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Sazetak

Ovaj diplomski rad istrazuje kompleksnost i specifi¢nosti urbane logistike u prehrambenoj
industriji. Fokus je na identifikaciji izazova i rizika koji su povezani s distribucijom prehrambenih
proizvoda u urbanim sredinama. U radu se pruza teorijski okvir za razumijevanje urbane logistike
1 njene kljune komponente. Analiziraju se konkretni logisticki elementi unutar prehrambene
industrije i daju se primjeri poduzeca koja su uspjesno implementirala strategije urbane logistike.
Poseban naglasak stavljen je na identifikaciju rizika, uklju¢uju¢i one u svezi s prijevozom,
skladiStenjem 1 sigurno$¢u proizvoda. Ovaj rad pruza dublje razumijevanje izazova s kojima se
susre¢e prehrambena industrija u urbanim okruZenjima, i nudi potencijalne smjernice za
unapredenje logistickih procesa. Kao posljedica unaprijedenih logistickih procesa, raste sigurnost

hrane, smanjuje se cijena hrane, kao 1 koli¢ina otpada.

Kljucne rijeci: urbana logistika, prehrambena industrija, logisticki rizici



Summary

This master's thesis explores the complexity and specificities of urban logistics in the
food industry. The focus is on identifying challenges and risks associated with the distribution of
food products in urban environments. The paper provides a theoretical framework for
understanding urban logistics and its key components. It analyzes specific logistics elements
within the food industry and offers examples of companies that have successfully implemented
urban logistics strategies. Special emphasis is placed on risk identification, including those
related to transportation, storage, and product safety. This thesis provides a deeper understanding
of the challenges faced by the food industry in urban settings and offers potential guidelines for
improving logistics processes. As a result of enhanced logistics processes, food safety increases,

food costs decrease, and food waste is reduced.

Keywords: urban logistics, food industry, logistic risks



1. Uvod

1.1. Predmet i cilj rada

U ovom radu obradena je tema: ¢imbenici rizika u urbanoj logistici prehrambene industrije.
Nalazimo se u visoko globaliziranoj ekonomiji, koja glede funkcioniranja ovisi o logistici. Lanci
opskrbe 1 logistika suocavaju se sa sve vise problema i sa sve ve¢im kompleksnostima, kao §to su:
zatvaranje gradskih centara za automobile, elektrifikacija prijevoznih sredstava, skra¢ena vremena
dostave, i veca raznolikost proizvoda. Sve su to razlozi zbog kojih urbana logistika postaje sve
vaznija tema u danaS$njem svijetu, a posebno u kontekstu prehrambene industrije. U gradovima se
nalazi vec¢ina potrosaca, Sto znaci da je njihovo opskrbljivanje hranom iznimno vazno. Medutim,
isporuka hrane u gradovima moze biti izazovna zbog prometnih guzvi, ograni¢enog pristupa
dostavnim vozilima, slozenih logisti¢kih mreza i drugih ¢imbenika. Prehrambeni proizvodi
specificni su, jer u usporedbi s drugim nejestivim proizvodima, zbog svoje kvarljivosti,
osjetljivosti na okoli$, sezonalnosti u ponudi i potraznji, te ovisnosti o prirodnim uvjetima
proizvodnje, postavljaju specifi¢ne zahtjeve logistici. S druge strane, prehrambena industrija ima
visoke standarde sigurnosti hrane, a propust u bilo kojoj fazi opskrbnog lanca moze rezultirati
ozbiljnim posljedicama za zdravlje potrosaca ili moZe utjecati na reputaciju poduzeca. Zbog
izazova s kojima se suoCava urbana logistika prehrambene industrije, obradit ¢e se rizici koji utjeCu
na poslovanje trgovackih 1 logistickih poduzeca. Predmet ovog rada je urbana logistika
prehrambene industrije. Ta tema krucijalne vaznosti nedovoljno je obradena u znanstvenim
djelima. Cilj ovog rada je objasniti urbanu logistiku prehrambene industrije sa svim njenim
pojedinostima, i1 prikazati njenu kompleksnost na primjeru raznih svjetskih poduzeca, ukljucujuci
hrvatska poduzeca. Nadalje, cilj je pobliZze definirati rizike koje proizlaze iz pojedinih elemenata
urbane logistike prehrambene industrije, kako bi se olakSalo upravljanje tim rizicima. Svrha
istrazivanja u poduzeéu DSV je prikupljanje informacija o rizicima i praksama u urbanoj logistici

prehrambene industrije, prikupljanje iz realnih poslovnih slucajeva.



1.2. Izvori podataka i metode prikupljanja

Izrada rada temelji se na prikupljanju i analizi primarnih i sekundarnih izvora podataka. U
sklopu sekundarnih izvora podataka prikupljeni su i analizirani radovi iz podrucja urbane logistike,
prehrambene industrije i rizika pri ¢emu su koriSteni podatci iz raznih znanstvenih istraZivanja,
knjiga i znanstvenih Casopisa. Primarni izvori podataka odnose se na istrazivanje provedeno
metodom intervjua u poduzecu DSV sa djelatnicima koji imaju viSegodisnje iskustvo u

organiziranju urbane logistike i skladistenju.

1.3. Sadrzaj i struktura rada

Struktura diplomskog rada je podijeljena u Sest dijelova, koji su redom: uvodni dio,
teorijske postavke u urbanoj logistici, specificnosti urbane logistike prehrambene industrije, rizici
u urbanoj logistici prehrambene industrije, istrazivanje urbane logistike u prehrambenoj industriji,
1 na kraju, zakljucak. U teorijskim postavkama urbane logistike se definira pojam urbane logistike
koja se dijeli na gradsku logistiku, distribuciju dobara u urbanim sredinama i na logistiku
posljednje milje. U treCem poglavlju se fokus stavlja na prehrambenu industriju i sve specifi¢nosti
te industrije koje utjeCu na urbanu logistiku. Zatim slijedi poglavlje rizika u urbanoj logistici
prehrambene industrije gdje se objasnjava viSe vrsta rizika i njihov utjecaj na obavljanje urbane
logistike. Nakon toga slijedi primarno istrazivanje provedeno metodom intervjua u poduzecu

DSV.



2. Teorijske postavke u urbanoj logistici
2.1. Definiranje pojma urbane logistike

Kontinuirano povecanje broja stanovnika u svjetskim urbanim sredistima dovodi u prvi
plan probleme prometnih guzvi, sigurnosti, oneciS¢enja i prenapucenosti urbanih sredista. Prema
podatcima Svjetske banke iz 2023. godine, ¢ak 56% ljudi na svijetu zivi u gradovima, a predvida
se da ¢e do 2025. godine taj postotak iznositi oko 70%. Trenutno 80% svjetskog BDP-a proizlazi
iz gradova. Veliki broj ljudi u malim urbanim srediStima dodatno naglaSava vaznost urbane

logistike (web: https://www.worldbank.org/en/topic/urbandevelopment/overview). Gradovi u

pripadnim drZzavama ¢ine najvece udjele BDP-a, unose inovacije i pokrecu ekonomske aktivnosti.

Kako bi se definirao pojam urbane logistike, mora se shvatiti kompleksnost i heterogenost
ovog podrucja ekonomije. Urbana logistika prilagodava se svakoj vrsti proizvoda, svakom gradu,
skladiStu, prijevoznom sredstvu i svakom kupcu. Browne i suradnici (2018) heterogenost
spominju na razli¢itim primjerima, ukazujuéi na razlike izmedu logisti¢kih procesa koji se odvijaju
pomocu velikih spremnika, cisterni, te onih koji se odvijaju pomocu cargo bicikala. Heterogenost
se vidi i u proizvodima, a ne samo u logistickim elementima. Na primjer, postoje velike razlike u
logistickom procesu mesa koje mora biti u hladnom lancu i svjeze hrane koju proizvode catering
poduzeca, koja se mora grijati kako bi ostala topla za konzumaciju. Autori spominju i razlike
izmedu logistickih procesa paketnih dostava i gradevinske logistike. Jedan od termina koji se
koristi je neutralizacija urbane logistike. Pod tim terminom misli se da ¢e dostave, bez obzira na
grad (njegovu geografiju, propise, itd.), biti obavljene na slican nacin, bez posebne logistike
prilagodene odredenom gradu. Op¢enito, logisticke odluke usko su povezane s pitanjima zemljista.
Kada logisticka poduzecéa Zele smjestiti terminal ili skladiSte, moraju uzeti u obzir pristupacnost
podrucja (kanali, zeljeznica, ceste, itd.), udaljenost od velikih gospodarskih centara te dostupnost
odgovaraju¢eg zemljista. Medutim, zemljiSte u gradovima viSe nije bitno pitanje, jer unutar
gradova viSe ne postoji zemljiSte za logistiCke aktivnosti. Budu¢i da je grad sloZen, skup, i
ograni¢en prostor, veéina urbanih podrucja sluzi samo za kretanje, istovar i utovar. Vrlo malo
trajnih logistickih postrojenja nalazi se unutar samih gradova, a prijevoznici tereta koji ulaze u

srediSte grada ¢ine to samo koliko je potrebno za obavljanje dostave (Dablanc, 2006).



U literaturi postoji vise definicija urbane logistike. Rushton i suradnici (2022, str. 5)
definiraju urbanu logistiku kao ,,sveobuhvatan pristup planiranju, organiziranju, upravljanju i
kontroli protoka robe, informacija i usluga, izmedu to¢aka porijekla i potro$nje u urbanoj sredini
zbog zadovoljenja potreba potroSaca, uzimajuéi u obzir socioekonomske i ekoloske utjecaje®.
Glavni europski opservatorij za urbanu mobilnost (2019) definira urbanu logistiku kao proces
optimizacije logistickih i transportnih aktivnosti u urbanim podru¢jima uzimajuéi u obzir
prometno okruzenje, njegovu zagusenost, sigurnost i ustedu energije. Iz ovih definicija urbane
logistike moze se zakljuciti kako je svrha logistike objediniti skup razli€itih aktivnosti (Soucie,

2022.).

Vazan element u urbanoj logistici njena je odrzivost, koja se cesto povezuje i s logistikom
posljednje milje. Autori Ambrosini i Routhier (2004) na temelju devet zemalja iz Europe, Azije 1
Amerike istrazuju podatke vezane uz transport roba u urbanoj logistici. Tako se moze vidjeti
razlika izmedu mjera za poboljSanje odrzivosti urbane logistike. Pomocu takvih istrazivanja
takoder se moze naslutiti kako gradovi koji imaju veliku gustocu stanovniStva i prometa u pravilu

stavljaju vec¢i naglasak na razvijanje i odrzivost urbane logistike.

Urbana logistika u literaturi najces¢e se dijeli na gradsku logistiku, distribuciju dobara u
urbanim sredinama i na logistiku posljednje milje. Svrha ove podijele je postavljanje okvira koji

odreduje granice za svaki dio urbane logistike.

2.2. Gradska logistika

Gradska logistika je podvrsta urbane logistike koja se bavi organizacijom i upravljanjem
transporta, distribucijom i opskrbom robe unutar gradskog podrucja. Prema definiciji glavnog
europskog opservatorija za urbanu mobilnost, gradska logistika je proces optimizacije logistickih
1 transportnih aktivnosti u urbanim podruc¢jima, uzimajuéi u obzir prometno okruzenje, njegovu
zagusenost, sigurnost i usStedu energije. Ona se fokusira na specifi¢ne izazove 1 karakteristike koje
se javljaju u urbanim sredinama, kao Sto su gust promet, ograni¢eni prostor za skladiStenje i
isporuku, posebni zahtjevi za emisije vozila i potreba za uc¢inkovitim pruzanjem logisti¢kih usluga

stanovnicima grada. Cilj je osigurati brzu i pouzdanu isporuku robe, minimizirati negativne



utjecaje na okolis, smanjiti zaguSenje prometa te poboljsati kvalitetu Zivota stanovnika grada bez

bitnog utjecaja na razinu i kvalitetu distribucije.

