavaju stalno zaposlene
dostavljace, te tvrtke slijede ideju ukljucivanja viSe ljudi u procesu isporuke, profesionalci i
neprofesionalci, koji su ve¢ na putu, imaju rezervne kapacitete i voljni su skrenuti do
potrosackih lokacija. Glavna karakteristika Crowdshippinga je postojanje online (digitalne)
platforme 1 povezane aplikacije za pametne telefone. Nakon S§to je zahtjev za dostavu
objavljen na platformi, nudi se registriranim crowdshipperima koji mogu odabrati jedan ili
viSe zadataka, preuzeti posSiljke i dostaviti ih do primatelja. Crowdshipping se moze
implementirati kao samostalan koncept isporuke ili kao podrska tradicionalnoj kombi dostavi,
ovisno o poslovnom modelu. Trenutnu uspjeSnu implementaciju ovog koncepta u praksi
ostvario je Amazon Flex.

Analiza podataka, prema Ranieri et all (2018), pokazuje stabilan rast teretnog
prijevoza u EU-u u posljednjih 20 godina, iznimke su 2007. 1 2008. Globalizacija 1 web trZiste
doveli su do eksponencijalnog rasta u transportu, koji omogucuje razvoj otvorenog trzista:
proizvodi se mogu kupiti bilo gdje; roba putovati oko svijeta; a vefina robe se isporucuje u
gradove. Problem dostave posljednje milje rjeSava se inovativnim nacinima zahvaljujuci
razvoju informacijskih 1 komunikacijskih tehnologija, informacijskih transportnih sustava,
industrije 4.0 1 novih transportnih vozila.

U tablici 1 su prikazana neka od mogucih rjeSenja posljednje milje kao i njihove
prednosti i nedostaci. RjeSenja su grupirana u tri kategorije, odnosno u rjesenja koja ukljucuju

vozila, operativna, te organizacijska rjesenja.



Tablica 1. RjeSenja posljednje milje

Tip

RjeSenje

Prednosti

Nedostaci

RjeSenja koja

FElektri¢na vozila

Smanjuju se operativni i

ekoloski troskovi

Visoka ulaganja i potreba
za dobrom

infrastrukturom

Bicikl za prijevoz

tereta

Smanjuje zagadenja, buku i

zagusenja

Potrebna odgovarajuca

cestovna infrastruktura,

ukljucuju problem brzine, terena i
vozila opterecenosti vozila
Autonomna vozila Visok budu¢i potencijal Nesigurnost prednosti i
upotrebljivosti
Dronovi Prihvaceno od vecine Potrebna infrastrukturna
potroSaca ulaganja
Dostava za vrijeme | Smanjuje upotrebu goriva, | Neprihvacanje od strane
manje guzve brze dostave, generalno dionika, te duze radno
prihvacena od strane vrijeme dostavnih sluzbi
potroSaca
Visekanalna dostava | PoboljSava doZivljaj Visoki troskovi, lose
potroSaca, te povecava percipirano od strane
bazu kupaca potrosaca, te dodatna
operativna slozenost
Operativna | Tehnoloski sustavi Smanjuje upotrebu vozila,
rjeSenja duljinu 1 trajanje puta,

nesrece, ekoloske troskove,

ponovnu dostavu

Mjere vezane uz

parkiranje

Smanjuje zagusenja,
zagadenja, nesrece, te

troSak dostave

Neprihvacanje od strane

dionika

Cestovne mjere

Op¢e prihvacéeno od strane
dionika, puno ucinkovitije

troSenje resursa




Prijevoz ljudi/tereta

Smanjuje zagusenje,
zagadenje, nesreée, buku i
operativne troskove, mali
utjecaj na putnike, nove

prilike za posao

TroSak pretovara,
zahtijeva viSe opreme s
kojom se rukuje kao 1

povecanje radnih zadataka

Horizontalna Smanjuje broj vozila, Otezana koordinacija
suradnja duljinu 1 trajanje puta, medu dionicima
vrijeme isporuke, povecava
efikasnot koristenja resursa
Urbani Smanjuje buku, nesrece, Nije ekonomski odrziv,
konsolidacijski zaguSenja, potroSnju ovisan o operacijama
Organizacijska ] ) . ]
centri goriva, troSak za velikih razmjera
rjeSenja

prijevoznike

Ormari¢i za posiljke

Smanjuje upotrebu goriva,
duljinu i trajanje puta,
ponovne dostave,
prihvaceno i od strane
potrosaca i od strane

dionika

Potrebna dostupnost 0-24,
treba biti postavljeno na

cesto posjecena mjesta

,Crowdsourcing*

Smanjuje zagadenja,
operativne troskove,
dodatni nacin zarade za

gradane

Potreban veliki broj tzv.
,crowdshippersa®,
potencijalna druStvena

nejednakost

Izvor: izradio autor prema Silva et all (2023)

Identificirane su razli¢ite vrste rjeSenja, prema Silva et all (2023), kao rjeSenja za

vozila poput elektricnih vozila. To ukljucuje operativna rjeSenja poput isporuke izvan Spice i

organizacijska rjeSenja poput urbanih konsolidacijskih rjeSenja. Medutim, sve vrste rjeSenja

imaju prednosti koje mogu poboljsati te operacije, te takoder imaju nedostatke, obi¢no

povezane s visokim financijskim i infrastrukturnim zahtjevima ili nedostatak konsenzusa

izmedu dionika. Ovo dodaje dokaze kako je problem posljednje milje slozan jer, iako postoji

mnogo snaznih rjeSenja, ne postoji savrSeno rjeSenje. Svodenje nedostataka na najmanju

mogucéu mjeru moglo bi dovesti do klju¢nih istrazivanja. Na primjer, razliite studije
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identificirale su tehni¢ke nedostatke u teretnim biciklima, ali moze se istraziti mogu li se ovi

nedostaci suzbiti odgovaraju¢om infrastrukturom.

2.3. Dionici posljednje milje

Dionici dostave posljednje milje su, prema Petar et all (2020), dostavljaci,
prijevoznici, potrosaci i na kraju gradska vlast. Dostavljaci teze minimiziranju ukupnih
troskova, ali uz maksimiziranje razine usluge uz pravovremenu dostavu. Prijevoznici takoder
kao 1 dostavljaci Zele minimizirati ukupne troskove, ali 1 maksimizirati razinu usluge dok se
pokuSavaju drzati zadanih rokova. Idu¢i dionik su potroSaci. Oni Zele maksimizirati svoju
korist uz $to brzu dostavu, a Sto pristupacniju cijenu i zbog njihovih sve veéih zahtjeva u
prometu dolazi po poveéanja zagusSenja. Zadnji spomenuti dionik je gradska vlast kojoj je cilj
maksimizirati ekonomski napredak grada, ali uz to moraju i uskladivati sukobljene interese na

nacin da uspostavljaju prometni sustav koji je odrziv.

Slika 1.

Pruzatelji
logistickih
usluga

Dionici

posljednje
milje

Gradani/potrosaci

Dostavljaci/trgovci
na malo »

ﬁ Lokalna vlast

Izvor: izrada autora prema Egeli i Guttormsen (2024)

Prema Egeli i Guttormsen (2024), prvi spomenuti dionici su dostavljaci, odnosno
trgovci na malo. Za vecinu trgovaca na malo, njihove strategije odrzivosti ne navode posebne
mjere za posljednju milju, a logistika je slabo zastupljena u strategijama odrzivosti i
izvjes¢ivanju. U svakodnevnom poslovanju, tvrtke ve¢ rade na odrzivosti za svoju posljednju

milju isporuke, ali bi se moglo dodati jo§ akcija. Kao primjer, dostavljaci bi mogli pokusati
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utjecati na stav potroSaca tako da promoviraju odrzivu dostavu, te da imaju odrzive opcije
unutar svoje ponude.

