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Predgovor

Transport je sveprisutan u dana$njem svijetu poslovanja i bez njega bi teSko bilo
zamisliti normalno odvijanje zivotnih potreba svakog stanovnika na Zemlji. Krenimo od
opskrbe trgovackih centara hranom pa sve do uloge transporta u industriji i gospodarstvu
opc¢enito. Nadam se da ¢e provedeno istrazivanje imati utjecaj na poboljSanje radnih uvjeta i

pomo¢ pri odabiru vlastitoga ili usluZznog transporta trupaca.

Zahvaljujem se svim profesoricama i profesorima koji su nam tijekom studiranja
nesebi¢no davali svoja znanja i dugogodi$nja iskustva, na mnogobrojnim savjetima te

prijateljskom odnosu i suradnji.

Isto tako zahvaljujem profesorici dr. sc. Ruzici Beljo Luci¢ na podrsci i pomo¢i pri

odabiru teme kao 1 vodenju kroz ovaj rad.

Posebno bih se htio zahvaliti dr. sc. Matiji Jug na pomo¢i prilikom pisanja diplomskog

rada, obradi dobivenih podataka te brojnim savjetima.

Posebno se zahvaljujem svojoj majci i bra¢i na nesebicnoj pomo¢i i podrsci tijekom
studiranja, kao i rodacima, prijateljima i kolegama.

Branko Budes$



1. Uvod

Transport ili promet obuhvaca prijevoz u uzem smislu te prijevoz robe, putnika i
komunikacije (Zelenika, 2001). Dolazi od latinske rije¢i transportare $to znaci prevoziti i
novolatinske rijeci transportus koja znaci prijevoz, prenosenje, nosenje (Klai¢, 1990).

U Sumarstvu se duga povijest koristenja drva intenzivirala njegovim transportom. S obzirom
na nosivost trasportnih sredstava u pocetku su to bili brodovi i transport uz pomo¢ zivotinjske
vuce, odnosno plovnim i kopnenim putem na dva navedena nacina. U 19. stolje¢u otvorila se
mogucnost transporta drva i zeljeznicom s drvenim traénicama uz pomo¢ konjske vuce.
Definicija transporta se tijekom povijesti razvijala kao i sam transport te je bila predmet
istrazivanja brojnih stru¢njaka i znanstvenika. Krpan (1991) dijeli transport drva na

sakupljanje, privlacenje i daljinski transport (slika 1).

c Transport drva D

|
v v v
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N—
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(
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Qﬂnosno drugo sredstvo rad@ ' .. \(rijeke, jezera, mora, oceanb

Izvor: PorSinsky (2008)

Slika 1. Podjela transporta drva

Greulich (2002) je analizirao transport drva kroz povijest te zakljucuje da se, neovisno o
autorima, transport dijeli na dvije meduovisne podfaze:
- primarni transport drva — privlatenje drva po Sumskom bespucu, odnosno
sekundarnim (traktorski putovi 1 vlake) ili tercijarnim (Zi€ne linije) Sumskim

prometnicama,



- sekundarni transport drva — daljinski transport drva po izgradenim transportnim
sustavima (prijevoz drva po javnim i Sumskim cestama ili zeljeznickim prugama),

odnosno vodenim putovima.

Kamionski transport drva u Europi se eksperimentalno poc¢eo uvoditi od 1909. godine, a veé
cetiri godine kasnije zapocinje njegova komercijalna upotreba. U usporedbi s drugim vrstama
daljinskog prijevoza kamionski prijevoz je najskuplji, medutim, danas je ova vrsta prijevoza
najzastupljenija. Daljinski transport drva Sumarskim kamionskim skupovima je pomoc¢na
djelatnost unutar temeljne Sumarske djelatnosti uporabe Suma. Ova djelatnost ima visoke
prizvodne troskove te pored razvijenog trzista i konkurencije izuzetno je vazno unaprjedivati
njezinu ucinkovitost. Istovremeno treba uzeti u obzir zakonske odredbe propisane
Pravilnikom o tehnickim uvjetima vozila u prometu na cestama (NN 83/15) koje donose niz
ograni¢enja poput dopustenih nosivosti i osovinskih opterecenja te se redovito prilagodavaju
(Tomasi¢ i dr., 2005).

Daljinski transport drva Sumarskim kamionskim skupovima analizirat ¢e se kroz ovaj rad na
primjeru jedne male tvrtke. Tehnicka izvedba kamionskih skupova i organizacija pomo¢nog
stovariSta 1 drugi ¢imbenici su pod utjecajem Sumarske struke koji utjeCu na uspjesnost
kamionskog prijevoza. Unaprjedenje 1 razvoj ovih ¢imbenika predstavljaju prostor na kojem
je potrebno raditi kako bi se osigurala uspjeSnost i konkurentnost na trziStu dok je
istovremeno nuzno iste ¢Gimbenike razvijati u skladu sa zakonskim propisima. Sumski su se
kamioni u Hrvatskoj poceli koristiti izmedu dva svjetska rata, a danas se njima prevozi gotovo
85 9% svega drva. Pored Zeljeznickog prijevoza koji se znatno manje Kkoristi, oni su

najznacajnija sastavnica daljinskog transporta.