Glavni akteri su logisticka poduzeca, gradska uprava, trgovci, prijevoznici, dobavljaci,
javne sluzbe, 1 drugi dionici u lancu opskrbe. Njihova suradnja i koordinacija vazni su za uspjesno
upravljanje gradskom logistikom i postizanje ciljeva kao §to su smanjenje emisija staklenickih

plinova, optimizacija ruta isporuke i smanjenje vremena isporuke.

Za razliku od urbane logistike, gradska logistika predstavlja logisticke procese koji se
odvijaju unutar nekog grada, a ne cijelog urbanog podrucja. Moze se re¢i da gradska logistika
predstavlja makroekonomsku razinu i ukljucuje zakone, politike, norme te mjerenje performansi.
Zbog toga se gradska logistika fokusira na dugi rok i cilj joj je unaprijediti zadovoljstvo stanovnika,
na primjer, pomoc¢u smanjenih razina ispusnih plinova kamiona u gradskom prijevozu. Vecina
autora u domeni gradske logistike provodi istrazivanja u dva glavna smjera: pristup modeliranja u

gradskim transportnim sustavima, i proces donosenja odluka vlasti i njihov kontekst.

Modeliranje gradske logistike preferira alate za modeliranje ponaSanja dionika urbane
logistike. Medutim, sadasnje sve sloZenije okruzenje, koje ukljucuje sve vise meduodnosa izmedu
sudionika, dovodi do decentraliziranog procesa donoSenja odluka. To proSiruje podrucje gradske
logistike, koje nije ograni¢eno samo na postavljanje mjera za prijevoz robe i za gradske objekte i
infrastrukturu, ve¢ ukljucuje i povezana poduzeca i inteligentne transportne sustave, kako bi se
razmijenilo znanje te pratile i provodile regulative (Lu i Borbon-Galvez, 2012; Yannis et al.,
2006.). Kako bi gradska logistika pratila trendove u poslovanju, u nju se implementiraju nove
tehnologije poput pametnih transportnih sustava, automatizacije, elektricnih i autonomnih vozila
te pracenja 1 upravljanja putem digitalnih platformi u svrhu poboljSanja u¢inkovitosti i odrzivosti

logistickih operacija u urbanim sredinama.

Znanstvenici Witkowski i1 Kiba-Janiak stavljaju naglasak na kvalitetu Zivota u usporedbi
s drugim podruc¢jima. Ovaj koncept usko je vezan za proces donosenja javnih odluka te istrazuje
metodologije sposobne za modeliranje slozenih okruzenja. Proizlazeéi iz navedenih elemenata,
moguce je zakljuciti da gradska logistika pokuSava upravljati odnosima kretanja robe unutar grada

i njegovih stanovnika s ciljem postizanja bolje kvalitete zivota za stanovnike.



Podrucje javnog odluCivanja predstavlja dio gradske logistike. Ukljuuje spremnost
regulatornih tijela na vladinoj razini da provode mjere gradske logistike, njihove kompetencije i
sudjelovanje dionika. Vazno je pitanje, u kontekstu donosenja politika, ukljucivanje logistickih
poduzeca u planiranje zemljiSta i urbanog prostora, kako bi utjecala na lokaciju objekata i
logistic¢kih operacija. Dostupnost financiranja, izgledi kontinuiteta i drugi uvjeti, kada su ispunjeni,
trebali bi rezultirati boljom kvalitetom zivota i odrzivim razvojem. Primjerice, u Poljskoj,
Spanjolskoj, Francuskoj i nekim drugim europskim zemljama, primijeeno je razliito
dozivljavanje gradana o logistici u njihovom gradu, s tim u svezi javljaju se brojne poteskoce u

procesu javnog odlucivanja (Anand i sur., 2014).

2.3. Distribucija dobara u urbanim sredinama

Distribucija robe u urbanim podru¢jima znacajno je podruc¢je proucavanja gradske
logistike. Fokusira se na poboljSanje nacina distribucije robe unutar, izvan i prema urbanim
sredinama. Fernandez-Barcelo i Campos Cacheda (2012, str. 819) definiraju distribuciju gradske
robe kao "prijevoz robe putem vozila na kota¢ima i aktivnosti povezane s tim prijevozom prema
urbanim okruzenjima ili unutar njih". NajceS¢e se distribucija gradske robe odnosi na teretni
prijevoz koji ulazi u grad, objekte koji se koriste za konsolidaciju i sortiranje, financijsko
opterecenje tih aktivnosti, vanjske ucinke i politike koje provodi javni sektor koji upravlja teretnim
prijevozom u svezi s utjecajem koji ima na protok prometa i kvalitetu zivota. Distribucija dobara
u urbanim sredinama moze se proucavati iz vise kutova, od kojih su najvazniji nacini prijevoza i

prikupljanje podataka.

Nacini prijevoza uglavnom podrazumijevaju ceste koje se u gradovima tradicionalno
koriste kao glavni naCin prijevoza robe. Medutim, zbog negativnih vanjskih utjecaja cestovnog

prijevoza, pojavili su se alternativni nacini prijevoza. Jedna od moguénosti je iskoriStavanje



infrastrukture za prijevoz putnika zajedno s distribucijom gradske robe, $to moze smanjiti
negativne utjecaje 1 povecati iskoriStenost infrastrukture za prijevoz putnika (Trentini i Malhene,
2012). Primjeri takvih infrastruktura ukljucuju Zeljeznicu (De Langhe, 2014; Diziain i sur., 2014),
podzemne sustave (Kikuta i sur., 2012), rije¢ne vodne putove (Diziain i sur., 2014; van Duin i sur.,

2014) i druge mogucénosti.

Prikupljanje podataka veliki je izazov u distribuciji dobara u urbanim sredinama zbog toga
Sto Cesto nedostaju pouzdani podatci od razli¢itih sudionika distribucije u gradskim podrucjima
(Adarme Jaimes i sur., 2014). To dovodi do nedostatka znanja proizaslog iz prethodnih iskustava,
1 ograniCava mogucénost prenoSenja modela na druge gradove. Medutim, postoje primjeri
uspjesnog prikupljanja podataka (De Langhe i sur., 2013). Kako bi se suocili s nedostatkom
pouzdanih podataka o teretnom prometu u europskim gradovima, Ibeas i sur. (2012) uspostavili
su sustav za prikupljanje, usporedbu i prijenos modela izmedu Santandera i Rima. Browne i sur.
(2010) isticu nedosljednosti u klasifikacijama i analitickim jedinicama prilikom proucavanja
distribucije urbanih tereta u Ujedinjenom Kraljevstvu posljednjih 40 godina. Zabrinjavajuce su i
spoznaje Zunder i sur. (2014), koji ukazuju na povremenu neto¢nost prikupljenih podataka. Ti

izazovi 1 danas ostaju prisutni, $to oteZava usporedbu rezultata razlicitih istrazivanja.

Transport robe unutar gradova Cesto se odvija na nekoordiniran i kaoti¢an nacin. Glavni
razlog tome je Sto urbani teretni prijevoz provode pojedinacni subjekti, koji uglavnom brinu samo
0 svojim potrebama, a ne uzimaju u obzir ostale sudionike u distribuciji urbanih tereta. Medu njima
nedostaje volja za dijeljenjem znanja §to ima znacajan utjecaj na gradski okolis, posebno kada su
u pitanju guzve i pripadno oneciS¢enje. Vazan dio gradskih dostava obavlja se putem kurira, u
procesima dostave posljednje milje. Taj se problem sve vise istice, iz godine u godinu, zbog porasta

e-trgovine (Lemke 1 sur., 2021.).



2.4. Logistika posljednje milje

Logistika posljednje milje odnosi se na posljednji korak u logistickom procesu dostave
robe do korisnika. Za ovaj proces vrijede gotovo ista pravila kao i za dostavu robe krajnjim
korisnicima uz optimalno grupiranje u vece transportne jedinice. Logistika posljednje milje jedan
je od najzahtjevnijih procesa ve¢ zbog toga Sto, prema istrazivanjima, na nju otpada oko 28% svih
transportnih troskova (Goodman, 2005). U ovom koraku roba se naj¢es¢e preuzima iz urbanih
konsolidacijskih centara (UCC) i Salje korisnicima na viSe lokacije. Upravo zbog grananja u
prijevoznim rutama i velikog broja vozila, logistika posljednje milje glavni je izvor neefikasnosti
u cijelom logistickom procesu. U literaturi nije jasno definirano na koga se odnosi logistika
posljednje milje. Tako, na primjer, pojedini znanstvenici smatraju kako se odnosi isklju¢ivo na
B2C (poslovni subjekt 1 krajnji potrosac), dok drugi smatraju kako se odnosi i na B2B (poslovni
subjekt i poslovni subjekt) prema malim poduzecima s visokim obrtajima inventara. Morganti i
Deblanc (2014) smatraju da se logistika posljednje milje odnosi na B2C i B2B, bez obzira na
veli¢inu ili vrstu poslovanja. Iako nije jasno definirano, lako se moze zakljuciti da se vecina autora
slaze kako urbani konsolidacijski centar treba biti u okruzenju urbanog sredista, ako ulazi u okvire

logistike posljednje milje.

Kako bi logistika posljednje milje mogla biti efikasna, potrebni su urbani konsolidacijski
centri (UCC). To su mjesta na kojima se roba skladisti i objedinjuje u posiljke. Profesor Browne i
njegovi suradnici (2012) definirali su UCC kao logisticki objekt koji se nalazi u relativnoj blizini
geografskog podrucja kojemu sluzi, bilo da je to centar grada, cijeli grad ili odredeno odrediste
(npr. trgovacki centar), s kojeg se vrse konsolidirane dostave unutar pripadnog podrucja. U UCC-
ima se takoder mogu pruzati 1 druge logisticke usluge, kao Sto su etiketiranje, prepakiranje, itd.
Njihov je glavni cilj povecavanje efikasnosti dostava u urbanim sredinama tako $to se izbjegavaju
loSe opterecena teretna vozila, Sto rezultira smanjenjem prometa teretnih vozila. Taj cilj moZze se
posti¢i prekrcavanjem i1 konsolidacijom robe na UCC-u, na vozila s visokim faktorom opterecenja
za kona¢nu dostavu u urbano podrucje. UCC pruza i mogucnost koriStenja elektricnih i drugih
alternativnih pogonskih vozila za dostavu u urbanim podrucjima. Osim toga, UCC pruza razne
dodatne logisticke i maloprodajne usluge (Julian Allen, 2012). Velik problem nastaje u manjim

gradovima, za koje se ne isplati graditi UCC-ove. Konsolidacija roba za takve gradove najcesce se



dogada u UCC-ovima koji mogu biti udaljeni vise od 50 km od samog grada (Dablanc, 2006). U
takvim slucajevima ne govorimo o logistici posljednje milje. Kada se govori o mjestima za
konsolidaciju u urbanoj logistici, postoje inovativna rjesenja, kao §to je sustav BentoBox u kojemu
se paketi dostavljaju u modularne ormarice blizu lokacije kupca. Kupac ih koristi kao privremeni
prostor za pohranu, preuzimajuci robu kada je potrebno. U ovom pristupu kupac obavlja posljednju
milju (preuzimanje) Sto je nedostatak za kupca, ali je prednost za dostavljace i cjelokupno
stanovnistvo, jer se u gradovima smanjuju guzve i pripadno onecis¢enje. Ovaj koncept bio je u
fazi testiranja od 2012. do 2014. godine i pokazao se kao dobra alternativa dostavama na kuénu
adresu. Isto tako, postoje 1 mikroplatforme. To su manji logisticki centri, skladiSta smjeStena u
urbanim podrucjima, koja omogucuju ucinkovitiju distribuciju robe u blizini krajnjih odredista.
Ove mikroplatforme mogu biti strategija za poboljSanje logistike posljednje milje u dostavi ili

preuzimanju.