Imaju zadadu odrzavati vezu s potrosa¢ima na nacin da nude iscrpne informacije o
proizvodima kako bi se izbjegli dodatni troskovi zbog nezadovoljstva potrosaca, te povrata
proizvoda. Kako tvrde Egeli i Guttormsen (2024), druga zadaca je vezana za odrzivost koja je
ve¢ spomenuta, a jedan od nacina je da povecaju upotrebu dostavnih vozila bez emisija, kao
Sto su elektri¢na vozila. Takoder je potrebno da stvaraju okvire socijalne odrzivosti koji
ukljucuju zaposlenike odnosno njihovu dobrobit, zdravlje 1 sigurnost. Zatim da kupcima
proizvodi budu dostupni u svakom trenutku, a gradanima omoguce sigurnost, smanjenje buke,
te smanjenje guzve koje uzrokuje 1 manjak parkirnih mjesta.

Idu¢i dionici su, kako navode Egeli i Guttormsen (2024), pruzatelji logistickih usluga.
Oni imaju klju¢nu ulogu u odrZivim isporukama posljednje milje. Moraju se pobrinuti da
usluge budu troskovno ucinkovite, uz smanjenje njihovog utjecaja na okoli$ te osiguravanje 1
rjeSavanje drustvenih vanjskih uc¢inaka. Neke od glavnih uloga uklju¢uju optimizaciju rute,
odabir vozila, alternativni nafon prijevoza. Zatim ukljucuju inovacije unutar dostave u
posljednjoj milji, obuku vozaca, te na kraju pracenje i izvjeStavanje.

Kod optimizacije rute, kako tvrde Egeli i Guttormsen (2024), pruZzatelji logistickih
usluga koriste na primjer rutu i softver za planiranje najucinkovitijih ruta isporuke. Ovo
smanjuje potro$nju goriva, minimizira emisije 1 smanjuje ukupni troSak transporta. Kod
odabira vozila bitno je odabrati ekoloski prihvatljiva vozila kako bi se njima umanjile emisije
stakleni¢kih plinova i rjesili se drugi vanjski ucinci isporuke posljednje milje. Ako nije
moguce koristiti ekoloSki prihvatljiva vozila trebalo bi razmisliti o koriStenju nekog
alternativnog nacina prijevoza za dostavu u urbanim podrucjima kako bi se smanjile guzve i
emisije.

Sve su popularnije razne inovacije u isporuci posljednje milje pa tako ulaganje u
inovativne tehnologije, kao $to su autonomna dostavna vozila ili dronovi, mogu dodatno
pomo¢i pruzateljima logisticke aktivnosti. Prema Egeli 1 Guttormsen (2024), osim samog
prijevoza, pruzatelji logistickih usluga imaju zadacu svojim klijentima optimizirati materijale
za pakiranje 1 smanjiti viSak ambalaZe, Sto dovodi do manje otpada, ali se tako i u€inkovitije
koristi tovarni prostor u dostavnim vozilima.

Prema Egeli 1 Guttormsen (2024), nimalo manje bitni dionici su kupci, potroSaci
odnosno gradani. ViSekanalno maloprodajno okruzenje, potrosa¢ima je pruzilo bezbroj izbora
pri kupnji, kao i veliki izbor pruzatelja logistickih aktivnosti. Potrosaci su se dobro prilagodili

sve vecoj ponudi usluga, ali kako se sve brzo mijenja potrebno je sve vise fleksibilnosti i
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inovativnosti. Stavovi potrosaca su razliCiti, ali ve¢inom ovise o troSku i brzini dostave.
Nesklonost potrosaca da gube vrijeme i/ili novac pogorSava se s online narudzbama, gdje
uspjeh kupnje nije jasan do isporuke, i ¢ekanje se percipira kao duze nego pri kupnji u
fizickim trgovinama.

I znanstvena literatura 1 empirijska istrazivanja su imala kontradikcije u pogledu
nacina na koji potrosaci vise vole primati svoje narudzbe. Prema Egeli i Guttormsen (2024),
neka istrazivanja pokazuju da potrosaci ipak biraju dostavu na kuénu adresu, dok drugi tvrde
da mjesta preuzimanja i ormarici za pakete dobivaju na popularnosti. Zato je vazno sagledati
sve posebnosti gradova u kojima se odvija dostava jer jedno rjeSenje nije odrzivo za sve. U
sjevernoamerickom kontekstu, naprimjer, koriStenje privatnog vozila vrlo je uobicajeno, dok
u velikim gradovima kao §to je Kina, ljudi ne koriste automobile. U Kopenhagenu izbor
vozila je bicikl, a u Helsinkiju je javni prijevoz norma, osobito medu mladima.

Lokalna vlast je takoder bitan dionik u isporuci posljednje milje. Kako tvrde Egeli 1
Guttormsen (2024), unato¢ ograni¢enom izravnom utjecaju na logistiku posljednje milje,
gradovi su vazni akteri oblikovanje odrzive buduénosti dostava zadnje milje i logistike kroz
okvir uvjete, suradnju s dionicima 1 sudjelovanje u dijeljenju znanja i razvoj istrazivanja i

drugih vrsta mreza.

2.4. Utjecaj online trgovine na posljednju milju

U procesu e-trgovine, kako tvrde Zenezini et all (2018), u Europi se pojavljuju
znacajni trendovi. Na primjer, 47% potroSaca bira dostavu posiljaka na mjesto koje nije kod
kuce, dok 73% potrosaca besplatnu dostavu smatraju glavnim faktorom: kupci su voljni
napraviti vecu narudzbu ili puno duZe ¢ekati na isporuku kako bi iskoristili besplatnu dostavu.
Nadalje, 58% kaze da je besplatno slanje posiljke natrag klju¢no za kupnju online proizvoda.
Elektronicka trgovina ima vitalnu ulogu u dana$njoj globalnoj ekonomiji. Tijekom godina e-
trgovina se razvijala na razne nacine, pandemija COVID-19 je ubrzala transakcije e-trgovine i
dovela do velikog pomaka u ponaSanju potrosaca. PotroSaci su prihvatili online pruzanje
usluga 1 proizvoda tijekom epidemije COVID-19, a ¢ini se kako nakon COVID-19 potroSaci
nisu spremni vratiti se na tradicionalnu trgovacku djelatnost.

Kako se potrosaci sve vise okrecu e-trgovini za sve svoje potrebe kupovine, zahtjevi
kao $to su isporuka na vrijeme i uSteda troSkova isporuke je od velike vaznosti. Prema
Filiopoulou et all (2022), potrosaci su zahtjevniji 1 ocekuju da njihove posiljke budu

isporucene u najkra¢em moguéem roku, na pouzdan nacin i1 na njihovoj lokaciji. Stoga se
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distribucijske 1 maloprodajne tvrtke bore s pronalaskom strategije koje nude uspjesnu i brzu
isporuku narudzbe koja zadovoljava o¢ekivanja potrosaca. Do 2027 o¢ekuje se da ¢e globalno
trziSte dostave posljednje milje narasti na 200 milijardi americ¢kih dolara sa 108,1 milijarde
americkih dolara u 2020. Rast trzista dostave posljednje milje predvodi povecan broj online
narudzbi.