Slika 2. Kamion s hidrauli¢nom dizalicom



U pocetku primjene kamiona za daljinski prijevoz drva, za utovar 1 istovar koristio se ljudski
rad, daljnjim razvojem tehnologije pocele su se primjenjivati mehanicke, a kasnije i
hidraulicne dizalice. Posljednjih pedeset godina ta tehnologija povezana je sa kamionskim
skupovima te je postignuta veca u¢inkovitost i autonomnost kamionskih skupova. Povecana
prohodnost Sumama gradnjom Sumskih prometnica i1 tehnologija ugradnje hidraulicnih
dizalica rezultirala je povecanim KkoriStenjem kamionskih skupova te su oni postali
najzacajniji oblik daljinskog transporta u Hrvatskoj (Horvat i Sunjar, 2002). Razvoj
tehnologija dizalica utjecao je na razvoj razli¢itih inacica kamiona, prikolica i kamionskih
skupova za daljinski prijevoz drva. Prema Krpanu (1992.) jedna od temeljnih znacajki
kamionskog transporta je njegova autonomnost i prilagodljivost. Autonomnost i fleksibilnost
kamionskih skupova postignuta je ugradnjom hidrauli¢nih Sumskih dizalica na svaki kamion.
Kamionski prijevoz zbog svojih zakonskih ograni¢enja zahtijeva od Sumskih stru¢njaka, ali i
od cijelog prometnog sektora, posebnu paznju kako bi se razvila nova i $to vise unaprijedila
postoje¢a tehnicka rjeSenja. Razvojem 1 tehnickim inovacijama povecava se korisnost
kamionskog prijevoza, ne samo na nacin da se smanjuju troskovi prijevoza drva, nego se
smanjuje 1 Stetan utjecaj kamionskog prijevoza na okoliS. Podatak Hrvatskih Suma, vodeceg
proizvodaca drveta u Hrvatskoj (4 823 786 m® drva neto), iz 2012. godine biljezi 17,47 %
transporta kamionima kojima se koriste Hrvatske Sume, 74,65 % prijevoza privatnim
autoprijevoznicima, a preostalih 7,88 % prevezeno je poljoprivrednim traktorima sa
prikolicama za potrebe lokalnog stanovnistva (Mihaljevi¢, 2013). Druga strana tako znacajne
upotrebe kamionskog transporta je ekoloski otisak i energetska ucinkovitost fosilnih goriva za
pogon transportnih sredstava. Na razini Europe cijena goriva utjeCe na ukupne troSkove
kamionskog prijevoza koji se konstantno povecava te je pitanje kada ¢e energetska politika
utjecati i na druge zakonske okvire unutar kojih ¢e se dalje morati promisljati o razvoju ove
vrste transporta. U buduénosti mozemo ocekivati joS snazniji pritisak trziSta na kojem c¢e

konkurenti oslanjati svoje prednosti ne samo na u¢inkovitosti nego i na utjecaju na okolis.

Slika 3. Autonomni kamionski skup



1.1. ETT-Modularni sustav za prijevoz drva

Razvoj potojecih tehnickih rjeSenja kamionskog prijevoza, kako je navedeno i u uvodu, ovisi
o zakonskim ogranienjima poput Pravilnika o tehnickim wuvjetima vozila u prometu na
cestama (NN 83/15) te o drugima koji zahtijevaju odredeni standard kamionskog prijevoza.
Sumarski struénjaci kontinuirano rade na unaprjedenju i razvoju novih tehnologija s ciljem
smanjenja visokih troskova prijevoza te utjecaja na okoli§ uz zakonska ogranicenja.
Istovremeno, smanjenjem troskova prijevoza utjecu na razinu efikasnosti prijevoza koja se na

vrlo konkurentnom trzi$tu visoko vrednuje.

Sumarski institut Skogforska, $vedska Uprava za promet, §vedske prijevoznike agencije,
Sumarskog sektora, Volvo, auto industrija Parator i §vedska udruga kamionskih prijevoznika
2007. godine pokrenuli su projekt s ciljem unaprjedenja i razvoja kamionskog prijevoza drva
pod nazivom ETT (S§vedska skracenica za »One stack more«, hrvatski »Jedan slozaj vise«). U
istrazivanju je sudjelovalo vise od trideset razli¢itih organizacija koje su pratile emisiju CO; i

potroSnje goriva po prevezenoj toni drva.

Tablica 1. Usporedba ETT sustava i standardnog kamionskog skupa

One stack more (ETT) | Standardni kamionski skup
Ukupna duZina (m) 30 24
Ukupna dopustena masa (t) 90 60
Korisna nosivost (t) 66 42
Broj osovina 11 7-9
Osovinsko opterecenje (t) 8-9 8-10

Kako je re¢eno u uvodu kamionski prijevoz zbog svojih zakonskih ograni¢enja zahtijeva od
Sumarskih stru¢njaka, ali 1 od cijelog prometnog sektora, posebnu paznju kako bi se iznaSla
nova i §to vise unaprijedila postojeca tehnicka rjesenja. Sveukupno je u projekt ukljuceno oko

trideset razli¢itih organizacija.



Slika 4. Kamionski skup (jedan sloZaj vise)

1.2. Formiranje cijena transporta

Cijena transporta drva ovisi 0 ukupnom trosku distributera, odnosno prijevoznika. Ukupan
troSak prijevoznika ovisi o fiksnim i varijabilnim tro$kovima. Fiksni tro§kovi ne ovise o razini
proizvodnje, dok s druge strane varijabilni ovise o proizvodnji. U slu¢aju transporta fiksni
troskovi su troskovi plae vozaca, troskovi odrzavanja i amortizacije vozila i drugi.
Varijabilni troskovi ovise o vrsti robe koja se prevozi, koli¢ini robe, vrsti voznog parka kojeg
posjeduje prijevoznik, odnosno transportnom sredstvu kojim se prevozi roba, duzini puta
kojim se prevozi roba (administrativne i ekoloske takse, carina, putarina, troskovi goriva,
hrane i smjestaja vozaca). Svaki od navedenih ¢imbenika utjee na krajnji trosak, odnosno
cijenu prijevoza te je neophodno planirati i kontrolirati poslovanje s ciljem postizanja
optimalne cijene, konkurentne na trZistu.

Osim navedenih ¢imbenika vazan utjecaj na cijenu ima i vozni park tvrtke, vrsta prijevoza
koji se obavlja — domac¢i ili medunarodni transport, mreza partnera s kojima tvrtka suraduje te
raspolozivost na trziStu. Dobra logisticka potpora omogucava maksimalnu iskoriStenost
voznog parka i u kombinaciji sa strategijom prodaje tvrtka se moze konkurentno pozicionirati
na trziStu. Prema navedenom jasno je koliko faktora treba uzeti u obzir kako bi se kreirala
cijena, odnosno koliko je vazno istraziti cijenu usluge prije odabira prijevoznika. IstraZzivanje
konkurencije te klijenata s kojima posluju mogu biti vrijedni izvori informacija za
pregovaranje oko cijene. Cijena transporta formira se na osnovu ukupnih troskova koje
distributeri i1 prijevoznici imaju tijekom transporta odredene vrste robe, ali i drugih brojnih

ekonomskih ¢imbenika koji imaju utjecaja na te troskove.