U novije vrijeme naglaSava se upotreba modeliranja u urbanoj logistici, a posebno u
logistici posljednje milje. Tako Gonzalez-Feliu i Routhier (2012) daju znacaj modeliranju kretanja
roba u urbanim sredinama, $to ukljucuje mnoge modele, modele za planiranje rute, odabir lokacije
urbanog konsolidacijskog centra, pouzdanost odredenih ruta, prometne guzve, ustede u ispusnim
plinovima i tako dalje. Pojedini znanstvenici smatraju da se modeliranju u urbanom prijevozu roba
ne pridodaje jednaka vaznost kao osobnom prijevozu. Naglasavaju da se u Sjedinjenim Americkim
Drzavama urbana logistika ne shvaca ozbiljno kao u europskim zemljama (Regan, Garrido, 2000).
Razlozi zbog kojih je urbana logistika bolje razvijena u europskim gradovima su: veéa gustoca
naseljenosti u europskim gradovima, bolje urbanisticko planiranje, bolja integracija modalnog
transporta, kultura odrzivosti, bolja regulacija i duza povijest, uz koju dolazi iskustvo u logistickim

djelatnostima.

Medu ostalim problemima vezanim uz dostavu posljednje milje, kao Sto su guzve,
neodrzivi nacini dostave, 1 nedostatak raspolozivih parkirnih mjesta, vazna je i visoka stopa
neuspjesnih dostava. To se moZe smatrati glavnim nedostatkom procesa dostave posljednje milje.
Ovaj izazov ujedno je najvazniji problem za upravitelje urbanih logistickih sustava. Neuspjele

dostave imaju negativan utjecaj na guzve i oneciS¢enje okoliSa. Stoga bi poboljSanje procesa
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usmjerenih na smanjenje nedostavljenih posiljaka, osim financijskih koristi za dostavno poduzece,
trebalo donijeti koristi gradu 1 korisnicima dostave. Treba naglasiti i vanjske u¢inke koji se odnose
na posljednju milju dostave i preuzimanja. Primjeri ukljucuju ograni¢en prostor za utovar i istovar
u stambenim podrugjima, §to moZe predstavljati logisticke izazove. Cesta je i potreba za lak§im
vozilima kako bi se lak§e manevriralo u urbanim podrucjima. U kontekstu posljednje milje, moze
biti izazovno isporuciti paket na adresu kada nema primatelja ili nema nekoga tko bi preuzeo paket.
Ovo moze rezultirati potrebom za ponovhom dostavom ili pronalazenjem alternativnih nacina
isporuke (Gevaers, 2013). U sustini, najveéa poteskoca koja se javlja u logistici posljednje milje
je visoka razina specijaliziranosti, koja se odnosi na sve logisticke elemente. Gevaers (2013)

detaljno opisuje logistiku prikupljanja otpada, kao 1 logistiku povrata.

Za $to bolju optimizaciju logistike posljednje milje koristi se metoda Sest sigma koju je
prvo pocela koristiti tvrtka Motorola 1986. godine. Vazno je napomenuti da optimizacija urbanih
logistickih aktivnosti treba biti primijenjena od strane razli¢itih subjekata, ukljuujuc¢i lokalne
vlasti, partnerske organizacije i pojedinacna poduzeca. Treba naglasiti da, iako optimizacija
omogucuje postizanje najboljih rezultata medu mogucim opcijama uz zadane restrikcije, razvoj
optimizacijskih modela ¢esto je skup i dugotrajan te brzo zastarijeva zbog brzih promjena vanjskih
uvjeta. lako nema jamstva da ¢e odredeno poboljsanje biti najbolje rjeSenje, dosljedna analiza
procesa i implementacija projekata poboljSanja na dugoro¢noj razini mogu dovesti do istih

rezultata kao i optimizacija, ali uz manje troskove (Lemke i sur., 2021).
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3. Specifi¢nosti urbane logistike prehrambene industrije
3.1. Urbana logistika prehrambene industrije

Urbana logistika prehrambene industrije odnosi se na sve logisticke aktivnosti povezane s
opskrbom, distribucijom 1 dostavom hrane u urbanim podru¢jima. Budu¢i da gradovi imaju visoku
koncentraciju stanovnika i potrosaca, logistika prehrambene industrije u urbanim podrucjima
suocava se s jedinstvenim izazovima i zahtjevima kako bi osigurala u¢inkovitu, sigurnu i odrzivu
opskrbu hranom. ,,Logistika hrane analizira logisticke aktivnosti unutar konteksta lanca opskrbe
hranom problematiziraju¢i karakteristike prehrambenih proizvoda 1 istrazuju¢i konstelaciju
sudionika u lancu opskrbe hranom* (Fredriksson i Liljestrand, 2014, str. 16). Nema aspekta
svakodnevnog zivota koji je kriti¢niji od nacina na koji se svijet hrani. Radovi o logistici hrane
raznoliki su, buduc¢i da se logistika hrane moze proucavati iz perspektive istrazivanja hrane ili
istrazivanja logistike. Postavlja se pitanje zaSto istrazivaci osjecaju potrebu istrazivati logistiku
koja je usmjerena na hranu? Hrana ima svoje specificnosti u usporedbi s proizvodima koji nisu
namijenjeni konzumaciji. Ona postavlja posebne zahtjeve logistici zbog svoje sklonosti kvarenju,
osjetljivosti na okolinu, sezonalne potraznje i ponude te ovisnosti o prirodnim uvjetima za
proizvodnju (Shukla, 2013). Prehrambeni proizvodi koji su ¢esto i kvarljivi postavljaju specificne
zahtjeve logistickim aktivnostima. Prema Theodorasu, prehrambena logistika dijeli se na temelju
temperaturnog rezima na kojem se roba skladisti. Tako postoje prehrambeni artikli koji se cuvaju
u tri osnovna temperaturna rezima: zamrznut, rashladen i rezim sobne temperature; zamrznuti
proizvodi trebaju se Cuvati na temperaturi od -18°C ili nize, rashladeni proizvodi ¢uvaju se unutar
raspona temperature od malo iznad to¢ke smrzavanja do maksimalno +8°C (meso i mlijeko) ili
+15°C (povrée, voce), dok se proizvodi na sobnoj temperaturi trebaju Cuvati na temperaturi

prostorije koja je najcesc¢e izmedu 20 i 25°C.

Opskrbni lanac u prehrambenoj industriji sastoji se od: trgovca, veletrgovca, industrijskog
proizvodaca i primarnog proizvodaca; primarni su proizvodaci poljoprivrednici koji uzgajaju
sirovine, industrijski proizvodaci su proizvodaci koji dodaju vrijednost sirovinama i ¢esto pakiraju
prehrambene proizvode u ambalazu za potrosace, veletrgovci su distributeri koji skladiste 1 prenose

proizvode izmedu primarnih proizvodaca i industrijskih proizvodaca, a trgovci prodaju proizvode
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potrosacima. Poljoprivrednici koji su primarni proizvodaci ovise o vremenskim uvjetima i drugim
prirodnim uvjetima. Industrijski proizvodaci dijele mnoge sli¢nosti s procesnom industrijom, ali
kvarljivost i kratki rok trajanja nekih proizvoda postavljaju posebne zahtjeve na njihove aktivnosti
(French 1 LaForge, 2006). Veletrgovci 1 trgovei suocavaju se s izazovom kombiniranja razli¢itih
proizvoda, od kojih su neki kvarljivi i imaju kratak rok trajanja, dok su drugi lako dostupni. Zbog
toga se zakljucuje da prehrambeni proizvodi imaju karakteristike koje stvaraju jedinstven kontekst
za sudionike u lancu opskrbe hranom te postavljaju posebne zahtjeve na logisticke aktivnosti. U
znanstvenoj zajednici sve su popularniji radovi koji u prehrambenu logistiku ukljucuju ekoloske
elemente. Postoji problem nedostatka istrazivanja o karakteristikama proizvoda. Ako je odredeni
logisti¢ki problem rijeSen za jednu proizvodnu skupinu, teSko je re¢i, s obzirom na trenutna
istrazivanja, koliko se dobiveni rezultati mogu primijeniti na druge skupine proizvoda. Primjer je
rad Cunninghama (2001), koji je identificirao nedostatak istrazivanja o ribljim i mlije¢nim
proizvodima. Od tada je provedeno mnogo istrazivanja o mesnim proizvodima. Pitanje je koliko
je istrazivanje o piletini primjenjivo na druge vrste mesa, kao Sto su svinjetina, riba, 1 mlijecni
proizvodi. Zbog toga se prehrambena logistika treba prilagodavati vrsti prehrambenih proizvoda,
a ako poduzeca za logistiku ne poznaju dovoljno dobro uvjete na kojima se prehrambeni proizvodi

skladiste, proizvodaci uvijek imaju informacije za ispravno skladiStenje i transport robe.

3.2. Logisticki elementi u prehrambenoj industriji

Logistika prehrambene industrije moZze se podijeliti na iste elemente kao i logistika bilo
koje industrije. Za potrebe ovog rada koristit ¢e se najces¢a podjela logistike na pet osnovnih

elemenata: nabava, skladistenje, transport, rukovanje i pracenje/upravljanje informacijama.

Nabava je klju¢ni logisticki element u prehrambenoj industriji. Ovaj element obuhvaca
procese povezane s nabavom sirovina, poljoprivrednih proizvoda ili gotovih prehrambenih
proizvoda, nabavom od primarnih proizvodaca ili dobavljaca. To ukljucuje pregovaranje,
postavljanje kriterija kvalitete, planiranje isporuka i upravljanje odnosima s proizvodacima ili
dobavljac¢ima. U ovoj industriji na djelatnost nabave utjeCu ¢imbenici koji ga dodatno otezavaju.
Neki od tih ¢imbenika su neuniformnost proizvoda zbog koje proizvodi mogu varirati bojom,

izgledom 1i/ili okusom. Drugi ¢imbenik je ograniCen rok trajanja robe, zbog kojeg se zalihe
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pokusavaju svoditi na minimum, kako ne bi doslo do propadanja robe. Trec¢i ¢imbenik su velike
oscilacije u cijenama zbog izravnog odnosa cijena prehrambenih proizvoda s promjenama u cijeni
energenata, zbog utjecaja prirodnih nepogoda i tako dalje. Sve to nabavu u prehrambenoj industriji

¢ini izuzetno izazovnom.

Skladistenje je vazan logisticki element u prehrambenoj industriji zbog osjetljivosti hrane
na odredene uvjete skladiStenja. Prema Ljubisavljevi¢u (1989) skladiStenje podrazumijeva sve
mjere koje se provode za ouvanje kvalitativnog i kvantitativnog stanja robe od ulaska do otpreme.
To ukljucuje skladistenje hrane na odgovaraju¢oj temperaturi, vlazi i pod sanitarnim uvjetima,
kako bi se ocuvala svjeZina, kvaliteta i sigurnost proizvoda. Roba moze biti skladiStena na razne
nacine: zitarice i brasna najcesce se skladiste u silosima, a meso, riba, voée i povrée skladiste se u
hladnja¢ama, dok se sokovi, koncentrati, paste i ulja skladiSte u cisternama. Cilj svakog
skladiStenja je osigurati kvalitetu pomocu odgovarajuc¢e temperature i vlage, kvantitetu i nacin

skladiStenja koji ¢e olakSati daljnju manipulaciju robe u lancu.