Kako tvrdi Panian (2013), putem interneta se moze prodavati materijalna i
nematerijalna dobra, te usluge. Sva tri predmeta prodaje imaju odredene slicnosti i dodirnih
toCaka. Jedna od njih je, da se kod sva tri oblika prodaja mora obavljati putem vlastitog
internetskog mjesta. Osim toga, svaka prodaja mora se oglasavati, odnosno mora imati
odgovaraju¢e marketinske aktivnosti. Kako bi se proizvodi ili usluge mogli naplatiti, svaka
prodaja mora imati razvijen odgovarajuci sustav naplate i plac¢anja.

Kako tvrde Filiopoulou et all (2022), logisti¢ke tvrtke nude nekoliko opcija dostave u
posljednjoj milji. Opcije kao §to je preuzimanje iz trgovine (klikni 1 preuzmi u trgovini) 1
dostava na kuénu adresu. Medutim, nakon izbijanja COVID-19, snazan naglasak stavljen je
na preferencije potrosaca, osiguravajuci da su potroSaci zadovoljni. Ispituju se inovativna
rjeSenja, vrijeme i uvode se opcije isporuke koje Stede novac. Kao Sto su ormarié¢i za
preuzimanje narudzbi i viSe to¢aka preuzimanja (npr. etablirane trgovine koje pruzaju uslugu
dostave - na primjer mala trgovina koja prodaje novine, cigarete, grickalice i pi¢a). Stovise,
isporuke dronovima nisu predaleko od toga da postane globalno prihvatljivo rjeSenje. Amazon
1 izraelski start-up Flytrex su zapocela s radom usluga dostave dronom. Ipak, Logisticke tvrtke
nude nekoliko opcija dostave u posljednjoj milji. opcije kao Sto je preuzimanje iz trgovine
(klikni 1 preuzmi u trgovini) 1 dostava na ku¢nu adresu.

Medutim, nakon izbijanja COVID-19, prema Filiopoulou et all (2022), snazan
naglasak stavljen je na preferencije potrosafa, osiguravaju¢i da su potroSaci zadovoljni.
Ispituju se inovativna rjeSenja, vrijeme i uvode se opcije isporuka koje tede novac. Stovise,
isporuke dronovima nisu predaleko od toga da postane globalno prihvatljivo rjeSenje. Amazon
1 izraelski start-up Flytrex su zapoceli s radom usluge dostave dronom. Ipak, isporuka
posljednje milje je perspektiva, ali i izazov za e-trgovinu trgovaca na malo i logistickih tvrtki
jer treba uzeti u obzir preferencije i ocekivanja kupaca, nude¢i najbolje korisnicko iskustvo.
Preferencije potrosaca su glavni 1 sloZeni kriterij za odabir opcija isporuke posljednje milje i
takoder ih je tesko procijeniti buduc¢i da se ponasanje potroSaca stalno mijenja. Istovremeno,
ucinkovitost opcija isporuke posljednje milje koje nudi dionici u maloprodajnoj industriji
znaajno doprinosi njihovom uspjehu 1 profitabilnosti budu¢i da imaju izravan utjecaj na

iskustvo i1 zadovoljstvo svojih kupaca.
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2.5. TroSkovi vanjskih u¢inaka u posljednjoj milji

Kako tvrde Ranieri et all (2018), ljudske aktivnosti stvaraju vanjske troskove, a
prometni sektor je jedan od glavnih uzroka za njih. Definicija takozvanog eksternog ucinka, je
trosak koji nastaje ,kada drustvene ili ekonomske aktivnosti jedne skupina osoba imaju
utjecaj na drugu skupinu i kada taj utjecaj nije u potpunosti ura¢unat, odnosno kompenziran
od prve skupine”. Vazno pitanje je rast urbanog stanovniStva: oko 54% stanovniStva Zivi u
gradu danas, a oko 66% ocekuje se do 2050. Urbana podrucja zahtijevaju ogromne koli¢ine
dobara, usluga i resursa, koji gradanima stvaraju brojne probleme.

Znanstvena literatura smatra vanjske ucinke oneciséenjem zraka, klimatske promjene,
zagadenje bukom, zaguSenja, nesrece i troSenje infrastrukture u prometnom sektoru. Kako
tvrde Ranieri et all (2018), u urbanim sredinama ovi su problemi naglaseni zbog velike
koli¢ine ljudi i visoke razine stopa isporuka. Nedavne studije analizirale su razliCite
¢imbenike koji utjecu na vanjske ucinke i metode kako bi mogli ekonomski kvantificirati
njihove ucinke. Bitno je smanjiti cimbenike koji stvaraju vanjske ucinke jer bi to jamcilo
bolju kvalitetu ljudskog Zivota i odrzivo gospodarenje resursima.

Ucinci emisija oneciS¢ujucih tvari u zrak iz prometa, prema Ranieri et all (2018),
uvelike su povezani s geografskim polozajem i na njih utje¢u mnogi lokalni ¢imbenici, kao
Sto su postojeCa prometna sredstva i promet. Utjecaji uzrokovane emisijama utvrduju se
procjenom zdravstvenih bolesti ljudi i okolisa, te Stete povezane s jedini¢nim povecanjem
koncentracije oneciS¢enja zraka. Epidemioloske studije ukazuju da su najvazniji zagadivaci
zraka u urbanom podrucju: Cestice, dusikovi oksidi, uglji¢ni monoksid, alifatski i aromatski
ugljikovodici, sumporni dioksid 1 teski metal.

Glavni izazov za isporuku zadnje milje, kako tvrde Ranieri et all (2018), je smanjiti te
vanjske ucinke i osigurati u¢inkovit servis za gradane. Ova vizija je jedna od vaznih tema koja
vodi do nove ideje o gradu. Pametni grad gdje ¢e kroz ICT, Industriju 4.0, razvoj novih
sustava mobilnosti 1 usluga, biti moguce stvoriti u¢inkovito i odrzivo koristenje resursa. U
vizija pametnog grada, gradani su klju¢ni akteri: ICT alati podrZavaju ljude u razli¢itim
podrucjima, kao Sto su obrazovanje, okolis, druStveni i ljudski odnosi. Moraju se usvojiti u
sinergiji sa intenzivnim znanjem 1 kreativnim strategijama kako bi se unaprijedile socio-
ekonomske, ekoloske, logistiCke 1 konkurentske performanse gradova.

Kako tvrde Ranieri et all (2018), vanjski ucinci prometa vazno su pitanje, posebno u
urbanim podru¢jima. Osjetljivost gradana na pitanja okoli$a i probleme koje stvara prometni

sektor dovela je kreatore politike do razvijanja dugorocne strategije za smanjenje eksternalija
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prometa. Europska unija uvela ogranicenja i ciljeve koje treba posti¢i u sektoru prometa kako
bi se poboljsala kvaliteta zivota gradana.

Kako tvrde Ranieri et all (2018), drzave ¢lanice EU-a duzne su prevesti direktive EZ-a
u nacionalne akcijske planove i operativne programi. Neki primjeri lokalnog planiranja su:
Akcijski plan odrzive energije i akcijski plan za odrzivu energiju i klimu, Odrzivi urbani plan
mobilnosti i Forum Civitas. Ovi planovi identificiraju specificne radnje za postizanje ciljeva,
ukljudujuéi smanjenje vanjskih u¢inaka u urbanoj mobilnosti. Stovise, provedeno je nekoliko
EU projekata o odrzivoj gradskoj logistici 1 ¢istom prijevozu posljednje milje s mnogim
predlozenim dobrim praksama, kao Sto su Bestufs, C-liege, Grass, Novelog, Straightsol 1
drugi; oni su klasificirali negativne utjecaje gradskog teretnog prometa razli¢itim pristupima.