Tako ¢e se troskovi transporta izmedu ostalog razlikovati u ovisnosti od vrste robe koja se
prevozi, vrste transporta koji se koristi, ali i koli¢ine robe za transport. Medutim, to nisu i
jedini troskovi koji utje¢u na kona¢nu cijenu transporta.

Veliki utjecaj na konacnu cijenu transporta ima i to gdje se roba prevozi, jer ¢e u konacnu
Cijenu morati uci i brojne administrativne i ekoloSke takse, carina, ali i putarina koja se placa
za prijevoz kroz razli¢ite drzave. Sto je veéi broj drzava kroz koje se prolazi, to naravno
cijena raste. U ukupnu cijenu ulaze i dodatni troSkovi goriva, hrane i Smjestaja vozaca, koji su
uglavnom fiksni, i oko njih se ne moze mnogo pregovarati.

Svi ovi ¢imbenici formiraju tzv. realnu trzi$nu cijenu transporta.lipak, u ovisnosti o nekim
drugim ¢imbenicima i u nekim drugim uvjetima, sa svojim prijevoznikom mozete pregovarati
0 njenoj promjeni.

To, je li neka tvrtka za transport u prilici ponuditi bolju cijenu od drugih konkurentnih tvrtki
na trzistu, ovisit ¢e 0 tomu koliko svojih vozila posjeduje ili za prijevoz robe iznajmljuje
druga vozila, koliko razgranatu mrezu partnera ima i kolika je cijena rada radnika koji ¢e
ispratiti robu. Sve to utjece na krajnju minimalnu cijenu koju neka tvrtka moze ponuditi za
usluge transporta, medutim odstupanja i pregovori su i dalje mogu¢i narucito ako imate
informacije o tome koliko trenutno tvrtka ima posla, prakticira li sklapanje ugovora za usluge
transporta na duze vrijeme, je li joj prioritet medunarodni ili domaci transport, i prakticira li
davanje posebnih ponuda ili specijalnih popusta za vece koliine robe, tj. vece obujme
tranporta.

Sve ove informacije ne mogu se dobiti u tvrtki, pa je neophodno istraziti i raspitati se kod
ljudi 1z okruzenja koji ve¢ imaju iskustva u poslovima transporta ili s klijjentima koji su ve¢

poslovali s tvrtkom s kojom se planira suradnja.

1.3. Goodyear istraZivanje

Goodyear je 2014. godine proveo istrazivanje izmedu voditelja voznih parkova devet
europskih zemalja (Belgija, Francuska, Italija, Luksemburg, Nizozemska, Njemacka, Poljska,
Turska i Velika Britanija). Istrazivanje je provedeno kroz 24 anketna pitanja na koja je

odgovorilo 576 voditelja voznih parkova.



Rezultati ankete pokazuju da su prva tri najveca izazova s kojima se susrecu voditelji voznih
parkova trosak goriva (40 %), zaposljavanje i zadrzavanje vozaca (25 %) te zakonodavstvo
(11 %).

Trosak goriva jednako opterecuje prijevoznike u svim zemljama jer su zemlje u slicnim
pozicijama Sto se ti¢e pregovora oko cijene te nemaju snagu za snizavanje iste. Ovaj trosak se
svrstava u varijabilne troskove jer ovisi o prijevoznom sredstvu kojim se prevozi roba, ruti i
nacinu voznje. Anketa je pokazala da 76 % voditelja investira u osposobljavanje vozaca za
Stedljivu 1 ekoloski odrzivu voznju.

Zaposljavanje 1 zadrzavanje vozaca postaje sve veci problem S§to zbog prosjecne dobi vozaca,
boljih uvjeta kod poslodavaca u drugim zemljama te rizi¢nih podru¢ja pogodenih terorizmom
i ratovima. Zbog izazova u poslovanju poslodavci su skloni pregovaranju s voza¢ima vezano
za troSak place i uvjete. S obzirom na pad na trzistu rada uvjeti su se pogorsali toliko da se
nerijetko zadovoljava tek minimum standarda.

Zakonodavstvo kao faktor koji, u tom se istrazivanju pokazalo, utjec¢e na poslovanje tek 11 %
voznih parkova, i to uglavnom malih prijevoznika te onih koji se bore za opstanak na trzistu.
Znacajan utjecaj na profitabilnost i trajnost voznih parkova upravo se ucituje u propisima kao
§to su oni vezani za smanjenje ugljicnog dioksida. Takvu politiku podrzava vecina voznih
parkova, no tek Cetvrtina je spremna na zakonsko obavezivanje razine uglji¢nog dioksida.
Osim cijena goriva i zapoSljavanja upravitelji voznih parkova kao najvecu poteskocu s kojom
se susreu u svom radu istakli su upravo zakonodavstvo budu¢i da znacajno utjee na
povecavanje profitabilnosti i trajnosti voznih parkova. Kako je pokazalo ispitivanje koje je
provedeno medu gotovo 600 upravitelja voznih parkova na razli¢itim europskim trziStima,
zakonodavstvo najviSe ograni¢ava manje vozne parkove koji se ionako bore za opstanak.
Osim toga, prema miSljenju upravitelja voznih parkova, velik je problem zapoS$ljavanje 1
zadrZavanje zaposlenika, Sto iz godine u godinu postaje sve veéi izazov buduéi da se
prosjecna dob vozaca povecava.

Sude¢i po rezultatima ankete, veci dio voznih parkova podrZava nastojanja Europske unije za
smanjenjem emisije ugljicnog dioksida, a na ograni¢avanje zakona aktivno poziva samo jedna
Cetvrtina voznih parkova. U skladu s vizijom smanjenja troskova goriva i emisije ugljicnog
dioksida vecina voznih parkova investira u svoju buduc¢nost. Svi nabrojeni napori kojima se u
voznim parkovima zele sniziti troSkove goriva uskladeni su sa zelenom agendom Europske

unije.



Europski promet suocava se s izazovima i zahtijeva podrsku od EU

I1ZAZOVI VOZNIH PARKOVA

ZAHTJEVI VOZNIH PARKOVA OD EU

68 °/o investicije u odrzavanje cesta

troskovi goriva  [RC LU

zaposljavanje i
zadrzavanje vozaca

25% 68 % bolja harmonizacija zakonodavstva

poticaji za ekoloski prihvatijivija vozila te za vozne

zakonodavstvo [t I SVRCN o kof investirau u serocinamiks | tediive gume

podrska nastojanjima da se vec¢im kamionima

GOODFYEAR
. dopusti voZnja Sirom Europe

51%

MADE TO FEEL GOOD.