Transport je kljuan logisticki element, koji se odnosi na premjestanje hrane izmedu
razli¢itih toCaka u lancu opskrbe. U prehrambenoj industriji, osiguravanje sigurnog, brzog i
pouzdanog transporta hrane od klju¢ne je vaznosti. To moze ukljucivati odabir prikladnih vozila,
primjenu odgovarajucih temperaturnih rezima i kontejnera, planiranje optimalnih ruta i osiguranje
uskladenosti s propisanim standardima sigurnosti hrane tijekom transporta. Kod prijevoza zitarica
cesto se koriste 1 brodovi 1 zeljeznica. U takvim sluCajevima roba moze biti zapakirana u vrece
unutar kontejnera ili moZze biti u rasutom obliku unutar velikih brodskih spremnika ili vagona.
Svaka vrsta transporta zahtjeva razliCitu tehniku za manipulaciju robom. Najveéi izazov

predstavlja transport u temperaturnom rezimu.

Rukovanje je jo§ jedan vazan logisticki element u prehrambenoj industriji. Ukljucuje
postupke utovara, istovara i manipulacije robom tijekom transporta i skladistenja. Odrzavanje
odgovarajuce higijene, pravilno rukovanje s proizvodima i osiguranje pravilne identifikacije i
oznacavanja hrane, klju¢ni su aspekti rukovanja. Manipulacija je odgovorna za znacajan postotak
kala, rasipa i loma u prehrambenoj industriji. Zbog toga, da se smanje kalo, rasip i lom, kao i zbog
povecanja efikasnosti, manipulativna tehnika je visoko specijalizirana za razliCite zadatke. Kod
manipulacije robom koja je na paletama, koriste se razne vrste vilicara, ukoliko je roba u teku¢em

obliku unutar cisterni koriste se sustavi cjevovoda i pumpi, a ako je roba u rasutom obliku koriste
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se vakuum pumpe i elevatori kao i posebne kamionske prikolice koje imaju moguénost promjene
nagiba. Prilikom procesa nabave bitno je znati u kojem obliku roba dolazi kako bi se mogla

osigurati odgovaraju¢a oprema.

Pracenje 1 upravljanje informacijama igra vaznu ulogu u logistici prehrambene industrije.
To ukljucuje pracenje i prikupljanje relevantnih podataka o hrani u svim fazama logisti¢kog lanca,
odnosno pracenje rokova trajanja, serijskih brojeva, uvjeta skladiStenja, transportnih ruta i
informacija o porijeklu hrane. Upravljanje informacijama omogucuje bolje pracenje zaliha,
planiranje proizvodnje, pracenje isporuka i1 brze reagiranje na bilo kakve potencijalne probleme ili

izazove u lancu opskrbe.

Svi ovi logisticki elementi medusobno su povezani i djeluju zajedno kako bi osigurali u¢inkovitu,
sigurnu i pouzdanu opskrbu prehrambenih proizvoda od proizvodaca do krajnjih potroSaca.
Njihova optimalna koordinacija kljucna je za osiguravanje kvalitete, svjezine i sigurnosti hrane,

kao 1 za postizanje u€inkovitosti i smanjenje troskova u cijelom lancu opskrbe.

3.3. Primjeri poduzeca u urbanoj logistici prehrambene industrije

Urbana logistika u prehrambenoj industriji moZze biti jedina djelatnost nekog poduzeca ili
moze biti popratna djelatnost uz obavljanje trgovine. Na primjeru poduzeca Sysco, Greenyard,
Apeel Sciences i Farmy objasnit ¢e se razni oblici urbane logistike i nacini na koje poduzeca

primjenjuju nove ideje i tehnologije u urbanoj logistici.

Sysco je jedno od vodeéih poduzeca u prehrambenoj industriji koje se istie svojim
uspjeSnim pristupom urbanoj logistici. Kao globalni distributer hrane, specijaliziran je u
veleprodaji prehrambenih artikala restoranima i za potrebe javnih nabava. Zastupljen je najvise u
Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama i Kanadi, ali svoja skladiSta ima 1 u Europi i u Aziji. Sysco je
svjestan izazova koji proizlaze iz opskrbljivanja gusto naseljenih urbanih podrucja s prehrambenim
proizvodima. Jedna od klju¢nih strategija koju Sysco primjenjuje je optimizacija dostave u
urbanim sredinama. Uzimaju¢i u obzir da su guzve u prometu i ograni¢eni prostori za utovar i
istovar ¢esti problemi u urbanim podrucjima, Sysco koristi sofisticirane alate za planiranje ruta

kako bi minimizirali vrijeme dostave i optimizirali iskoriStenost vozila. Koriste¢i tehnologiju
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prac¢enja vozila i upravljanja voznim parkom, Sysco moze pratiti lokacije svojih vozila u stvarnom
vremenu 1 reagirati na promjene u prometnim uvjetima kako bi osigurali brzu i to¢nu dostavu
svojim kupcima. Osim toga, Sysco aktivno suraduje s lokalnim proizvodacima hrane, kako bi
smanjio vrijeme i udaljenost prijevoza. Ova strategija "od farme do stola" omogucuje Syscu da
direktno suraduje s lokalnim poljoprivrednicima i proizvodac¢ima hrane te da pruzi svjeze i
kvalitetne proizvode svojim kupcima. Ovakav pristup ne samo da smanjuje troskove transporta,
nego i podrzava lokalnu zajednicu te odrzivu opskrbu hranom. Sysco takoder koristi napredne
tehnologije za pracenje i upravljanje kvalitetom hrane tijekom cijelog lanca opskrbe. Uvodenjem
sustava pracenja temperature, Sysco osigurava da se osjetljivi prehrambeni proizvodi, poput
svjezeg mesa 1 mlijeCnih proizvoda, odrzavaju na optimalnoj temperaturi tijekom cijelog
transportnog procesa. Ovo pomaze u ocuvanju svjezine i kvalitete proizvoda te osigurava sigurnost
za potroSace. Urbana logistika prehrambene industrije predstavlja slozen izazov, ali Sysco
uspjesno primjenjuje inovativne logisticke strategije, kako bi osigurao u¢inkovitu opskrbu hrane
u urbanim sredinama. Njihov fokus na optimizaciji dostave, u suradnji s lokalnim proizvoda¢ima
te upotreba naprednih tehnologija, €ini ih pionirima u industriji i uzorom za druga prehrambena

poduzeca koje se bave urbanom logistikom.

Greenyard je medunarodna kompanija specijalizirana za logistiku prehrambenih proizvoda
te trgovinu agrumima i ostalim vocem i povréem. Imaju globalno prisustvo s brojnim objektima
za skladistenje, pakiranje i distribuciju hrane. Poduzece Greenyard prepoznato je kao lider u
primjeni naprednih logistickih strategija, pogotovo u urbanoj logistici prehrambene industrije.
Greenyard je svjestan izazova koje nosi urbana logistika, 1 primjenjuje razne strategije kako bi
optimizirali logistiku u urbanom okruzenju. Greenyard primjenjuje strategiju konsolidacije koja
ukljucuje kombiniranje razlicitih proizvoda i dobavljac¢a u jednu posiljku. Ovo smanjuje broj
dostavnih vozila na cestama i povecava ucinkovitost isporuke hrane. Takoder, poduzece posjeduje
distribucijske centre smjestene blizu urbanog podrucja kako bi se smanjilo vrijeme i udaljenost
putovanja od skladista do krajnjih kupaca. Poduzece u svojoj floti dostavnih vozila aktivno koristi
hibridna vozila i elektri¢ne automobile. Ovo smanjuje emisije Stetnih plinova i doprinosi odrzivosti
u urbanoj logistici prehrambene industrije. Takoder, primjenjuju se napredne tehnologije za
pracenje isporuka i optimizaciju ruta, osiguravajuci brzu i efikasnu dostavu hrane. Nadalje,
uspostavljaju se snazna partnerstva s lokalnim proizvodacima i trgovcima, kako bi se smanjila

udaljenost putovanja hrane i potaknula lokalna odrzivost. Ovakva suradnja omogucuje brzu
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dostavu svjeze hrane i podrzava lokalnu zajednicu. Greenyard kontinuirano prati svoju odrzivost i
implementira mjere za smanjenje otpada u lancu opskrbe. To ukljuCuje pracenje datuma isteka

proizvoda, optimalno pakiranje i recikliranje ambalaze.

Poduzec¢e Apeel Sciences steklo je svoje ime u prehrambenoj industriji zbog svog
revolucionarnog pristupa produzenju trajnosti voca i povrca te smanjenju otpada hrane. Njihova
inovativna tehnologija premaza omogucuje da svjezi proizvodi dulje ostanu svjezi, $to znacajno
utjeCe na smanjenje gubitaka hrane i pomaZze u odrzivosti prehrambenog lanca. Apeel Sciences
razvio je tanki, jestivi premaz koji se nanosi na voce i povrée. Ovaj premaz sastoji se od prirodnih
biljnih materijala koji stvaraju barijeru izmedu proizvoda i okoline, ¢ime se usporava propadanje
i produljuje svjezina. Ova tehnologija omogucuje duzu dostupnost svjeze hrane, smanjujuéi
gubitke hrane uzrokovane propadanjem. Zbog produzene trajnosti koju Apeelova tehnologija
omogucuje, manje hrane zavrsava kao otpad. Otpad hrane jedan je od najvecih izazova s kojima
se prehrambena industrija suoCava, stvarajuci ozbiljne ekoloSke i ekonomske posljedice. Samim
time koriStenje Apeelovog premaza omogucuje smanjenje otpada i uStedu resursa. Bitno je
naglasiti kako je Apeelov premaz potpuno prirodan i siguran za konzumaciju. Budu¢i da se premaz
temelji na ekstraktima biljaka, smanjuje se potreba za upotrebom kemijskih konzervansa i
pesticida. To pomaze u o¢uvanju okoliSa, smanjujuci potencijalne negativne ucinke kemikalija na
zemlju, vodu i zrak. Ova tehnologija ima potencijal za Siroku primjenu Sirom svijeta. S obzirom
na globalne izazove prehrambene sigurnosti i povecanje potraznje za hranom zbog rasta svjetske
populacije, produzavanje trajnosti voca i povréa moze imati znacajan pozitivan utjecaj na globalnu
opskrbu hranom. Zbog svega toga Apeel Sciences uspostavio je partnerstva s vode¢im trgovcima
hranom i dobavljacima Sirom svijeta, kako bi implementirao svoju tehnologiju na vecu koli¢inu
proizvoda. Ova suradnja omogucuje veéu dostupnost Apeel proizvoda potrosacima i ubrzava

usvajanje ove inovativne tehnologije u prehrambenoj industriji.

Farmy je Svicarsko poduzeée koja se isti¢e svojim pristupom u prehrambenoj industriji.
Njihov glavni cilj je povezivanje lokalnih poljoprivrednika s potroSacima, pruzajuéi svjeze,
organske proizvode izravno na ku¢na vrata kupaca. Farmy je uspostavio snazne partnerske odnose
s lokalnim poljoprivrednicima $irom Svicarske. Suradnja s lokalnim poljoprivrednicima
omogucuje mu da osigura kvalitetu i1 svjezinu proizvoda te podrzi lokalnu ekonomiju.