Ranieri et all (2018) navode kako ih projekt C-liege svrstava u tri kategorije: okoli$
(zrak 1 buka), energija (potro$nja) i ekonomicnost koja ukljucuje ucinkovitost prometa,
sigurnost, koriStenje zemljiSta 1 urbanisti¢ko planiranje. Iduéi je projekt Straightsol koji
predlaze vrijeme putovanja, zaposSljavanje, sigurnost na cestama i zagadenje okolisa kao
utjecaje u evaluaciji modela temeljenog na analizi drustvenih troskova i koristi.

Kako tvrde Ranieri et all (2018), projekt Bestufs razmatra pitanja uzrokovana
gradskom dostavom tereta u tri glavne kategorije: ekonomski, okoli$ni i drustveni ucinci, a
smanjenja ukupnih voznji i kilometraze vozila identificirana su kao moguca rjeSenja. Projekt
Grass je nastavak projekta C-liege, s ve¢im fokusom na okolis 1 kvalitetu Zivota.

Nadalje, prema Ranieri et all (2018), u europskom programu izdvojena su velika
sredstva za razvoj pametnih gradova i zajednica u kojima pametna logistika ima klju¢nu
ulogu. 1 u direktivama EZ-a 1 u lokalnim planovima, razmatra se cilj smanjenja vanjskih
ucinaka. Ujedinjeni narodi predlozili su 17 ciljeva odrzivog razvoja, 169 ciljeva 1 vise od 200
pokazatelja za postizanje ciljeva Agende 2030. Glavni vanjski ucinci, posebno zbog
cestovnog prometa, su: oneciS¢enje zraka, klimatske promjene, zagadenje bukom, zagusenja,
nesrece 1 troSenje infrastrukture.

Zagadenje zraka je, prema Ranieri et all (2018), problem za ljude jer uzrokuje
nekoliko bolesti (poput alergija, respiratornih i kardiovaskularnih bolesti) te nepovratna i
neizljetiva oteéenja. Stovise, zrak i oneéiiéenje prasinom odgovorno je za degradaciju
gradevinskih povr$ina, posebice onih povijesnih. Idu¢e spomenute su klimatske promjene
koje su posljedica visokih vrijednosti emisija stakleni¢kih plinova. To je globalno problem
koji zahtijeva djelovanje ne samo na lokalnoj razini; ako svi gradovi smanje emisije
staklenickih plinova uzrokovane prometnim aktivnostima, ovaj bi se vanjski ucinak znatno

smanjio.
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Zagadenje bukom je, kako tvrde Ranieri et all (2018), vrlo opasno, posebno u
stambenim podrucjima. Studije pokazuju da buka uzrokuje probleme kao §to su nelagoda,
tegobe, poremecaji spavanja i hipertenzija. U urbanim podrucjima, guzve uzrokuju poveéanje
vremena voznje, prometa, vecu potrosnju goriva, kao i nizu ucinkovitost i kasnjenje javnog
prijevoza. Nesre¢e mogu uzrokovati gubitke ljudskih Zivota i pogorsati zdravstveno stanje,
uzrokovati bol, tugu i patnje, medicinske i materijalne troskove, izgubljene prihoda i troskove.
Prisutnost nekoliko vozila na prometnoj infrastrukturi i intenziviranje ucestalosti voznje
uzrokuje trosenje infrastrukture, posebno u slucaju teskih vozila.

Najveci problem dostave u posljednjoj milji, kako tvrde Petar et all (2020), lezi u
troSkovima transporta posiljaka na razlicita i Cesto teSko dostupna odredista. To povlaci
pitanje zaSto bi se dostava posljednje milje mogla smatrati neuc¢inkovitom? Brojni su razlozi
koji samo pogorsavaju ve¢ postojece izazove, kao kupci koji nisu kod kuce u vrijeme dostave,
zatim krada poSiljaka 1 samo prometno zaguSenje grada zbog povecanih zahtjeva za
isporukom posiljaka. Kako bi tvrtke uspjele u brzoj, efikasnoj i pouzdanoj dostavi paketa,
potrebno je da posjeduju vlastito skladiste, vozni park, ali i ljudske resurse i informaticki
sustav koji bi uskladivao sve pojedine komponente.

Prema Petar et all (2020), troSak isporuke se udvostrucuje ako se zbog nekog razloga
dostava otkaze. Naprimjer, ako kupac nije kod kuce ili nije moguce pronaéi adresu kupca. Do
povecanja troSka dolazi jer je potrebna ponovna isporuka, koju treba opet platiti. Takoder u
periodima kad kupci viSe naru€uju, kao za vrijeme blagdana, potrebno je vise ljudskih resursa,

a to sve povecava troSkove.
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3. Modeli dostave posljednje milje

Kako tvrde Boysen at all (2021), mnoge zajednice traze alternativne nacine isporuke.
Osobito najuza gradska sredista gdje su gustoca naseljenosti i prometno opterecenje najveci.
Teretni bicikli na rucni ili elektri¢ni pogon ili pomoc¢u kombinacije oba su uhodana dostavna
vozila i njihova primjena u dnevnim operacijama je vrlo uspjeSna. Njihova glavna prednost je
§to mogu doprijeti do kupaca koji zive u podrucjima s ogranicenim pristupom (npr. pjesacke
zone) i tamo gdje ima premalo mjesta za parkiranje. Budu¢i da su kapaciteti teretnih bicikala
mnogo manji od onih za dostavu u dostavnom kombi vozilu, potrebno ih je vise puta dopuniti
dodatnim poSiljkama tijekom dana. Kako bi se izbjeglo dugotrajno vracanje u srediSnje
skladiste, teretni bicikli obi¢no se nadopunjuju putem mreze decentraliziranih mikro-skladista.

Boysen at all (2021) tvrde kako je dostava na ku¢nu adresu najdugotrajniji i stoga
najskuplji nacin dostave posiljke. Dostavlja¢ mora stati kod svakog kupca, proSetati do vrata,
potraziti zvono 1 nadati se da je netko kod kuce. Stoga mnogi davatelji poStanskih usluga
pokuSavaju uspostaviti samoposluzivanje korisnika. Kod primjene ove opcije primopredaje,
dostavlja se veé¢i broj paketa za viSe od jednog klijenta u decentralnu ustanovu do koje
korisnici lako mogu do¢i. Takav decentralizirani objekt moze biti ili spremiSte za pakete ili
trgovina.

Kao $to je spomenuto, prema Zenezini et all (2018), samo oko polovice potrosaca bira
neku drugu adresu za dostavu. Posljedi¢no, povecanje aktivnosti e-trgovine 1 dostave izazvalo
je zabrinutost zbog neuspjelih prvih isporuka jer su stope neuspjelih prvih isporuka izmedu
12% 1 60%. Ispostavilo se da je neuspjela isporuka jedan od glavnih operativnih problema za
dostavljace.