Anketa je sadrZavala 24 pitanja, a obuhvatila je voditelje voznih parkova u devet europskih drzava: Belgiji, F j, Italiji, Luk burnge !
Poljskoj, Turskoj i Veelikoj Britaniji. Internetsku anketu rijesilo je 576 voditelja voznih parkova. Ispitivanje je trajalo od travnja do lipnja 2014, Izvor: Goodyear

Slika 5. Goodyear istrazivanje

Najveéi su izazovi za europske vozne parkove troskovi goriva (40 %), zapoSljavanje i
zadrZavanje vozaca (25 %) te propisi (11 %). Investicije za odrzavanje cesta podrzava 68 %
voznih parkova, 51 % voznih parkova podrzava koristenje veéih kamiona, a 68 % njih

podrzava uskladivanje propisa.

1.4. Trendovi cestovnog prijevoza tereta u EU

Na podrucju Europske Unije najvazniji nacin prijevoza robe je cestovni prijevoz. Razlog tome
je razgranata cestovna mreza. Statistike pokazuju da se od kopnenog prijevoza (cestovni,
zeljeznicki, cjevovodni, telekomunikacijski) cestovni koristi u najve¢oj mjeri, to¢nije oko 70
% mjereno u tonama po kilometru. Vrhunac prometa bio je 2007. godine, prije ekonomske
krize koja je zahvatila cijeli svijet. Pet godina kasnije cestovni promet, u tonama po kilometru,
joS uvijek je bio u padu za ¢ak 12 %.

Nacionalni cestovni prijevoz obavljaju domadéi i strani prijevoznici. Na podru¢ju Europske
Unije udio cestovnog prijevoza robe u ukupnom nacionalnom prometu koji obavljaju domaci

prijevoznici ¢ini 75 %. S druge strane, udio cestovnog prometa kojeg obavljaju strani



prijevoznici (kabotaza) ¢ini 1 %. Ulaskom Hrvatske u EU trazeno je prijelazno razdoblje za
prilagodbu te je na 2+2 godine od srpnja 2013. zabranjena kabotaza za obje strane, odnosno
zabranjena je kabotaza stranih prijevoznika na podruc¢ju Hrvatske i obrnuto. Tijekom tog
perioda promet se omogucava samo prijevoznicima jedino uz posjedovanje licence Zajednice
koju mogu zatraziti od Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture.

Cilj prijelaznog razdoblja je prilagodba uvjeta dvaju trzista, u ovom slucaju Hrvatskog sa
trziStem Europske unije, kako bi se zastitili prijevoznici uslijed ujednacavanja uvjeta.
Prijevoznici tijekom tog perioda trebaju imaju priliku postupno se prilagoditi trzistu EU,
odnosno osigurati konkurentnost ulaskom na novo trziste i ulaskom inozemnih konkurenata
na domace trziSte. Stopom inozemne konkurencije u kabotazi mjeri se udio stranih
prijevoznika na nacionalnom trzi§tu cestovnog prijevoza tereta za koji se pla¢a najamnina ili
naknada, a iznosila je 2,3 % u 2012. Nedavno je donekle porasla, posebno nakon ukidanja
prijelaznih ogranicenja koja su se odnosila na prijevoznike iz zemalja koje su pristupile EU-uU
2004. i 2007. Udio medunarodnog prijevoza (ukljucujuci prijevoz vozilima koja nisu
registrirana u zemljama izmedu kojih se on obavlja) povecao se tijekom proslog desetljeca s
30 % ukupnog cestovnog prijevoza tereta u 2004. na 33 % u 2012., u ¢emu je vidljiv ué¢inak
jedinstvenog trziSta u Europskoj uniji. Otprilike 78 % medunarodnog prijevoza obavljaju
prijevoznici koji su registrirani u nekoj od dviju zemalja izmedu kojih se prevozi roba.
Preostalih 22 % obavljaju prijevoznici iz trece europske zemlje u okviru operacija prijevoza
vozilima koja nisu registrirana u zemljama izmedu kojih se on obavlja, $to je trZiSni segment
u kojem je u proteklom desetljecu zabiljezen najveci rast.

U 2012. se na operacije ,,najamnine 1 naknade” (placeni prijevoz) odnosilo 85 % ukupnog
cestovnog prijevoza tereta, a preostalih 15 % odnosilo se na ,,prijevoz za vlastite potrebe”.

Sve kategorije udaljenosti pale su od 2008. do 2012., a najve¢i je pad vidljiv za manje i1 vece
udaljenosti: u 2012. prijevoz u tonama po kilometru za relacije kra¢e od 150 km bio je 15 %
manji u odnosu na 2008., dok je za relacije dulje od 1 000 km pao za 14 %. Osim toga, 56 %
prijevoznih relacija (izrazeno u tonama po kilometru) dulje je od 300 km. Cilj je prometne
politike EU-a da se 30 % operacija cestovnog prijevoza na takvim veé¢im udaljenostima do
2030. obavlja zeljezni¢kim ili vodenim prijevozom, odnosno vise od 50 % do 2050.

Mjereno u tonama prevezene robe, glavne skupine prevezenih proizvoda u drZzavama
¢lanicama bile su metalne rudace 1 ostali rudarski proizvodi (26 % od ukupne koli¢ine u
2012.), ostali nemetalni mineralni proizvodi (14 %), hrana, pi¢a 1 duhan (12 %) 1

poljoprivredni proizvodi (9 %).



1.5. Kabotaza

Kabotaza je pojam koji obuhvaca prijevoz roba, odnosno usluga prijevoza izmedu granica
strane zemlje. Prosle godine isteklo je prvo dvogodisnje prijelazno razdoblje za prilagodbu
domacih prijevoznika i preostao je jos jedan period od dvije godine za prilagodbu.