Poljoprivrednici dobivaju pristup trzistu, dok Farmy osigurava izvor svjeze hrane za svoje kupce.
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Kroz intuitivnu internetsku platformu, kupci mogu odabrati svoje Zeljene proizvode iz Siroke
ponude svjezih namirnica. Zatim se organizira brza i pouzdana dostava, pruzajuc¢i visoku razinu
udobnosti i prakticnosti. Dostava najces¢e bude obavljena unutar 24h. Ova personalizirana usluga
pomaze izgraditi povjerenje i lojalnost kupaca. UsredotoCuje se na pruzanje visokokvalitetnih,
organskih i lokalno uzgojenih proizvoda. Poduzece provodi stroge standarde odabira 1 provjere
dobavljaca kako bi osigurala autenticnost i svjezinu proizvoda. Farmy podupire odrzivu
poljoprivredu i smanjenje negativnog utjecaja na okoli§ kroz svoje izbore proizvoda i ambalaZze.
Koristi i tehnoloske inovacije kako bi unaprijedila svoju uslugu i procese. Napredni sustavi
upravljanja inventarom logistike i dostavom, omogucuju brzo reagiranje na narudzbu kupaca. Isto
tako, Farmy prati nove tehnoloske trendove, kako bi pruzio najbolje korisnic¢ko iskustvo, 1 ostao
konkurentan na trziStu. Farmy je postao znacajan igra¢ na Svicarskom trziStu svjeze hrane,
ostvaruju¢i znacajan rast i povecanje udjela trziSta. Njihova uspjeSna formula kombiniranja
lokalne poljoprivrede, direktnog pristupa kupcima, kvalitete proizvoda i odrzivosti pridobila je
povjerenje potrosaca. Farmy je takoder inspirirao druga prehrambena poduzeca da usvoje slicne
modele poslovanja i promicu lokalnu odrzivost te je tako dokazao da je moguce uskladiti

profitabilnost s drustveno odgovornim poslovanjem.
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4. Rizici u urbanoj logistici prehrambene industrije

Zbog svoje dugotrajne povijesti, pojam "rizik" i dalje je nejasan i ¢esto nedovoljno
definiran. Iako se u svakodnevnom govoru taj pojam Cesto koristi i lako shvaca, osnovni koncepti
tesko su definirani i joS teze procjenjivi. Razlog za Siroko rasprostranjene, heterogene i nedosljedne
definicije rizika moze se pratiti u njegovoj evoluciji, kontinuiranoj promjeni njegove prirode,
znacenja i svrhe upotrebe. Porijeklo rijeci "rizik" ne moze se jasno odrediti, buduci da se €ini da
taj pojam ima korijene u razli¢itim kulturama. NajviSe znanstvenika smatra da dolazi od grckog
pomorskog pojma "rhizikon", koji opisuje potrebu izbjegavanja "teSko¢a na moru". Zbog toga
najbolja priblizna definicija rizika bila bi strah ili avantura. U 14. stoljecu, kada je pomorska
trgovina izmedu gradova Sjeverne Italije pocela rasti, trgovci su usvojili to shvacanje i smatrali su
rizikom opasnost od gubitka svojih brodova. Primjerice, trgovac zacinima razmisljao bi o
potencijalnim situacijama koje bi mogle uzrokovati gubitak njegovog broda: oluje, piratstvo,
pobuna posade ili bolesti (Heckmann, 2015). U novije doba jo$ uvijek ne postoji jedna definicija
rizika. Schuyler (2001, str. 5) definira rizik kao obiljezje sustava koje se odnosi na vjerojatnost
nastupa razlicitih nepredvidenih dogadaja. Ting (1988, str. 31) definira rizik kao nesigurnost
vezanu uz gubitak, odnosno neizvjestan dogadaj koji moze imati i neZeljene posljedice. Merna i
Al-Thani (2008, str. 9) proSiruju ovu definiciju i uvode varijablu ¢imbenik vremena, drugim
rije¢ima rizik je vjerojatnost nastupa nezeljenog dogadaja u odredenom vremenu. Neki autori rizik
definiraju kao umnozak veli¢ine potencijalnog gubitka s vjerojatnoscu da ¢e do njega do¢i (Nagya,
2001, str. 48). Wittine definira rizik kao utjecaj neizvjesnosti na ciljeve, pri cemu se pod utjecajem
podrazumijeva pozitivno ili negativno odstupanje od ocekivanog. Ciljevi mogu biti financijski,
marketinSki, druStveni i1 razni drugi. Neizvjesnost je nedostatak informacija povezanih s
razumijevanjem nekog dogadaja. Kao reakcija na takve situacije nastalo je upravljanje rizicima.
Prema normi ISO: 31000 proces upravljanja rizicima ukljuuje sustavnu primjenu politika,
postupaka i praksi na aktivnosti komuniciranja i konzultacija, uspostavljanje konteksta i procjenu,

tretiranje, pracenje, pregled, evidentiranje i izvjeS¢ivanje rizika“ (Svijet kvalitete, 2018).

Rizici u logistici su poremecaji planiranog tijeka materijala iz bilo kojeg razloga, sa svim
posljedicama tih poremecaja. Nepredvideni dogadaji u logistickim procesima izravno su povezani

s nedostatkom inventara i stoga s protokom materijala. Informacijski protok, kao potreban
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podrzavajuci tok, potreban je kako bi se osigurala potrebna logisticka izvedba. Kada se sazmu sva
ova razmatranja, logisticki rizik moze se definirati na sljede¢i nacin: "Logisticki rizici su
neocekivani, nezeljeni dogadaji, koji rezultiraju situacijom u kojoj nema odgovarajuc¢eg materijala,
na pravom mjestu, u pravo vrijeme, prave kvalitete i po planiranoj cijeni. Uzroci mogu biti fizicke
prirode ili virtualne prirode, zbog pogresaka ili poremecaja u protoku materijala ili povezanom
informacijskom toku." (Fuchs, 2008, str. 79). Rizici lanca opskrbe su rizici koji su povezani s
logistickim aktivnostima u poduzeéima, u tokovima materijala i informacija (Norrman, 2005).
Zbog toga se u literaturi Cesto poistovjecuju logisticki rizik i rizik opskrbnih lanaca. Kako bi se
bolje razumjele razlike izmedu opskrbnih lanaca prehrambenih 1 neprehrambenih roba, Jack i sur.

naveli su pet glavnih razlika, a to su:
1. Sezonalnost u proizvodnji, koja zahtijeva globalnu nabavu.

2. Promjenjivi prinosi proizvodnih procesa u koli¢ini i kvaliteti zbog bioloskih varijacija,
sezonalnosti i slu¢ajnih ¢imbenika povezanih s vremenom, Stetnicima i drugim bioloskim

opasnostima.

3. OgraniCenja roka trajanja sirovina, poluproizvoda i gotovih proizvoda, te degradacija
kvalitete tijekom prolaska proizvoda kroz lanac opskrbe. Kao rezultat toga, postoji

mogucénost smanjenja mase proizvoda (kaliranje).
4. Zahtjevi za transport i skladiStenje pod kontroliranim uvjetima (npr. hladenje).

5. Potreba za potpunom pratljivos¢u u opskrbnom lancu zbog zahtjeva kvalitete, zastite

okolisa i odgovornosti za proizvod.

Kako bi se definirao dobar polazni okvir za identifikaciju logisti¢kih rizika, korisno je
strukturirati izvore rizika prema promisljenom okviru. Prva razina je omedena granicama sustava,
Sto znaci da su unutarnji izvori rizika odvojeni od vanjskih. Prema dobro prihvacenoj kategorizaciji
koju su osmislili Mason-Jones i Towill (1998), vanjski izvori rizika odnose se na dobavljaca, kupca

ili druge okolne uvjete. Sustav unutar njega, bilo materijalni protok ili informacijski protok,
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predstavlja korijen poremecaja. Ovi izvori zajedno nude holisticki pogled na moguce scenarije

logistickih rizika.

Tang (2006) je podijelio rizike na operativne rizike i rizike prekida. Operativni rizici
povezani su s inherentnom nesigurnoS¢u kao $to su nesigurna potraznja kupaca, nesigurna opskrba
1 nesigurni troskovi, dok su rizici prekida povezani s veéim prekidima izazvanim prirodnim i
ljudski uzrokovanim katastrofama, poput potresa, poplava, uragana, teroristiCkih napada ili
ekonomskih kriza poput devalvacije valute ili Strajkova. On zakljucuje da je poslovni utjecaj
povezan s rizicima prekida puno veci nego kod operativnih rizika. Tang (2006) je povezao rizike
lanca opskrbe s Cetiri podrucja upravljanja, a to su upravljanje opskrbom, upravljanje potraznjom,
upravljanje proizvodom 1 upravljanje informacijama. Upravljanje opskrbom ukljucuje
koordinaciju s partnerima kako bi se osigurala pravovremena dostava. Upravljanje potraznjom
ukljucuje koordinaciju s partnerima kako bi se pozitivno utjecalo na potraznju, dok upravljanje
proizvodom ukljucuje modificiranje dizajna proizvoda ili procesa kako bi se olaksalo osiguravanje
uskladenosti opskrbe s potraznjom. Upravljanje informacijama ukljucuje suradnju partnera u lancu
opskrbe kako bi poboljsali svoju koordinaciju, $to moze ukljucivati dijeljenje razli€itih vrsta

informacija koje su dostupne pojedinim partnerima u lancu opskrbe.

4.1. Rizici prijevoza

Radi potrebe ovog rada rizici prijevoza podijeljeni su na rizike vezane uz prijevoz i
manipulaciju te na rizike vezane uz prometne nesrece i oStecenja tijekom prijevoza. Urbana
logistika u prehrambenoj industriji nosi i odredene rizike koji mogu utjecati na sigurnost, integritet
1 kvalitetu proizvoda tijekom prijevoza i manipulacije. Uz to, nesrece u prometu i oStec¢enja tijekom
prijevoza predstavljaju rizik koji je uvijek prisutan kod logistickih operacija prehrambenih
poduzeca. U ovom tekstu istrazujemo navedene rizike te njihovo upravljanje kako bi se osigurala

uc¢inkovita i pouzdana isporuka prehrambenih proizvoda u urbanim okruzenjima.

20



4.1.1. Rizici vezani uz prijevoz i manipulaciju robe

Prehrambeni proizvodi Cesto zahtijevaju odrzavanje odredene temperature kako bi se
sacuvala njihova svjezina i sigurnost za konzumaciju. Tijekom prijevoza, izlozenost neprikladnoj
temperaturi moze uzrokovati kvarenje proizvoda. Stoga je klju¢no osigurati da se tijekom
transporta odrzavaju odgovaraju¢i temperaturni uvjeti te da se koriste hladnjaci ili izolirane

transportne posude.

Krhki ili osjetljivi prehrambeni proizvodi, poput staklenih boca, svjezeg voca i povréa,
mogu biti izloZeni oSte¢enju tijekom manipulacije i utovara/istovara. Nepravilno rukovanje ili loSe
pakiranje moze rezultirati lomljenjem, gnjecenjem ili curenjem proizvoda, $to dovodi do gubitaka

vrijednih proizvoda.

Urbano okruzenje moze biti podlozno oneciS¢enju, koje moze utjecati na higijenske uvjete
proizvoda. Tijekom prijevoza, proizvodi se mogu izloziti razli¢itim tvarima i mikroorganizmima,
koji mogu uzrokovati kontaminaciju hrane. Potrebno je osigurati adekvatnu zastitu i sanitizaciju
prijevoznih sredstava kako bi se sprijecila kontaminacija proizvoda. Takoder se treba paziti na to
da se ne koriste iste kamionske prikolice koje se koriste u kemijskoj ili gradevinskoj industriji za

prijevoz prehrambenih artikala zbog povecanog rizika krizne kontaminacije.