Za rjeSavanje ovih izazova, razvijene su razliite strategije isporuke. Na temelju svoje
logisti¢ke infrastrukture trgovci mogu odabrati razliCite pocetne i1 zavrSne tocke njihove
konac¢ne isporuke. Na primjer, polaziSta mogu biti lokalna skladiSta, lokalni distribucijski
centri ili lokalne trgovine, a krajnje tocke mogu biti domovi kupaca, lokalni centri za
preuzimanje ili lokalne trgovine. Ove se lokacije mogu kombinirati na razliite nacine, $to
rezultira brojnim nacinima isporuke. Medutim, iz perspektive kupca, postoje dva modela

isporuke posljednje milje, dostava na kuénu adresu i samopreuzimanje.
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3.1. Dostava na ku¢nu adresu

Danasnji, mozda i najkoristeniji koncept dostave, prema Boysen at all (2021), se
temelji na dostavnim kombijima koji polaze iz srediSnjeg skladista, a voze ih ljudi. U obilasku
domova kupaca, dostavna osoba zaustavlja kombi uz cestu, prilazi ku¢i kupca 1 predaje paket
izravno kupcu. U industriji dostave posiljka, posiljke stizu u srediSnje skladiste koje je
najces¢e u nekom urbanom podrucju. Posiljke obi¢no dolaze iz drugih skladista ili cvorova.

Potrosaci vise vjeruju kada im se osobno donese posiljka na kuénu adresu, pa je to
mozda i1 glavni razlog zasto je dostava na kuénu adresu i dalje toliko popularna medu
potrosa¢ima. Osim same sigurnosti omoguéeno im je placanje gotovinom prilikom
preuzimanja, a dosta potrosaca to trazi jer ne vjeruju svi u online placanja jer ih neki potroSaci
ne smatraju pouzdanim. Takoder je prilikom preuzimanja poSiljke moguée samu posiljku i
pregledati i u slu¢aju nekih nedostataka potrosaci nisu duzni preuzeti posiljku.

Iako je dostava na kuénu adresu relativno skuplja u odnosu na samopreuzimanje na
paketomatu, dostavne sluzbe su svjesne kako ¢e veliki broj potrosaca zahtijevati da im se

posiljka osobno dostavi.

3.2. Samopreuzimanje

Nakon dostave na kuénu adresu, pozeljna vrsta isporuke je i tzv. samopreuzimanje,
gdje potroSa¢i mogu birati izmedu tocke preuzimanja ili ormari¢a za posiljke. Kasnije u
poglavlju ¢e se detaljnije analizirati oba nacina isporuke, te njihove prednosti, ali 1 moguci
nedostaci.

Prema Zenezini et all (2018), tocke preuzimanja nalaze se u lokalnim malim tvrtkama
(). trgovine, barovi, benzinske postaje, poste) pazljivo odabranih putem dostavljaca. Ovo
rjeSenje je povoljno za oba sudionika jer 1 prijevoznici 1 lokalne tvrtke imaju koristi od ovog
partnerstva zbog oglaSavanja 1 potencijalnog povecanja broja kupaca. Jedino ogranicenje
usluge za kupce 1 distributere je radno vrijeme trgovina.

Ormari¢i za poSiljke su, prema Zenezini et all (2018), automatizirani strojevi za
izdavanje koji omogucuju dostavu i preuzimanje robe 24 sata, 7 dana, 365 dana u godini.
Ugraduju se u lako dostupna mjesta, kontrolirana i blizu mjesta s velikom ucestalo$¢u
posiljaka (benzinske postaje, trgovacki centri). lako noviji koncept od tocke preuzimanja,
ormari¢i za poSiljke su dozivjeli brzi razvoj posljednjih godina. U Njemackoj, DHL nudi

uslugu ormaric¢a za posiljke od 2001. i od tada je mreza premasSila 2500 jedinica. Vecéina
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postaja nalazi se u urbanim sredinama, uglavnom u strateSkim c¢voriStima mobilnosti
(zeljezniCke stanice, podzemne Zeljeznice, supermarketi). Medutim, zahvaljujuéi InPostu, u
Poljskoj je doslo do maksimalnog Sirenja mreze ormarica za posiljke u Europi. InPost je jedan
od najvecih privatnih postanskih operatera u Poljskoj koji upravljaju pismima, posiljkama i
ekspresnim uslugama u 300 poljskih gradova u mrezi od 1.000 ureda.

Postoje velike razlike izmedu isporuke putem tocke preuzimanja i isporuke preko
ormari¢a za poSiljke. Razlike u raznim aspektima, objaSnjene su u tablici, a ukljucuju:

operativni aspekt, ICT tehnologiju i odnos s vozaCima i kupcima.

Tablica 2. Razlike izmedu to¢ke preuzimanja i ormariéa za posiljke.

Tocke preuzimanja Ormari¢i za posiljke
Dostupnost ovisi 0 radnom vremenu neograni¢eno
Guzve za potroSace vjerojatno malo vjerojatno
Guzve za vozace vjerojatno malo vjerojatno
Limit dimenzije poSiljke ne da
Limit broja posiljke ne samo jedna posiljka
Limit u ICT tehnologiji ne da
Broj posiljka po dostavi nema limita jedna
Troskovi manje skupo prikladnije za ekonomiju razmjera
Ljudski kontakt da ne
Tecajevi za vozace ne ponekad potrebno

Izvor: izradio autor prema Zenezini et all (2018)

S operativnog glediSta, prema Zenezini et all (2018), isporuka kroz ormari¢e za
posiljke naizgled izgleda jednostavno i neposredno. Ormari¢i su dostupni i za dostavu i
preuzimanje 24 sata dnevno, svaki dan u tjednu. Na taj nacin voza¢i mogu obavljati dostavu
cak 1 kada je teSko obaviti dostavu na kuénu adresu ili na mjesto preuzimanja (npr. vrijeme
rucka, nakon nekoliko izostalih dostava, rano ujutro ili kasno navecer).

Kako tvrde Zenezini et all (2018), veéina dostave u ormarice vrsi se u vrijeme rucka.
Inace, tocke preuzimanja su otvorene samo za vrijeme dok radi i trgovina, a Cesto su i
zatvorene tijekom vikenda ili u razdobljima praznika; posljedi¢no, vozaci moraju uzeti u obzir
ograni¢enje radnog vremena kada planiraju svoju rutu.

Medutim, ormari¢i za pakete imaju nekoliko ogranic¢enja. Prvo, kako tvrde Zenezini et

all (2018), za ICT ogranicenje ovisno o tehnickim karakteristikama softvera za upravljanje
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narudzbama koje tvrtke koriste, postoji ograni¢enje od jedne posiljke po dostavi i poSiljka ne
smije prelaziti dimenzije ormari¢a. To bi mogao biti problem jer je obi¢no prosjean broj
posiljke po isporuci otprilike tri. Procedura za pripremu dostave u ormari¢ je takoder
sloZzenija. Zapravo, potrebno je izvrsiti dvije provjere, na volumenu i tezini posiljle, radi
provjere da se uklapaju u ograniceni raspon. Ako je veli¢ina posiljke izvan dopustene veliCine,
blokirana je, a dostave je otkazana.

Druga vazna razlika je korisnikov pristup u ova dva razli¢ita nac¢ina isporuke. Prema
Zenezini et all (2018), ¢ak iako ima manje dokumenata ako se posiljka dostavlja u ormarice i
dostava bi mogla biti brza, mnogi kupci preferiraju tocke preuzimanja s ispisanim
dokumentima i bitan im je ljudski kontakt. Ako kupci misle da su ormariéi slozeni za
koriStenje, potrebno im je povecati svijest, a vozace obuciti kako bi dostave u ormari¢e mogle
biti izvedene brzo i glatko. Sto se ti¢e lokacije, potrebno je ugraditi ormari¢e na mjesta koja
su dostupna 1 prikladna za kupce i koja se prate putem video kamera kako bi se izbjegao rizik
vandalizma 1 krade. Pitanje sigurnosti jedan je od najrelevantnijih faktora. Postoje neka
ograniCenja za dostupnost mjesta za ugradnju ormarica. Zbog tih ogranicenja, tvrtke imaju
tendenciju ugradivati ormari¢ u privatnim prostorima, kao $to su trgovacki centri, te tamo gdje
je gusta naseljenost, kao Sto su veliki gradovi 1 njihova predgrada.