Kabotaza (nacionalni prijevoz za koji se pla¢a najamnina ili naknada koji obavljaju strani
prijevoznici) je trenutano opet u centru paznje politike EU-a 0 cestovnom prijevozu.
Postojeca pravila o kabotazi utvrdena su u Uredbi (EZ) br. 1072/2009 1 trenutacno ih se
ocjenjuje te se procjenjuje njihova prikladnost. Rad Komisije u tom podru¢ju veéinom se
temelji na podacima prikupljenima na temelju Uredbe (EU) br. 70/2012. Istodobno u vise
drzava Clanica raste politicka vaznost pitanja kabotaze, Sto je vidljivo iz nedavnih rasprava
radne skupine o statistikama o cestovnom prijevozu tereta. Neka struéna udruzenja smatraju
da je razina kabotaze viSa nego $to je to vidljivo u sluzbenim Eurostatovim statistikama, iako
se ta tvrdnja trenuta¢no ne moze poduprijeti statistickim dokazima.

Unato¢ tome §to je, ukupno gledajuéi, udio kabotaze u operacijama cestovnog prijevoza
relativno malen, potrebno je dodatno povecati kvalitetu odgovarajucih statistika. Radna
skupina o statistikama o cestovnom prijevozu tereta za 2014. zakljucila je da se poboljsanjem
sveukupne kvalitete istrazivanja (povecanjem stope odziva, kvalitete registara, boljim
uzorkovanjem, poboljSanjem alata za prijenos podataka itd.) u konacnici poboljSava 1 to¢nost
podataka o kabotazi. Eurostat ¢e pozorno pratiti politicka kretanja u tom podrucju te ¢e u
skladu s tim ponovno procijeniti stanje kad je rije¢ o statistici. Takoder ¢e radi podupiranja

rasprave i dalje objavljivati podatke o stopi inozemne konkurencije u kabotazi.

1.6. Prednosti novih tipova kamiona

Novi tipovi kamiona Koji su svojim performansama osvojili svjetsko trziste, dostupni su i u
voznim parkovima na$ih kompanija za transport robe. Lansiranjem unaprjedenih verzija i
tipova kamiona, proizvodaci se natjeCu u postavljanju standarda koji povecavaju razinu

sigurnosti, kvalitete i ergonomicnosti.

10



1.6.1. Novi dizajn

Prepoznatljivost brenda jedna je od bitnih karakteristika na kojem inzistiraju proizvodaci.
Radne Kkarakteristike uskladene sa vizualnim elementom treba vozacu ulijevati
samopouzdanje i sigurnost. Jedan od trendova je aerodinamiCan dizajn kabine u cilju
smanjenja otpora zraka i Stednje goriva. Vodi se racuna i o unutrasnjosti kabine — strateSkom
rasporedu svih instrumenata i komandi. Maska hladnjaka dizajnira se da poveca protok zraka i
poboljsa hladenje motora, dok zastita od proklizavanja povecava stupanj sigurnosti u prometu

u slucaju sudara.

1.6.2. Velik broj modela

U ovisnosti od toga koju vrstu robe prevozite — od standardne robe do ADR transporta
(prijevoz opasnih tvari) ili robe koja zahtjeva posebne temperaturne rezime, na raspolaganju
nam je velik broj razli¢itih modela s posebnim karakteristikama. Neki od njih voza¢ima nude
komfor i ekonomicnost. Prednost drugih lezi u inovativnim rjeSenjima i revolucionarnim
funkcijama. S tehnicke tocke gledista, fleksibilnost je na prvom mjestu. Namjenska ili
standardna $asija omogucava razli¢ite tipove nadgradnji. Prijevoz smrznute robe najbolji je u
kamionima koji posjeduju upravljacke karakteristike neophodne za uske gradske ulice.

Kamioni za gradsku i regionalnu distribuciju razlikuju se po jacini motora, vecoj nosivosti

tereta 1 veli¢ini kabine za spavanje.

Slika 6. Veliki izbor modela kamiona

1.6.3. Unaprjedene radne karakteristike

Urbane oblasti pune pjesaka, svakodnevica su u prometu. Rokovi su kratki, radno vrijeme
ograni¢eno, a prometni propisi zahtjevni. Za isporuke sa ¢estim zaustavljanjima i polascima
potrebni su ekonomi¢ni motori i inteligentni sustavi za prijenos snage. Kod transporta na duge

staze vazne su izdrzljivost i pouzdanost, kako vozaca tako i kamiona. To su glavni temel;ji
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ekonomicnosti. U gradskoj i regionalnoj distribuciji bitna je svaka sekunda. Brza, pouzdana

utovarna rampa i zracno oslanjanje olakSavaju utovar i istovar.

1.6.4. Visoka razina sigurnosti

Slika 7. Izgled unutra$njosti kabine nove tehnologije kamiona

S nekoliko novih tehnologija koje su proizvoda¢i implementirali u svoje modele kao
standardnu opremu, voZnja je postala sigurnija. Poseban naglasak stavljen je tehnologiju
kocenja na kliznom terenu, kao i na upozoravanje vozaca na pokretnu ili nepokretnu prepreku.
Retrovizori koji umanjuju bo¢ne mrtve kutove, dnevna svjetla s LED diodama, pomjeranje
sjedista u slucaju sudara, senzor koji prati pogled vozaca, samo su neki od primjera Koji

vozac¢ima nude mnoge pogodnosti, a robu ¢ine sigurnom.
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Slika 8. Kamionski skup na Sumskoj prometnici
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Slika 9. Transport u zimskim uvjetima

1.7. Utjecaj kamiona na okolis

Na promet se na razini Europske Unije utrosi gotovo jedna treina energije te se potroSnja sve
viSe povecava dok ostala potroSnja stagnira. Rast prometa direktno je povezan s ekonomskim
razvojem c¢ija je posljedica pak stvaranje uvjeta za koriStenje veceg broja vozila te veci
pristup robama i uslugama. Brojna su istrazivanja koja se koriste za razvoj novih ili
unaprjedenje postojecih vozila te za bolju pozicioniranost izmedu konkurentskih trvtki koje
proizvode kamione. Takoder analizira se i dugorofan utjecaj na okoliS. IspuSni plinovi
zagadenjem zraka uzrokuju niz promjena, od direktnog utjecaja na zdravlje ljudi do globalnih

promjena kao sto je efekt staklenika.