Metode za upravljanje ovim rizikom uvijek zapocinju s identifikacijom rizika. Tu spadaju
rizici odabrane prijevozne rute, vrste vozila za prijevoz i manipulaciju, metoda manipulacije,
temperatura skladiStenja, osoblje koje sudjeluje u postupku, vremenske nepogode i tako dalje.
Zatim se rizici analiziraju i procjenjuju kako bi se moglo krenuti na fazu planiranja. Tu se razvija
plan kako bi se smanjili rizici tijekom manipulacije 1 prijevoza robe. Za pocetak bi se krenulo u
smjeru odabira pouzdanih prijevoznih partnera, koriStenje odgovarajucih i kvalitetnih ambalaznih
materijala kako bi se smanjilo oSte¢enje robe tijekom manipulacije, osposobljavanje osoblja za
pravilnu manipulaciju proizvoda i za pravilno osiguravanje robe tijekom prijevoza te pracenje
temperature tijekom transporta. Takoder se moze platiti osiguranje robe ukoliko je potrebno.
Ukoliko dode do zastoja u prijevozu, potrebno je pronaci alternativnu rutu i Sto prije rijesiti
problem, kako se proizvodi ne bi pokvarili. Kod manipulacije robom, bitno je da neka osoba
(najcesce skladistar) nadzire sam proces i arhivira bilo kakva ostecenja ili manjkove uzrokovane

pogresnom manipulacijom. Ukoliko se dogodi oStecenje 1 manjak robe, skladistar radi komisijski
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zapisnik. Kako bi sve proslo bez poteskoca, bitno je osigurati da svi aspekti prijevoza i
manipulacije robe odgovaraju relevantnim zakonima, propisima i standardima koji se odnose na
prehrambenu industriju. Ovo ukljucuje postivanje higijenskih standarda, propisanih uvjeta
temperature, ambalaZze, etiketiranja itd. Chopra i Sodhi (2004) istrazivali su da redukcija rizika
moze biti jako skupa; zajedniCko dijeljenje predvidenih rizika medu partnerima moze smanjiti

troSkove ublazavanja rizika.

4.1.2. Rizici vezani uz prometne nesrece i oSteCenja tijekom
prijevoza

Urbana logistika suoCava se s gustim prometom, guzvama, nepredvidivim vozafima i
drugim prometnim izazovima koji povecavaju rizik od prometnih nesre¢a. Sudar ili nesreca
tijekom prijevoza moZze imati ozbiljne posljedice, ukljucujuci oSte¢enje proizvoda, gubitak tereta

1, §to je najvaznije, potencijalne ozljede vozaca i drugih sudionika u prometu.

U urbanoj sredini, vozila za prijevoz hrane mogu biti izloZzena vecem riziku od vandalizma,
krade ili pljacke. To moze dovesti do gubitka vrijednih proizvoda, materijalne Stete i prekida

isporuke, S§to ima negativan utjecaj na poslovanje i zadovoljstvo kupaca.

Upravljanje rizikom prometnih nesreca i oste¢enja prilikom prijevoza u urbanoj logistici
prehrambene industrije moZe biti izazovno i klju¢no za osiguravanje sigurnosti i integriteta
prehrambenih proizvoda. Za pocetak bi trebalo procijeniti potencijalne rizike vezane uz prometne
nesrece 1 oStecenja tijekom prijevoza u urbanim podrucjima. U skladu s time, treba se provesti
analiza povijesti prometnih nesreca, poznatih opasnih prometnih toCaka, vremenskih uvjeta, i
drugih relevantnih ¢imbenika. Nakon identifikacije i analize rizika, odabire se najsigurnija i
najucinkovitija ruta. Kako bi se dodatno smanjio rizik koriste se vozila koja su opremljena

suvremenim sigurnosnim znacajkama i koja udovoljavaju svim sigurnosnim standardima prema
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testovima Euro NCAP-a. Vozac¢i moraju imati potrebne dozvole, obuku i iskustvo u voznji u
urbanim sredinama te se trebaju pridrzavati sigurnosnih pravila i ograni¢enja brzine. Oc¢ekuje se
da se obavlja redovito odrzavanje vozila, kako bi se osiguralo da su u ispravnom stanju i da svi
sigurnosni sustavi funkcioniraju. Redoviti pregledi i odrzavanje vozila igraju klju¢nu ulogu u
prevenciji nezgoda uzrokovanih tehnickim problemima vozila. Takoder je potrebno osigurati
pravilnu ambalazu prehrambenih proizvoda, pomocu teleskopskih Sipki i1 gurtni osigurati palete u
tovarnom prostoru te koristiti rastezljivu foliju kako bi roba ostala netaknuta uslijed naglih kocenja
i skretanja. KoriStenje odgovaraju¢e ambalaze i osiguranje tereta u vozilu, moze znacajno smanjiti
rizik od oS$teCenja. Naime, nedovoljno osigurana roba najcesce je razlog oStecenja prilikom
prijevoza. U upravljanje rizikom ubrajamo i osiguranje vozila i tereta, kao i bolju edukaciju vozaca
o sigurnosti u prometu. Upravljanje rizikom prometnih nesreca i ostecenja u urbanoj logistici
prehrambene industrije zahtijeva pazljivo planiranje, suradnju svih dionika, odgovaraju¢u opremu
1 tehnologiju te dosljednu primjenu sigurnosnih postupaka. Integracija ovih pristupa u logisticki
proces pridonijet ¢e sigurnom i pouzdanom prijevozu prehrambenih proizvoda u urbanim

okruZenjima.

4.2. Rizici skladiStenja

Skladiste je prostor u kojem se roba ¢uva sve do trenutka kada postoji potraznja za njom.
U skladistu se odvijaju radnje zaprimanja, Cuvanja, povrata i izdavanja robe. Postoji sedam glavnih

razloga za skladiStenjem robe:

Optimizacija logistickog procesa. U stvarnosti je nemoguce uskladiti potraznju i ponudu i
zbog toga se dio robe mora drZati na zalihi kako bi se poduzeca osigurala od manjka robe. Takoder
se smanjuju administrativni troSkovi narucivanja i zaprimanja robe ukoliko se roba narucuje u

veéim koli¢inama.

Osiguravanje produktivnosti: najbolje se vidi u automobilskoj industriji koja funkcionira
po principu just in time. lako rade s pouzdanim dobavlja¢ima svejedno se moraju ograditi od rizika

nedostatka dijelova i zbog toga imaju svoja skladista.
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Smanjenje troSka transporta na nacin da je puno efikasnije transportirati velike koli¢ine
robe odjednom nego vise malih koliCina robe. Zbog toga se dio robe stavlja na skladiste, a ustede

u transportu su dovoljno velike da se to i opravda.

Balansiranje ponude i1 potraznje najvisSe se odnosi na sezonalne proizvode kao Sto su
cokolade u obliku djeda Bozi¢njaka ili bakalara za Badnjak. Takvi proizvodi ne mogu biti na
policama svih supermarketa samo dva tjedna u cijeloj godini tako $to se povecava kapacitet
proizvodnje, nego proizvodnja pocinje par mjeseci unaprijed tako da se roba moze Cuvati do

trenutka visoke potraznje.

KoriStenje stanja na trziStu Sto bi znacilo da ukoliko postoje indikacije da ¢e cijena neke
robe rasti ili da ¢e biti teSko nabavljiva tada se ta roba skladisti viSe nego uobicajeno. Takoder

moze znaciti popust na koli¢inu kupljene robe zbog ¢ega ¢e se produljiti vrijeme skladistenja.

Skladistenje kao dio proizvodnje koje se najbolje vidi kod banana. Banane se skladiSte
nezrele 1 dolaskom u skladiste se stavljaju u komore za zrenje gdje pod odredenom temperaturom

1 vlagom sazriju do svoje karakteristi¢ne Zute boje (Hompel i sur., 2006).

4.2.1. Rizici povezani s hladnim lancem

Hladni lanac izmedu dobavljaca i potroSaca predstavlja neprekidan sustav transporta i
skladiStenja kontroliranog temperaturnog okruzenja za hladenu robu, dizajniran za ocuvanje
kvalitete i sigurnosti prehrambenih proizvoda (Montanari, 2008). Neocekivane promjene ili
zloupotreba temperature u hladnom lancu hrane mogu dovesti do narusene sigurnosti hrane i
kvalitete proizvoda, §to na kraju moze rezultirati gubitkom povjerenja potrosaca i povecanjem
otpada hrane. Izvjes¢a pokazuju da se svake godine baci otprilike tre¢ina globalne proizvodnje
hrane (Gustavsson i sur., 2011). Otpad hrane odnosi se na neprihvatljivu razinu kvalitete hrane.
Takvu hranu odbacuju trgovci ili potrosaci zbog mikrobnog kvarenja, bolesti ili oSte¢enja od

insekata i glodavaca. Velik dio tog otpada dolazi zbog loseg skladisStenja robe nakon berbe/klanja.
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Opcenito, rashladena hrana moZze se podijeliti u Cetiri osnovne kategorije, koje se odnose
na temperaturu skladistenja: smrznuta na -18 °C ili niZe - naj¢esc¢e sladoled, grasak, Spinat; hladno-
hladena na 0 °C do 1 °C - najcesce riba i meso; srednje-hladena na 5 °C - mlijecni i pekarski
proizvodi, preradeno meso i riba, proizvodi od mljevenog mesa; i egzoti¢no-hladena na 10 °C do
15 °C - povrée 1 voce (Fernie & Sparks, 2004). Ove razine temperature su uspostavljene kako bi
odgovarale razli¢itim vrstama prehrambenih proizvoda. U danasnje vrijeme se uz hladenje sve
ceS¢e koristi 1 kontrolirana atmosfera, radi boljeg ocuvanja hrane. U kontroliranoj atmosferi
iznimno je vazno vrijeme koje je nuzno da se uspostavi ULO (eng. Ultra Low Oxygen) rezim. To
je tehnologija koja je jedna od najvec¢ih inovacija u povijesti metoda za ocuvanje svjezine voca i
povrcéa. Na taj nacin se svjezina i tvrdo¢a voca i povréa moze ocuvati na znatno dulja razdoblja
nego samo koriStenjem odgovarajuce temperature. Takoder ako se roba pakira u kontroliranoj
atmosferi tada se moze izbaciti koriStenje sredstava za sprjeCavanje kvarenja vocéa i povrcéa
(Lumpkin, 2015). Svejedno veci dio hladnih lanaca ne koristi ULO tehnologiju jer zahtjeva puno

veca ulaganja 1 stru¢no osoblje za upravljanje sustavima.