Konacno, prema Zenezini et all (2018), postoje i znacajne razlike u troskovima. Tocke
preuzimanja su jeftinije, imaju puno niZe troSkovi aktivacije i1 zahtijevaju samo potpis
partnerstva s trgovinama. Medutim, one skrivaju druge neizravne troSkove (npr. kaSnjenja,
redove, dane kada su tocke preuzimanja zatvorene). Ormariéi imaju visu cijenu aktivacije (t;.
cijenu konstrukcije, pustanje instalacije u rad, porez na zemljiSte, ICT sustav odrzavanja), ali
su prikladni u slu¢aju obujma isporuke koji jam¢i ekonomiju razmjera. Medutim, troSkovi
nisu ograniceni samo na faza aktivacije. Zapravo, nakon faze implementacije, odvijaju se
dodatne faze postavljanja koje je tvrtka nazvala “faze razvoja i prilagodbe”.

Kako tvrde Zenezini et all (2018), B2B isporuke su sigurnije jer ne postoji rizik od
propustene isporuke, za razliku od B2C isporuke. Jedan veliki problem je, naprimjer da kupci
ponekad navode krivu adresu tako da vozaci gube vrijeme traze¢i pravu adresu. To povecava
neizvjesnost vremena isporuke, a time i vozac¢i ne mogu toc¢no reci kada ¢e dostaviti posiljku
na odredeno mjesto. Zauzvrat, kupci su prisiljeni ¢ekati kod kuce na isporuku, a mozda cak i
pretrpjeti kagnjenja u isporuci. Stovise, ti ¢imbenici predstavljaju neke od glavnih prepreka za

online kupnju.
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4. Istrazivanje dostave u posljednjoj milji u Sjeverozapadnoj
Hrvatskoj

Prvi dio diplomskog rada obuhvacao je teorijski dio kako bi se objasnili pojmovi
potrebni za provodenje istrazivanja, dok se u drugom dijelu rada analizira provedeno
istrazivanje, te se utvrduje istinitost odabranih hipoteza. U provedenom istrazivanju je

sudjelovalo 203 ispitanika.

4.1. Ciljevi i hipoteze istraZivanja

Rad se temelji na tri hipoteze i na dva cilja.

Ciljevi su:
C1.: Utvrditi treba li povecati broj paketomata ili broj dostavljaca
C2.: Utvrditi preferiraju li ispitanici Sjeverozapadne Hrvatske viSe dostavu na kuénu adresu ili

preuzimanje na paketomatu.

Hipoteze na kojima se temelji rad su:

HI1.: Koristenje paketomata je za ispitanike u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj sigurno i1
jednostavno.

H2.: Ispitanici u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj su zadovoljni sa dostupnos¢u paketomata.

H3.: Najvedi udio ispitanika u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj preferira dostavu na kuénu adresu.

4.2. Provedba i metode istrazivanja

Istrazivanje se provodilo od 12.03.2024. godine do 23.04.2024. godine putem
drustvenih mreza. Anketni upitnik je napravljen koriStenjem Google obrasca 1 u istrazivanju je
sudjelovalo 203 ispitanika sa podrucja Sjeverozapadne Hrvatske.

Osim primarnog istraZivanja, u radu se koristilo i sekundarnim istrazivanjem koje je
ukljucivalo koriStenje literature na hrvatskom, ali i na stranim jezicima. KoriStena literatura je
ukljucivala knjige, Casopise, €lanke 1 znanstvene radove, kao 1 stranice logisti¢kih poduzeca

kako bi se koristile dostupne informacije o njihovoj organizaciji.
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5. Rezultati istrazivanja

Nakon provedenog istrazivanja dobiveni su rezultati koji se u ovom poglavlju
analiziraju. Prvo se analiziraju socio-demografske karakteristike, koje ukljucuju dob, spol 1
mjesto stanovanja. U drugom dijelu se analizira dostava u posljednjoj milji, te se ispituju

hipoteze rada.

5.1. Socio-demografske karakteristike

Grafikon 1 prikazuje dob ispitanika. Najveci broj je u rasponu od 25 do 34 godine, a
zatim slijede ispitanici u rasponu od 35 do 44 godine §to je i ocekivano jer su to mladi ljudi
koji najviSe vremena provode na internetu, te kao rezultat i najviSe narucuju online. NeSto
manji broj ispitanika je u rasponu od 18 do 24 godine, pa bi se moglo zakljuciti kako oni
provode vrijeme na internetu i narucuju proizvode online, ali mozda jo§ uvijek nemaju
dovoljno svojih prihoda da bi narucivali u veéim koli¢inama. Najmanji broj ispitanika je u
rasponu od 45 do 54 godine, te viSe od 55 godina. Zakljucuje se kako te skupine ispitanika jos
uvijek u najvecoj mjeri svoje narudzbe obavljaju u trgovini, te tako manje koriste usluge

dostavnih sluzbi.

Grafikon 1.

26%

H18-24 m25-34 35-44 m45-54 MW vise od 55

Izvor: Izradio autor
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Grafikon 2.

m Zenski ® Muski

Izvor: Izradio autor

Grafikon 2 prikazuje spol ispitanika. Najveci broj ispitanika je Zenskog spola, njih cak

69%, dok je 31% ispitanika muskog spola. Rezultati su realni jer osobe zenskog spola cesce

narucuju proizvode preko interneta i tako koriste usluge dostavnih sluzbi.

Grafikon 3.

m Medimurska zupanija M Varazdinska Zupanija

1 Koprivnicko-krizevacka Zupanija ® Bjelovarsko-bilogorska Zupanija

Izvor: Izradio autor

Grafikon 3 prikazuje mjesto stanovanja ispitanika. Najveéi broj ispitanika dolazi iz
Medimurske i1 Varazdinske zupanije, dok su neSto manji postotci iz Koprivnicko-krizevacke i

Bjelovarsko-bilogorske zupanije.
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5.2. Analiza dostave u posljednjoj milji

Grafikon 4 prikazuje odgovore ispitanika na pitanje koriste li usluge dostavnih sluzbi
kada kupuju proizvode preko interneta. Samo 4% ispitanika, odnosno njih 8 je odgovorilo
kako ne koristi usluge dostavnih sluzbi. Na temelju odgovora se zakljucuje kako potrosaci u

velikoj mjeri koriste usluge dostavnih sluzbi.

Grafikon 4.

EDa HNe

Izvor: Izradio autor

Grafikon 5.

M nekoliko puta tjedno  H®jednom tjedno @ nekoliko puta mjese¢no

H jednom mjesec¢no B svakih par mjeseci

Izvor: Izradio autor

Grafikon 5 prikazuje koliko Cesto ispitanici kupuju preko interneta, a da se dostava

vrs$i dostavnom sluzbom. Najveci broj ispitanika kupuje proizvode preko interneta nekoliko
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puta mjesecno, dok neSto manji broj ispitanika kupuje jednom tjedno. Raspon od jednom

tjedno do nekoliko puta mjese¢no je realan rezultat.