1.7.1. Emisije Stetnih plinova iz kamiona

Negativan utjecaj kamiona na okoli§ uglavnom nastaje emisijama ispusnih plinova. Upravo
zato ne pristajemo na kompromise kad se radi o istrazivanju i razvoju za smanjenje emisija u
tehnologiji za zaStitu okoliSa. Negativan utjecaj kamiona na okoli§ je problem koji se
prepoznaje u svakom druStvu, odnosno u svakoj zemlji. Proizvoda¢i kamiona svjesni
zakonodavnih ograni¢enja i trendova na trziStu razvijaju modele kojima je jedna od prednosti

1 manji utjecaj na okolis.
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ca. 67%

Slika 10. Prosjecan sastav neprocis¢enih ispusnih plinova Dieselovog motora

Svaka litra sagorjelog goriva, u vrlo op¢enitim okvirima, uzrokuje ispustanje u atmosferu 100
g ugljicnog monoksida, 20 g hlapljivih organskih spojeva, 30 g duSikovih oksida, 2.5 kg
uglji¢nog dioksida te joS niz drugih spojeva ukljucujuéi olovne spojeve, sumporne spojeve i
krute Cestice. Brojne analize navedenih Cestica prate se kroz sagorijevanje goriva te se

rezultati koriste prilikom dizajniranja novih motora i bolju konkurentsku poziciju na trzistu.

1.7.2. Uc¢inkovita naknadna obrada ispusnih plinova

Dizelski motori su energetski vrlo ucinkoviti. Tijekom izgaranja, temperatura doseze visoke
razine, a viSak zraka osigurava gotovo potpuno izgaranje. Razina ugljikovodika i uglji¢nog
monoksida niska je u usporedbi s benzinskim (*otto™) motorima.

S druge strane, dizelski motori stvaraju vise duSi¢nih oksida i Cestica nego otto motor.
Nadzorom izgaranja regulira se ravnoteZa izmedu ugljikovodika/ugljiénog monoksida i

dusi¢nih oksida.

Funkcioniran je sustava BlueTec

RdBlue tank

Ispusni plinovi
koji sadrze

Mjerna jedinica
dudikov oksid 2

Ispuh- u okoli¥
dusik i voda

scr-kot |

Slika 11. BlueTec tehnologija obrade ispusnih plinova
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1.7.3. Tehnike proc¢iS¢avanja

Ima nekoliko nacina za smanjenje emisija. Filteri i hvataci Cestica smanjuju koli¢inu
ispustenih cCestica, dok katalizatori ucinkovito spaljuju ispusne plinove u kontroliranim
uvjetima. Komplet filtera za Cestice dizelskog goriva moze se naknadno ugraditi na kamione s
normom Euro 2 i Euro 3, §to omoguéava njihovu voznju u osjetljivom okolisu. On uinkovito
smanjuje tvari opasne po zdravlje - uglji¢ni monoksid, ugljikovodike i ¢estice cade u ispusnim
plinovima. Zatvoreni filter smanjuje emisije koje utjeCu na zdravlje za 80-95 %, ne
smanjujuci pri tome snagu motora. Tu su takoder nove tehnologije motora koje zadovoljavaju
stroge zakone. Povrat ispusnih plinova (EGR) danas se na nekim trzistima koristi paralelno sa

selektivnom kataliticCkom redukcijom (SCR).

Pojednostavijena slika

AdBlue se pod pritiskom raspriuje u SCR sistem i s time
smanjuje emisiju Stetnih za okoli$ ispusnih plinova

Slika 12. SCR sustav obrade ispu$nih plinova

1.8. Potrosnja goriva

Smanjenje potros$nje goriva obvezni je dio mjera Stednje svake kompanije. Njegov znacaj je
jos veéi kad govorimo o pitanju zastite okolisa. Vjeruje se u pogodnosti ¢isc¢e tehnologije. To
je misija koju treba shvatiti vrlo ozbiljno. U usporedbi s kamionom koji je obavljao isti
transportni zadatak 1980., potroSnja goriva u dizelskim motorima smanjila se za 30 %.
Medutim, osim dizajna vozila i motora, potroSnja goriva za transportna vozila ovisi 0 nizu
faktora, kao $to su faktor optereéenja, vozaé¢, oprema i vremenski uvjeti.

Iako ¢e otpor zraka i otpor pri okretanju kotaca kao 1 specifikacija pogonskog sklopa utjecati
na potroS$nju goriva, opterecenje je jo$ uvijek onaj faktor koji stvara najveca odstupanja u
omjeru tona/kilometar. Za transportnu kompaniju, planiranje rute i faktor opterecenja

najznacajniji su u smanjenju potroSnje goriva.
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1.8.1. Kvaliteta goriva

Dizelsko gorivo ima vecu energetsku vrijednost od benzina, ali ono sadrzi viSe razine
sumpora 1 aromati¢nih ugljikovodika. Trenutno, gorivo s niskom razinom sumpora moze se

naéi npr. u Svedskoj, Finskoj i Velikoj Britaniji.

5 ~ PRONIGRIENTL _
3] Y 'l el ! |
. . '.

oMV 191,0 4835

Petrol 186,8 4840
Tifon 186,3 4751
Lukoil 186,3 4732
Ina 185,0 469,7

Slika 13. Kvaliteta goriva

1.8. 2. Ostale ¢injenice o potrosnji goriva

Konstantna voznja uzbrdo i nizbrdo ili gradska voznja s puno zaustavljanja moze povecati
potroSnju goriva za vise od 50 %.

VozZnja uz vjetar koji puSe brzinom od dodatnih 10 metara/sek. moze povecati potroSnju
goriva za 18%.

Ako je cesta mokra uslijed kise ili snijega, povecava se otpor pri okretanju kotaca i potrosnja
goriva se moze povecati za 10 - 20 %.

Smanjenje brzine sa 90 km/h na 80 km/h smanjuje potro$nju goriva za 6 %. Dodatno
zaustavljanje svakih 10 km povecava potroSnju goriva za oko 35 %. Deset zaustavljanja i
ubrzanja na 10 km povecavaju potroSnju goriva za 130 %. PotroSnja goriva moze se povecati
do 10 % ako se vozilo ne servisira redovito i/ili ako se na kamionu koriste neodobreni

dijelovi.