Rizici koji proizlaze iz hladnog lanca imaju izrazito jak utjecaj. Najcesce se radi o velikoj
koli¢ini robe, koja ovisi o temperaturi i vlaznosti hladnjace, a oni se strojevima odrzavaju na
stalnim razinama. Zbog mogucénosti prestanka rada strojeva, zbog kvara ili nestanka struje,
poduzimaju se slijede¢e mjere: montaza i instaliranje hladnjace prepusta se ozbiljnom poduzecu s
viSegodisnjim ekspertizama u ovom podrucju; poduzece koje radi odrzavanje i servise treba biti
dostupno 365 dana u godini, u bilo koje doba dana, kako bi se potencijalni problem mogao odmah
otkloniti; integracija sustava hladenjau WMS (Warehouse Management System), kako bi se mogla
pratiti temperatura i vlaznost; velike hladnjace imaju i rezervne dizelske generatore, koji se
ukljucuju u slucaju nestanka struje ili iskakanja osigura¢a. U novije vrijeme, Cesto se koriste
bezi¢ne tehnologije za pracenje temperature, posebno RFID oznake (Radio Frequency
Identification) 1 bezicne senzorske mreze (Wireless Sensor Networks - WSN) te integratori
vremenske-temperature (Time-Temperature Integrators - TTIs). Oni su vjerojatno najvise koristeni
sustavi za mjerenje, biljezenje 1 praéenje temperatura proizvoda u hladnom lancu prehrambenih
proizvoda. Unato¢ svoj tehnologiji, stvarna slika je drugacija; velik dio hladnih lanaca prekine se
u nekoj tocki i to najcesce za vrijeme utovara/istovara ili tijekom prijevoza. Tako su, primjerice, u
Finskoj znanstvenici istrazivanjem dosli do podataka da je ulovljena riba na putu do potrosaca oko

50% vremena bila na temperaturi ve¢oj od 1°C (Lunden, 2014). Razlozi zbog kojih dolazi do
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poremecaja u hladnom lancu su nemar, nedostatak infrastrukture, losa rashladna infrastruktura,
neravnomjerno hladenje ovisno o poziciji u hladnjaci i krivo specificirana temperatura za odredene

proizvode.

4.2.2. Rizici upravljanja skladiStem

Upravljanje skladistem je klju¢na logisticka aktivnost koja se odnosi na organizaciju,
nadzor 1 kontrolu svih operacija u svezi sa skladiStenjem i raspodjelom robe unutar lanca opskrbe.
Skladiste predstavlja mjesto gdje se privremeno pohranjuju razli€iti tipovi proizvoda prije nego
Sto se isporuce krajnjim korisnicima. Upravljanje skladiStem igra klju¢nu ulogu u osiguravanju
pravovremenih i to¢nih isporuka proizvoda, smanjenju zaliha i troSkova, te poboljSanju ukupne

ucinkovitosti logistickog lanca.

Jedan od glavnih ciljeva upravljanja skladiStem je optimizacija skladiSnog prostora, kako
bi se maksimizirala njegova iskoristivost. To se postize ucinkovitim rasporedivanjem proizvoda
na policama, primjenom odgovaraju¢ih metoda skladistenja poput paletnog sustava ili sustava

polica te primjenom tehnologija automatizacije, poput robotskih sustava za pripremu narudzbi.

Upravljanje zalihama jo$ je jedan vazan aspekt upravljanja skladiStem. To ukljucuje
pracenje koli¢ine i stanja zaliha, naruc¢ivanje novih proizvoda, kada je to potrebno, kako bi se
izbjegli prekidi u opskrbi te minimiziranje viska zaliha, koji moZze uzrokovati nepotrebne troskove.
U tu svrhu koriste se razli¢ite metode kao $to su metoda minimalnih i maksimalnih zaliha, metoda

just-in-time (JIT) i metoda ABC analize.

Sigurnost u skladistu takoder je od izuzetne vaznosti. To ukljucuje osiguranje da se
proizvodi skladiSte na siguran nacin, kako bi se sprijecila bilo kakva oSte¢enja te primjena

odgovaraju¢ih mjera sigurnosti kako bi se sprijecile krade 1 neovlasteni pristup.

Upravljanje skladiStem takoder ukljucuje pracenje i evidentiranje svih operacija u skladistu,
ukljucujuéi prijem 1 otpremu robe, popisivanje zaliha, pripremu narudzbi i njihovu dostavu.

Moderna tehnologija, poput spomenute upotrebe racunalnih sustava za upravljanje skladiStem
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(Warehouse Management Systems - WMS), omogucéuje automatizaciju ovih procesa i pruza

informacije u stvarnom vremenu o stanju zaliha i operacija u skladistu.

Upravljanje skladistem postaje sve slozenije kako se logisticki lanci Sire 1 postaju globalni.
To zahtijeva temeljito planiranje, stru¢nost i stalno pracenje, kako bi se osigurala ucinkovita 1
pouzdana opskrba proizvoda. Ispravno upravljanje skladistem igra kljuénu ulogu u zadrzavanju

konkurentske prednosti i zadovoljstva klijenata u dinami¢nom svijetu logistike.
Najces¢i rizici upravljanja skladiStem su:

Ostecenje robe. Jedan od osnovnih rizika u skladiStenju je mogucnost oStecenja robe
tijekom manipulacije, rukovanja ili skladiStenja. Nepravilno rukovanje robom, neodgovarajuca

ambalaza ili nesiguran prostor za skladiStenje mogu dovesti do fizickih oStecenja robe.

Gubitak robe. LoSe pracenje zaliha ili neprecizna evidencija inventura moze rezultirati

gubicima robe. Greske u evidenciji i1 krada takoder predstavljaju potencijalne izvore gubitaka.

Zastoji u lancu opskrbe. Ako upravljanje skladisStem nije dovoljno uéinkovito, moze do¢i
do zastoja u lancu opskrbe. Zakasnjenja u prijemu i otpremi robe mogu uzrokovati kasnjenja u

isporuci, Sto moze negativno utjecati na zadovoljstvo kupaca.

Neuskladenost s propisima. SkladiSta moraju posStovati razliCite propise i standarde,
ukljucujuéi sigurnosne, sanitarno-higijenske 1 zastitu okoliSa. NepoStivanje ovih propisa moze

dovesti do pravnih problema i kazni.

Promjene na trzistu. Fluktuacije u potraznji, sezonske promjene i neocekivani dogadaji na

trziStu mogu utjecati na potrebe skladistenja i1 izazvati promjene u zahtjevima i prioritetima.

Tehnicki kvarovi. Problemi s opremom, poput viljuskara, transportnih traka ili hladenja,

mogu izazvati zastoje u radu skladista 1 negativno utjecati na u¢inkovitost i produktivnost.

Ljudski faktor. Ljudske pogreSke u procesima upravljanja skladiStem, kao Sto su
nesmotreno rukovanje robom, pogresno oznacavanje ili nepravilna evidencija, mogu imati ozbiljne

posljedice.
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Kako bi se upravljalo rizicima upravljanja skladiStem bitno je imati skladiStare koji su
dobro informirani i koji vode sistemati¢an pristup u skladiSnom poslovanju. Kako bi skladisno
poslovanje bilo uspjesno treba se dokumentirati svaki proces i na taj na¢in se moze rijesiti veliki
dio problema. U danasnje vrijeme se koriste sustavi kao $to su WMS koji uvelike mogu smanjiti

rizike boljom sistematizacijom i evidencijom procesa.

Sa rizicima upravljanja skladistem vrlo su blisko vezani i rizici pogreSnog oznacavanja i
identifikacije proizvoda u skladiStu. Opasnosti od pogresno oznacenih proizvoda predstavljaju
ozbiljne posljedice, kako za potrosace, tako 1 za poslovanje. Pogresno oznacavanje moze nastati iz
razlicitih razloga, kao §to su nesporazumi ili namjerna obmana od strane proizvodaca. Bez obzira
na uzrok, pogresno oznaceni proizvodi mogu predstavljati znacajne rizike za potrosace koji mozda

nisu svjesni stvarnog sadrzaja svoje kupovine.

Jedan zabrinjavajuéi aspekt pogreSnog oznacavanja proizvoda je njegova mogucnost izazivanja
alergijskih reakcija, bilo na Sirokoj razini, Sto zahvaca veci broj potroSaca s alergijama, ili na
specificnoj razini, kada pojedinac nesvjesno konzumira nesto na Sto je alergican. Alergijske

reakcije mogu biti opasne po Zivot, $to naglasava vaznost to¢nog oznacavanja proizvoda.

Pogresno oznaceni proizvodi mogu za potroSaCe predstavljati znaCajne zdravstvene rizike.
Primjerice, ako se proizvod pogresno oznacava kao "bez Secera" kada zapravo sadrzi Secer, osobe
sa Sec¢ernom bolesti koje ga konzumiraju mogu dozivjeti ozbiljne zdravstvene komplikacije. Sli¢no
tome, ako se prehrambeni proizvod pogresno oznacava kao "bez glutena" kada zapravo sadrzi

gluten, osobe osjetljive na gluten mogu dozivjeti negativne reakcije.

Osim zdravstvenih implikacija, pogresno oznaceni proizvodi mogu uzrokovati i ekonomske
probleme. Kada su prehrambeni proizvodi pogresno oznaceni, to moze dovesti do sigurnosnih
problema 1 zdravstvenih rizika za potroSace, posebno ako pogresno oznaCavanje sugerira da je
nesto zdravo ili hranjivo, dok zapravo sadrzi Stetne kemikalije ili sastojke. Takoder, pogresno
oznacavanje proizvoda kao da su napravljeni od kvalitetnijih sastojaka ili materijala moze zavarati

potrosace i negativno utjecati na poslovanje, ako kupci percipiraju proizvode kao kvalitetnije nego
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Sto zapravo jesu. Krivo oznaCavanje proizvoda moze rezultirati povratima ili slanjem robe koja

ima visu cijenu nego roba koja je prvotno trebala biti poslana.

Dodatno, pogresno oznacavanje proizvoda moze izazvati i eticku zabrinutost. Primjerice, ako se
proizvod oznaCava kao organski, a to zapravo nije, moze se zavarati kupce koji zele kupiti

organske proizvode, Sto dovodi do plac¢anja vece cijene za pogresno oznaceni proizvod.

Kako bi se smanjili rizici pogresnog oznaCavanja i identifikacije proizvoda u skladistu,
preporucljivo je: izvodenje redovitih revizija osiguranja kvalitete kako bi se osiguralo da prakse
oznacavanja udovoljavaju svim relevantnim propisima i standardima, uspostavljanje snaznih
komunikacijskih kanala izmedu dobavljaca i proizvodaca, kako bi se izbjegli nesporazumi,
provodenje redovite inspekcije proizvodnih pogona, kako bi se osiguralo da se proizvodi pravilno
oznaCavaju i1 na kraju je potrebno osigurati da su svi zaposlenici koji sudjeluju u procesu

oznacavanja adekvatno obuceni i upucéeni u zahtjeve (web stranica: www.leapinlizardlabels.com).

4.2.3. Rizici vezani uz sigurnost skladiSta

Rizici pozara i pljacke u skladiStima predstavljaju znacajne prijetnje sigurnosti, imovini i
kontinuitetu poslovanja. Skladista Cesto sadrze velike koli¢ine robe i vrijednih dobara te su zato
privlatne mete za potencijalne pocinitelje ili izloZzena potencijalnim incidentima koji mogu

prouzrociti pozar. Opisano je nekoliko klju¢nih rizika s kojima se moze suociti skladiste:

Rizik pozara. Pozari u skladiStima mogu brzo eskalirati i uzrokovati velike materijalne Stete,
uniStenje robe 1 opreme, te mogu ugroziti zivote ljudi. Pozari mogu nastati iz razli¢itih razloga,
ukljucujuéi elektricne kvarove, lose odrzavanje opreme, loSe rukovanje materijalima i kemijske
reakcije. Ako se pozar ne detektira i ne zaustavi na vrijeme, posljedice mogu biti katastrofalne

(Jun, 2000).
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Rizik pljacke. SkladiSta Cesto sadrze vrijedne proizvode i inventar koji mogu biti privlacni za
potencijalne pljackaSe. Nedovoljna sigurnost skladista, slaba kontrola pristupa i slabi sigurnosni
sustavi mogu omoguciti pljackasima da udu u skladiste i ukradu robu. Osim materijalne Stete,

pljacke mogu dovesti do gubitka povjerenja kupaca i lose reputacije poduzeca.