Grafikon 6.

B dostavu na kuénu adresu B osobno preuzimanje na paketomatu

Izvor: Izradio autor

Grafikon 6 prikazuje koju opciju ispitanici preferiraju prilikom dostave paketa. 1z
grafikona se zakljucuje kako najveci broj ispitanika, njih 68% preferira dostavu na kucénu
adresu. Daljnjim istrazivanjem bi se moglo utvrditi zasto je dostava na ku¢nu adresu i dalje
toliko popularnija od samopreuzimanja na paketomatu. Zaklju¢ak bi mogao biti kako
potroS$aci nisu dovoljno informirani oko preuzimanja na paketomatu ili jednostavno vise

vjeruju dostavi na kuénu adresu.
Grafikon 7.
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Izvor: Izradio autor
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Nakon §to su ispitanici odabrali naj¢es¢i naCin dostave, istrazivanje se dijelilo u dva
dijela. Na prvi dio su odgovarali ispitanici koji su kao nacin dostave odabrali dostavu na
kuénu adresu, njih 133. Grafikon 7 prikazuje koje dostavne sluzbe najceS¢e dostavljaju
posiljke ispitanicima. Od 133 ispitanika koji su odabrali dostavu na ku¢nu adresu, najveci broj
ispitanika je odabrao GLS i Hrvatsku postu kao dostavne sluzbe koje im najces¢e dostavljaju
posiljke. Zakljucak je kako subjekti koji Salju posiljke najvise suraduju sa GLS-om i

Hrvatskom postom.

Grafikon 8.
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Izvor: Izradio autor

Ispitanici su morali odabrati koja dostavna sluzba im je najbolja, a odgovori su
prikazano u osmom grafikonu. Najveci broj ispitanika, njih ¢ak 86 je odabralo GLS. To znaci
da osim §to uz Hrvatsku postu, GLS najcesée dostavlja posiljke, takoder njihove usluge

najvise odgovaraju korisnicima usluga dostavnih sluzbi.
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Grafikon 9.
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Izvor: Izradio autor

Nakon $to su ispitanici odabrali, po njima, najbolju dostavnu sluzbu, morali su
odgovoriti na set pitanja vezanih za prethodno odabrane odgovore. U devetom grafikonu
ponudena je teza da su ispitanici zadovoljni brzinom isporuke poSiljka. Na temelju
prikupljenih odgovora donosi se zaklju¢ak kako se vecina ispitanika slaZe ili u potpunosti
slaze s tvrdnjom. Sto znaéi da je brzina isporuke bitan segment u dostavi na kuénu adresu i

kako u ovom slucaju privlaci korisnike.

Grafikon 10.
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Izvor: Izradio autor
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Iduca teza odnosila se na zadovoljstvo korisnika cijenom usluge dostavnih posiljka, a
u desetom grafikonu su prikazani odgovori ispitanika. Na temelju odgovora se donosi
zaklju¢ak kako se veéina ispitanika slaze ili u potpunosti slaze s tvrdnjom. Sto znadi da je
cijena takoder bitan segment korisnicima koji th u ovom slucaju privlaci da koriste dostavu na
kuénu adresu. U nekom daljnjem istraZivanju, moglo bi se istraZiti do koje mjere su ispitanici

spremni placati viSu cijenu dostave, ako to znaci brzu dostavu.
Grafikon 11.
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Izvor: Izradio autor

Iduca teza u provedenom istrazivanju odnosila se na ljubaznost dostavljaca prilikom
dostave posiljke na kuénu adresu. Na temelju prikazanih odgovora, veéina ispitanika je
zadovoljna s ljubazno$¢u dostavljaca, Sto predstavlja i tre¢i izabrani segment dostave na
ku¢nu adresu. Iz priloZzenog je vidljivo kako to isto utjeCe na korisnikov odabir nacina

dostave.
Grafikon 12.
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Druga skupina ispitanika, kao nacin dostave je odabrala osobno preuzimanje na
paketomatu, njih 62. Njima su bila ponudena pitanja vezana uz koriStenje paketomata. U
prvom pitanju ispitanici su morali izabrati paketomat koji najceSée koriste. Najveci broj
ispitanika je odabrao paketomate Hrvatske poSte, Sto znaci da potroSaci najviSe koriste i

njihove paketomate, ali 1 njihovu uslugu dostave na kuénu adresu.
Grafikon 13.
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Izvor: Izradio autor

Prva ponudena teza bila je povezana sa zadovoljstvom oko brzine isporuke posiljke.
Najveci broj ispitanika se, promatrajuci grafikon 13, ili slaZe ili u potpunosti slaze s tezom,
Sto znac¢i da su u veini slucajeva zadovoljni brzinom isporuke posiljke koriStenjem

paketomata.

Grafikon 14.
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Izvor: Izradio autor
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Grafikon 14 prikazuje odgovore ispitanika na pitanje koliko su zadovoljni s
dostupnoséu paketomata. Ovdje odgovori variraju, odnosno potrosaci su zadovoljni sa
brzinom isporuke, ali je nesto manji broj zadovoljan s dostupnos¢u paketomata. Zakljucak je
kako bi zainteresiranost za dostavu putem paketomata mogla biti ve¢a ako paketomati postanu

dostupniji korisnicima i postavljeni u blizinu njihovih domova.

Grafikon 15.

30
25
20
15
10

5
. —  m
KoriStenje paketomatom je

jednostavno.

B U potpunosti se ne slazem M Ne slazem se
H Niti se slazem niti se ne slazem & Slazem se

B U potpunosti se slazem

Izvor: Izradio autor

Na temelju odgovora prikazanih u grafikonu 15, zakljucak je kako korisnici u veéini
slucajeva smatraju da je koriStenje paketomata jednostavno, $to bi znacilo da je koriStenje
pogodno za sve skupine ispitanika, neovisno o dobi, spolu ili obrazovanju jer nije previse

zahtjevno.

Grafikon 16.
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Sto se ti¢e sigurnosti kod preuzimanja posiljke putem paketomata, veéina ispitanika
misli kako je preuzimanje sigurno. Sigurnost je izuzetno bitan segment jer nije isto osobno

preuzimanje ili dostava na kuénu adresu.

Grafikon 17.
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Izvor: Izradio autor

Zadnje pitanje u istraZivanju odnosilo se na povecanje broja dostavljaca i povecanje
broja paketomata. S obzirom da je puno veci broj ispitanika odabrao dostavu na kuénu adresu,
puno je veéi broj onih koji su odabrali da treba povecati broj dostavljaca, iako postoji manji
broj ispitanika koji se s tim ne slaze. Dok je kod povecanja broja paketomata najvise onih koji
se slazu, neSto manji broj neutralnih odgovora i skoro uopée nema korisnika koji smatraju da
ne treba povecati broj paketomata.

Nakon analiziranja anketnih pitanja, kroz iduca tri grafikona cilj je bio detaljnije
prouciti skupine ispitanika, te njihove preferencije, odnosno biraju li viSe dostavu na kuénu

adresu ili osobno preuzimanje na paketomatima.

Grafikon 18.
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Izvor: Izradio autor
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Grafikon 18 prikazuje analizu koriStenja dostave odnosno paketomata uzimajuéi u
obzir spol ispitanika. Moze se zakljuciti kako muskarci skoro jednako koriste i jedan i drugi
nacin, dok zene vise koriste dostavu na kuénu adresu. Kroz neko opseznije istrazivanje, mogla
bi se istraziti hipoteza kako Zene narucuju viSe od muskaraca, pa bi se to moglo povezati sa

dobivenim zaklju¢kom u ovom istrazivanju kako Zene viSe koriste dostavu na kuénu adresu.