1.9. Specifikacija i oprema

Tezina vucnog vozila 1 cestovni uvjeti odreduju koji model je najpogodniji za odredeni
poslovni sektor. Drugi faktor je da jaci motori i ve€e vu¢ne mase imaju vecu potroSnju goriva.
Ali povecana vu¢na masa smanjuje potroSnju goriva, ako se izratunava po toni/kilometru.
Razli¢ita oprema 1 dizajn takoder imaju utjecaja na otpor zraka, i, posljedi¢no, na potros$nju

goriva. Pravilan odabir od samog pocetka moze smanjiti potro$nju goriva za vise od 10 %.
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Slika 14. Kompletan kamionski skup za prijevoz trupaca
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2. CILJ ISTRAZIVANJA

Cinjenica je da je oblik transporta drva kamionskim skupovima prema svojim tro§kovima
najskuplji, ali i trenutacno i teSko zamjenjiv drugim oblicima, jer vozilo treba raditi u posebno
nepovoljnim uvjetima, kakvi prevladavaju u Sumarstvu.

Osnovni cilj ovog istrazivanja je da se obavi analiza podataka za sve kamionske skupove
za prijevoz trupaca drvopreradivackih tvrtki u smislu dobivanja podataka o ucikovitosti
kamionskih skupova, potros$nji goriva i maziva, potro$nji guma i iskoristenju kamionskih
skupova. U ovom radu, uz podatke jedne male drvopreradivacke tvrtke koja se bavi
proizvodnjom europaleta i bubnjeva za elektricne kablove pokusat ¢emo ustanoviti da li ova
tvrtka troskove placanja usluznog transporta moze zamjeniti investiranjem u vlastiti transport,
tj. kupnjom i ulaganjem u vlastite kamione. Cilj istrazivanja u ovom diplomskom radu je da
usporedimo troS$kove placanja usluznog transporta dovoza sirovine | odvoza gotovih
proizvoda spomenute tvrtke s troSkovima vlastitoga kamionskog prijevoza na godiS$njoj razini.
Ovim istrazivanjem Zelimo ustanoviti od koje granice s obzirom na prihode tvrtke se isplati
investirati u vlastiti kamion, s pretpostavkom na amortizaciju i troSkove odrzavanja kamiona i
vozaca. Najveci problem pri procjeni troSkova za kamione su varijabilni troSkovi, jer kamioni

su sloZena vozila, a kvarovi mogu biti razli¢iti i nepredvidivi.
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3. MATERIJALI I METODE ISTRAZIVANJA

Podaci potrebni za izradu ovog rada dobiveni su iz drvopreradivacke tvrtke koja se bavi
proizvodnjom europaleta i bubnjeva za elektri¢ne kablove (kolutova).Tvrtka nema osiguran
vlastiti transport, nego ima iz usluge osiguran transport dovoza sirovine i odvoza gotovih
proizvoda. Najveca financijska stavka ove tvrtke jesu mjese¢ni izdaci za podmirivanje

troSkova vanjskog transporta. Podaci koji su koriSteni u ovom radu su:

potro$nja goriva kamionskog skupa
tona kilometri — TKM

j—
j—
= prosjecan dnevni utrosak kamionskog skupa
= potro$nja maziva

=

godisnja potros$nja guma kamionskog skupa

Iz navedenog, tvrtka razmatra isplativost vlasitog transporta u odnosu na usluge trasnporta.

Analizirane su dvije opcije — vlastiti transport i usluga transporta. S obzirom da tvrtka ne
posjeduje vozni park, odnosno kamione potrebne za prijevoz u prvoj opciji potrebno je uzeti u
obzir i troSkove nabave voznog parka, odrZavanje, amortizaciju vozila te troSkove
zaposljavanja vozaca. U drugoj opciji analiziraju se troskovi usluga transporta iz prethodnih
razdoblja.
Kod prve opcije koja ima ulazne troSkove (troSkovi nabave voznog parka 1 troskovi pruzanja
usluga transporta za vlastite potrebe) neophodno je, osim utvrdivanja tocke pokri¢a ulaganja,
analizirati 1 moguénosti ponude usluge transporta na trziStu. To je moguce u slucaju da
iskoriStenost kapaciteta voznog parka nije na maksimalnoj razini. Za postizanje maksimalne
razine iskoriStenosti kapaciteta voznog parka potrebno je imati i dobru logisti¢ku potporu koja
¢e objedinjavati nabavu sirovina i distribuciju gotovih proizvoda uz minimalan prazni hod.
Ukoliko imamo vozni park koji nije maksimalno iskoriSten ponuda usluge transporta na
trziStu moze prihodovati i tvrtku uciniti jo§ konkurentnijom na trzistu.

S druge strane ako tvrtka koristi usluge transporta drugih tvrtki za veliku koli¢inu sirovina i
gotovih proizvoda moze, ovisno o svojoj pregovarackoj moci, birati izmedu tvrtki koje

pruzaju usluge transporta. Na taj nacin svaki put kada ugovara transport moze birati vozni

.....
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Iz navedenog vidljiva je potreba za detaljnom analizom koja ¢e obuhvatiti sve elemente dviju

opcija te tvrtki osigurati efikasnije 1 ekonomicnije poslovanje.

Podaci koristeni tijekom istrazivanja su:

Jedinstveni cjenik usluga i proizvoda Sumarstva ,,Hercegbosanske Sume* d.o.o, Kupres
prikazan je u tablici 2.

Tablica 2. Cjenik pilanskih trupaca, Jela/Smreka (Abies Alba/Picea Abies)

Sortiment Mjerna Promjer Duzina Cijena na Cijena na
jedinica (cm) (m) panju Sumskoj cesti
(kn) (kn)
| klasa m® >25 >2 448,00 528,00
Il klasa m? >20 >2 376,00 456,00
I klasa m? >20 >2 308,00 388,00

U cijene nije ura¢unat PDV.

Troskovi kamiona i vozaca na godi$njoj razini izracunati su iz analiza trenutnih cijena na

trziStu kamionskih servisa, naftnih derivata i kamioskih dijelova i opreme. U proracun su

ukljuceni i svi administrativni troSkovi kamiona i vozaca.
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4. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Tvrtka mjeseno obraduje 250-300 m* uglavnom jelovine i smrekovine trece klase. Za
dopremu sirovine koriste prijevoz iz usluge oko 10 tura mjese¢no po 25-30 m®. Na podruju
opéine transport se plaéa 52-72 kn/m®, a za transport iz Sumarija koje su udaljene oko 80-120
km od tvrtke placa se 88-100 kn/m®. Tvrtka mjesecno ostvari promet robe u vrijednosti od
360 000 - 400 000 kn sto znaci da je na usluge transporta utroseno oko 40 000 kn.