Grafikon 19.
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Izvor: Izradio autor

Grafikon 19 prikazuje koliko ispitanici u pojedinim zupanijama koriste dostavu na
kuénu adresu, a koliko sami preuzimaju posiljke na paketomatima. Najveca razlika se
primjec¢uje u Medimurskoj Zupaniji gdje ispitanici ve¢inom koriste uslugu dostave na kuénu
adresu, a najmanja razlika je u Bjelovarsko-bilogorskoj zupaniji gdje je broj ispitanika koji

koriste dostavu na kué¢nu adresu i samopreuzimanje na paketomatu skoro jednak.
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Grafikon 20.
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Izvor: Izradio autor

Grafikon 20 prikazuje koriStenje usluge dostave na kuénu adresu i preuzimanje na
paketomatu prema dobi ispitanika. Najveca razlika je u dobi od 25 do 34 godine gdje najveci
broj ispitanike koristi uslugu dostave na kuénu adresu. Ostale skupine su priblizno

podjednako odabrale obje opcije.

5.3. Diskusija

Prva hipoteza je potvrdena jer je najveci broj ispitanika odgovorio kako je koriStenje
paketomata za njih sigurno i jednostavno. Hipoteza je potvrdena u 15. 1 16. grafikonu.

Druga hipoteza je takoder potvrdena jer je najveéi broj ispitanika zadovoljan sa
dostupnoscu paketomata. Hipoteza je potvrdena u 14. grafikonu.

Tre¢a hipoteza je potvrdena jer najvec¢i udio ispitanika u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj

preferira dostavu na kuénu adresu. Hipoteza je potvrdena u 6. grafikonu.
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6. Zakljucak

Iako je dostava u posljednjoj milji skupa i ima mnogobrojne izazove, ona takoder
sadrzi puno mogu¢énosti i novih trendova koje bi trebalo detaljnije istraziti i prouciti te pronaci
najbolju soluciju koja bi iSla na korist svim dionicima. Osim cijene, u obzir se mora uzeti i
okolis, te negativni utjecaji na njega. Kao sto je buka, zaguSenje, zagadenje, prometne nesrece
1 ostalo. Potrosaci su ponekad spremni platiti vise kako bi prije dobili svoj naruceni proizvod,

no to moze rezultirati negativnim u¢inkom na okolinu.

Zbog toga treba dobro prouciti sve prednosti i nedostatke kako bi negativne
eksternalije bile §to manje. Takoder je potrebno ukljuciti sve dionike jer svatko od njih ima
svoje zahtjeve koje je potrebno istraziti i medusobno uskladiti kako bi sve moglo dobro
funkcionirati. Postoji bezbroj tema vezanih za posljednju milju, te puno znamstvenih radova i

istrazivanja jer je posljednja milja prepoznata kao bitna stavka u opskrbnom lancu.

Na kraju rada doslo se do zakljucka kako najveci dio ispitanika jo§ uvijek najvise
koristi dostavu na kuénu adresu. Iako oni ispitanici koji preferiraju paketomate smatraju kako
su oni pouzdani, sigurni i jednostavni za koriStenje. Takoder su se izjasnili kako bi trebalo
povecati 1 broj paketomata i broj dostavljaca. Daljnjim istrazivanjem bi se moglo utvrditi
zasto je dostava na kucénu adresu i dalje toliko popularnija od samopreuzimanja na
paketomatu. Zaklju¢ak bi mogao biti kako potroSaci nisu dovoljno informirani oko

preuzimanja na paketomatu ili jednostavno vise vjeruju dostavi na kuénu adresu.

Najvec¢i broj ispitanika bio je u rasponu od 25 do 34 godine, Zenskog spola. Najcesce
izabrane Zupanije bile su Varazdinska 1 Medimurska zupanija. Od svih ispitanika, samo njih
osam ne koristi usluge dostavnih sluzba, a oni koji koriste, kupuje proizvode nekoliko puta

mjesecno.
Ispitanici koji preferiraju dostavu na kuénu adresu su se izjasnili kako im proizvode

najcesce dostavljaju GLS i Hrvatska posta. Takoder su zadovoljni sa cijenom usluge, brzinom

1 ljubaznos¢u dostavljaca. Jedino smatraju da bi trebalo povecati broj dostavljaca.
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Ispitanici koji preferiraju samopreuzimanje na paketomatima su se izjasnili kako
najcesce koriste paketomate Hrvatske poste. Takoder su zadovoljni sa brzinom dostave, a
koriStenje paketomata smatraju sigurnim i jednostavnim. Jedino smatraju da treba povecati

broj paketomata.
Bilo bi dobro kada bi logisticke organizacije viSe informirale okolinu o svim

moguénostima koje se nude jer bi na taj na¢in potrosaci bili bolje upoznati sa paketomatima,

te bi ith mozda visSe koristili.
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ALISHAAIND

Sveuciliste
Sjever

SVEUCILISTE
SIEVER

IZJAVA O AUTORSTVU

Zavr§ni/diplomski/specijalisticki rad isklju¢ivo je autorsko djelo studenta koji je isti izradio
te student odgovara za istinitost, izvornost i ispravnost teksta rada. U radu se ne smiju
koristiti dijelovi tudih radova (knjiga, ¢lanaka, doktorskih disertacija, magistarskih radova,
izvora s interneta, i drugih izvora) bez navodenja izvora i autora navedenih radova. Svi
dijelovi tudih radova moraju biti pravilno navedeni i citirani. Dijelovi tudih radova koji nisu
pravilno citirani, smatraju se plagijatom, odnosno nezakonitim prisvajanjem tudeg
znanstvenog ili struénoga rada. Sukladno navedenom studenti su duzni potpisati izjavu o
autorstvu rada.

Ja, MONIKA Y\W?\g (ime i prezime) pod punom moralnom,
materijalnom i kaznenom odgovornoscu, izjavljujem da sam iskljuéivi autor/ica
zavr$nog/diplomskog/specijalisti¢kog (obrisati nepotrebno) rada pod naslovom
mwmiu@;g@:&gmﬁ_w_%‘mm@w (upisati naslov) te da u
navedenom radu nisu na nedozvoljeni naéin (bez pravilnog citiranja) koristeni
dijelovi tudih radova.

Student/ica:
(upisati ime i prezime)

\M@Uh {‘XD\)(}(:

(vlastoruéni potpis)

Sukladno é¢lanku 58, 59. i 61. Zakona o visokom obrazovanju i znanstvenoj djelatnosti
zavréne/diplomske/specijalisticke radove sveudilista su duzna objaviti u roku od 30 dana od
dana obrane na nacionalnom repozitoriju odnosno repozitoriju visokog udilista.

Sukladno ¢lanku 111. Zakona o autorskom pravu i srodnim pravima student se ne moze
protiviti da se njegov zavr$ni rad stvoren na bilo kojem studiju na visokom uéilistu uéini
dostupnim javnosti na odgovarajucoj javnoj mreznoj bazi sveuciliSne knjiznice, knjiZnice
sastavnice sveuéilista, knjiznice veleuéilista ili visoke skole i/ili na javnoj mreznoj bazi
zavrénih radova Nacionalne i sveuéilisne knjiznice, sukladno zakonu kojim se ureduje
umjetnicka djelatnost i visoko obrazovanje.
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