Cijena kostanja transporta sirovine u tvrtku (iz usluge)

Na temelju poznate mjesecne koli¢ine dopremljene sirovine u tvrtku i vrijednosti otpremljene
robe prema kupcu moZemo izracunati cijenu koStanja godiSnjeg transporta sirovine u tvrtku
prema izrazu:

- na podrucju opéine: DSo=CKmj-Q-t Q)

gdje je:

- DSo — cijena kostanja dopreme sirovine u tvrtku (za jednu godinu)
- CKmj — cijena transporta na podrugju opéine (kn/m®)

- Q —mjesecna koli¢ina sirovine dopremljene u tvrtku (m%)

t —vrijeme dopreme sirovine u jednoj godini (11 mjeseci)

udaljenost 80-120 km od tvrtke: DSu=CKmj-Q-t @)

gdje je:

- DSu — cijena kostanja dopreme sirovine u tvrtku (za jednu godinu)
CKmj — cijena transporta udaljenog 80-120 km (kn/m?)

- Q — mjesecna kolicina sirovine dopremljene u tvrtku (m3)

t —vrijeme dopreme sirovine u jednoj godini (11 mjeseci)

Za otpremu gotovih proizvoda tvrtka takoder koristi prijevoz iz usluge i to 10 tura mjese¢no.
Vrijednost na jednom kamionu prosjecno iznosi 32 000 kn ako se radi o balkanskim
zemljama, a ako kamion ide u izvoz (Italija, Njemacka, Austrija...) onda vrijednost robe na
kamionu prosjec¢no iznosi 11 000 EURA (83 600 kn). Na sami transport robe trosi se ukupno
8-10 % vrijednosti natovarene robe. Troskovi usluge transporta sirovine na godi$njoj razini

prikazani su u tablici 3.
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Tablica 3.Troskovi usluge transporta sirovine do tvrtke na podrucju opéine (Dso) i udaljeno 80-120 km(Dsu)

DSo, kn/god. DSu, kn/god
CK mj, Q, t, CK mj, Q, t,
kn/m® m’ mjeseci kn/m® m° mjeseci
72 300 11 100 300 11
237600,00 330000,00

Tocan podatak koliko je sirovine pribavljeno na podrucju opcine, a koliko na vecoj
udaljenosti od tvrtke nije poznat. Logic¢no je za zakljuciti ako bi se sirovina kroz cijelu godinu

nabavljala na vecoj udaljenosti da bi i troskovi plac¢anja transporta iz usluge bili veéi.

U tablici 4 prikazani su svi troskovi vlastitog prijevoza na godi$njoj razini.

Tablica 4. Troskovi vlastitog prijevoza na godi$njoj razini.

Vrsta troska Kolicina Cijena, kn
Gorivo 23520 lit. 151.468,80
Plac¢a vozaca i doprinosi 12 pla¢a + doprinosi 76.500,00
Mali servisi Svgkli:lél 5g?)g?§rl§2 i 2 X 2400
Gume 12 komada 26.400,00

2200 kn/kom

Ostale tekucine (Ad blue, tek. za

vjetroobran) ! 1600,00

Registracija kamiona i prikolice 1 14.500,00
Ukupno godiSnje 275.268,80
Cijena rabljenog kamionskog skupa kamion + prikolica 160.000,00
Ukupno u prvoj godini nabave 435.268.80

kamionskog skupa

TroSak rabljenog kamionskog skupa nije najveca stavka u godini dana 1 takav ¢e se
kamionski skup kroz nekoliko godina amortizirati. Najveci troSak je godi$nje odrZavanje

vozila, plaée vozaca, registracija vozila, redoviti i neplanirani troskovi servisa (tablica 4). Iz
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slike 15 vidljivo je da bi troSkovi transporta bili daleko najveéi ukoliko bi se sirovina

nabavljala izvan opcine u kojoj se nalazi preradivacka tvrtka.

M Troskovi kamiona i vozada na godisnjoj razini M DSo, kn/god. M DSu, kn/god

340.000,0

320.000,0

300.000,0

280.000,0

260.000,0

Troskovi na godisnjoj razini, kn/god

240.000,0

220.000,0

200.000,0

Vrstatroska

Slika 15. Usporedba troskova usluge transporta i troskovi vlastitog transporta
Dso-troskovi usluznog transporta na podru¢ju opéine; Dsu-tro§kovi usluznog transporta na udaljenosti 80-120
km od tvrtke
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5. ZAKLJUCAK

Daljinski prijevoz trupaca kamionima spada u najskuplji oblik daljinskog prijevoza. Zbog
posebno nepovoljnih uvjeta u kojima se vrs$i utovar trupaca na Sumskim prometnicama,
kamionski skup zahtijeva potpunu autonomiju. lako je transport trupaca prema svojim
troSkovima najskuplji, trenutatno je tesko zamjenjiv drugim oblicima transporta. Sama
nabava takvih radnih sredstava kre¢e se u milijunskim iznosima jer zahtijeva prerade
temeljnog serijskog vozila (ugradnja hidraulicne dizalice, osovinsko ojacanje...), a uz to
dolaze stalni visoki materijalni troSkovi kao §to su: gorivo, maziva, gume, odrzavanje i dr. Uz
svu kompleksnost daljinskog prijevoza trupaca, od Sumske ceste do stovarista, distributeri i
tvrtke Koje se bave transportom trupaca ostvaruju velike dobiti. Tvrtka koja je istrazivana u
ovom radu plac¢a usluzni transport koji iznosi 10 % vrijednosti transportirane sirovine.
Jednokratnom investicijom u prosjecan kamionski skup ova bi tvrtka u potpunosti mogla
zamijeniti usluzni transport vlastitim i to samo u slucaju transporta sirovine na udaljenosti 80-
120 km. Uz vlastite kapacitete obrade drva, za dvadeset radnih dana u mjesecu, kamion bi
potpuno zadovoljio transport dopreme sirovine, takoder i otpremu gotovih proizvoda prema
kupcu. S takvim kapacitetima i obujmom posla, tvrtka bi u potpunosti opravdala investiciju u

vlastiti kamionski skup u prve dvije godine poslovanja.
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