Rizik od nesre¢a s opasnim materijalima. U nekim skladiStima skladiSte se i opasni materijali,
kemikalije i eksplozivne tvari, koje predstavljaju dodatne rizike od nesreca, pozara i oneciS¢enja

okolisa. Propisno rukovanje i skladiStenje ovih materijala kljucno je za minimiziranje rizika.

Rizik od kvara sustava zastite od pozara i sigurnosti. U€inkoviti sustavi zaStite od poZzara i
sigurnosti u skladi$tu igraju klju¢nu ulogu u smanjenju rizika. Medutim, kvarovi ili neispravnosti
u sustavima zastite mogu dovesti do neadekvatne reakcije na hitne situacije i povecati rizik od

pozara ili pljacke.

Rizik od ljudskih pogresaka. Ljudske pogreSke u rukovanju i upravljanju skladiStem, kao i
nepostivanje sigurnosnih procedura, takoder mogu izazvati incidente i povecati rizik od pozara ili

pljacke.

Upravljanje rizicima pozara i pljacke u skladiStima zahtijeva holisticki pristup koji
ukljucuje primjenu sigurnosnih postupaka, uskladenost s propisima, obuku zaposlenika za
postupanje u hitnim situacijama, redovito odrzavanje sustava zastite, te primjenu tehnologije poput
video nadzora, sustava alarma i kontrole pristupa. Redovito provodenje sigurnosnih vjezbi i
revizija pomaze u identifikaciji i ispravljanju potencijalnih slabosti u sustavima sigurnosti. Vazno
je shvatiti ozbiljnost rizika i1 uloziti napore u smanjenje potencijalnih opasnosti. Uspjesno
upravljanje rizicima pozara i pljacke osigurat ¢e sigurno i pouzdano skladistenje, zastititi vrijedne

resurse 1 osigurati kontinuitet poslovanja u logistickom lancu.

Vecina tradicionalnih sigurnosnih sustava u skladiStima koristi pojedinacne senzore za
pracenje detekcije pozara i provale. Obrada signala sa sondi sastoji se samo od jednostavnog
odredivanja praga i algoritma trenda, a princip je vrlo jednostavan (Jun, 2000). Ovi nacini i tehnike
imaju sposobnost otkrivanja pozara i provale, ali s povecanjem opsega nadzora i broja instaliranih
senzora vjerojatnost laznih alarma uzrokovanih jednostavnim algoritmima odlucivanja znacajno

se povecava, dok utjecaj drugih ¢imbenika kao Sto je kvar detektora moze dovesti do negativnih
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pojava u alarmnom sustavu (Hou, 2014). S pove¢anjem opsega nadzora 1 instaliranih senzora u
skladiStu, povecava se i koli¢ina informacija koju sustav mora obraditi. Jednostavni algoritmi
odlucivanja, koji su dovoljno u€inkoviti za manji broj senzora, mogu postati nepouzdani i izazvati
lazne alarme kada se suoce s velikim brojem senzora i raznovrsnih informacija. To moze dovesti

do ucestalijih laznih alarma koji za posljedicu imaju nepotrebne intervencije i troskove.

Drugi ¢imbenik koji moze utjecati na pouzdanost sustava je kvar senzora ili drugih dijelova
alarmnog sustava. Ako se detektori po¢nu kvariti ili ako sustav nije pravilno odrzavan, moze doc¢i
do neispravne detekcije ili neispravnih alarmnih signala. To u vecini sluCajeva dovodi do
negativnih posljedica, kao §to su neprekidni alarmi, koji nisu pravi incidenti a dovode do

propustanja stvarnih prijetnji.

Kako bi se smanjila vjerojatnost laznih alarma i negativnih pojava u alarmnom sustavu, vazno je
redovito odrzavati i provjeravati ispravnost senzora i opreme. Takoder je vazno koristiti
sofisticiranije algoritme obrade podataka, koji mogu bolje razlikovati stvarne prijetnje od nevaznih
signala. Osim toga, obucavanje osoblja o postupcima za rjeSavanje alarma i o suradnji s nadleznim
sluzbama takoder pomaze u poboljSanju ucinkovitosti 1 pouzdanosti alarmnog sustava.
Kombinacija ovih mjera pomo¢i ¢e u osiguranju da alarmni sustav bude ucinkovit i pouzdan u

otkrivanju stvarnih prijetnji i zastiti skladiSta od pozara i provale (Hou, 2014).
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4.3. Rizici proizvoda

4.3.1. Rizici povezani sa pakiranjem i ambalazom

Unato¢ vaznoj i klju¢noj ulozi koju ambalaza ima, Cesto se smatra nuznim zlom ili
nepotrebnim troskom. Nadalje, prema misljenju mnogih potrosaca, ambalaza je, u najboljem
slucaju, donekle suvisna, a u najgorem slucaju, ozbiljan gubitak resursa i ekoloSka prijetnja.
Ovakvi pogledi proizlaze iz ¢injenice da su funkcije koje ambalaza mora obavljati ili nepoznate ili
nisu u potpunosti razmotrene. Kad vecina potrosac¢a dode u kontakt s ambalazom, njezin je posao,
u mnogim slucajevima, gotovo zavrSen, i mozda je razumljivo Sto se stvorilo misljenje da se
ambalaza pretjerano koristi. Packaging Institute International definirao je ambalazu kao zastitni
omotac predmeta ili paketa u obliku: omota, vreéice, kutije, ¢ase, pladanja, limenke, tube, boce ili
nekog drugog oblika spremnika radi obavljanja jedne ili viSe sljede¢ih funkcija: zadrzavanje,
zastita, konzerviranje, komunikacija, korisnost i performanse (Manypenny, 1988, str. 2). Ako
uredaj ili spremnik obavlja jednu ili viSe tih funkcija, smatra se da je u pitanju ambalaza. Postoji
puno podjela ambalaze, ali je glavna ona na primarnu i sekundarnu. Primarna ambalaza je ona koja
je izravno u kontaktu sa sadrzanim proizvodom. Pruza pocetnu i obi¢no glavnu zastitnu barijeru.
Primjeri primarnih paketa ukljucuju limenke, kartonske kutije, staklene boce i plasti¢ne vrecice.
Cesto je samo primarna ambalaza ono §to potro$a¢ kupuje u maloprodajnim trgovinama.
Sekundarna ambalaza, primjerice valoviti kartonski sanduk ili kutija, sadrzi nekoliko primarnih
paketa. To je fizicki nosa¢ distribucije i sve viSe je oblikovan tako da se moze koristiti u
maloprodajnim trgovinama za prikaz primarnih paketa, u kojem se slucaju naziva spremno za
policu ili SRP (Shelf Ready Packaging). Tercijarna ambalaza sastoji se od nekoliko sekundarnih
paketa, a najceS¢i primjer je paleta valovitih kutija omotana folijom. U unutarnjoj i medunarodnoj
trgovini Cesto se koristi kvartarna ambalaza kako bi se olakSalo rukovanje tercijarnim paketima.
Primjer bi bio brodski kontejner duljine do 40 stopa koji moze primiti veéi broj paleta i ima
intermodalnu prirodu, odnosno moze se prenositi s brodova, vlakova i kamiona s ravnim podom
uz pomo¢ dizalica. Odredeni spremnici takoder mogu imati kontrolu temperature, vlage i
atmosfere plina; to je potrebno u odredenim situacijama poput prijevoza smrznute hrane,

rashladenog mesa i svjezeg voca i povrca. lako su navedene definicije obuhvatile osnovnu ulogu 1
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oblik ambalaZze, vazno je detaljnije razgovarati o funkcijama ambalaze i okruzenjima u kojima

ambalaza mora obavljati te funkcije (Robertson, 2013).

Ambalaza ima dvije glavne funkcije, a to su zastitna funkcija i informativna funkcija. Uz

njih joS postoje i funkcije kao Sto su sadrzajna, upotrebna, ekoloska i sigurnosna funkcija.

Zastitna funkcija odnosi se na zastitu kvalitete proizvoda od svih faktora kvarenja, u svim
fazama, od pakiranja do konacne potrosnje. Brzina kvarenja proizvoda je u funkciji faktora sastava
1 procesa prerade hrane te faktora okoline i1 distribucije (Piringer, 1998). Ako ambalaza pruza
dovoljnu razinu zastite ili ako se ne pakira u sanitarnim uvjetima, predstavlja rizik za potrosaca
kao 1 za proizvodaca te cijeli logisticki lanac, jer takva roba moze brze promijeniti svoja svojstva.
Ako ambalaza dobro vrsi zastitnu funkciju, tada ona ¢uva kvalitetu pakirane hrane na najvisem
mogucem nivou, $to je dulje moguce. Ako pratimo rok trajanja pakirane i nepakirane hrane pod
istim uvjetima, moZzemo izracunati koeficijent zastitne funkcije ambalaze tako §to podijelimo
vrijeme trajnosti pakirane i nepakirane hrane. Ambalaza treba biti prilagodena vrsti robe koju
sadrzi. Na primjer, svjeze voce 1 povrce koristi kisik 1 otpustaju vodenu paru, uglji¢ni dioksid i
etilen. To rezultira povecanjem vlaznosti unutar ambalaze, a visoka vlaznost moze uzrokovati
kondenzaciju unutar pakiranja. Zbog toga je vazno da takva ambalaza ima polupropusna svojstva

za vodenu paru (Brennan, Day, 2006).

Informativna funkcija je vazna jer je ambalaza klju¢no marketinsko sredstvo komunikacije
proizvodaca prema potrosaCu putem kojega se prenose odredene informacije. Ukoliko te
informacije nisu istinite, sadrze pogreske ili svojom prezentacijom ne odgovaraju kupcima, tada
se moraju mijenjati. Svaka pogreska zahtjeva odredena financijska sredstva, za stvari poput
izmjene kliSeja, dizajna, bacanje velike koli¢ine neispravne ambalaZe i povrata robe. Poreske mogu
biti 1 na zbirnoj ambalazi poput krivog broja komada u kutiji ili krivo odStampanog barkoda, koji
se koristi prilikom ulaska u skladiSte. Zbog svega toga, prilikom stvaranja nove ambalaze potrebno

je Sto detaljnije prouciti i istraziti sve pojedinosti kako bi se rizik sveo na minimum.

Upotrebna funkcija podrazumijeva olaksano koristenje proizvoda, jednostavno otvaranje
ambalaze, pripremu proizvoda za upotrebu, doziranje potrebne koli¢ine hrane, vidljivost hrane i
jednostavno ponovno zatvaranje, te potencijalnu upotrebu prazne ambalaze (Coles, 2003). Zbog
toga se danas u prodavaonicama cCesto mogu susresti lakootvaraju¢a (easy open) ambalaza,

ambalaza pogodna za konzumaciju u pokretu (on the go), ambalaza koja sadrzi dozirne ¢epove,
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omogucujuci doziranje potrebne kolicine hrane poput Slaga, preljeva, umaka i pi¢a aerosolom ili
pumpom, te pruza moguénost ponovnog zatvaranja poklopca kod pica ili grickalica. Analizom
navika potrosaca dolazi se do vece uporabne vrijednosti proizvoda. Tako, na primjer, istrazivaci
na University of Michigan dosli su do saznanja da se gotovo 10% svih jela u SAD-u pojede u
automobilima. Zbog toga se u SAD-u moze pronac¢i puno viSe prehrambenih proizvoda s
ambalazom u obliku ¢ase, koje se mogu postaviti u automobilu u drzace za ¢ase. Drugi primjer je
bocica Cedevite u kojoj se okretanjem Cepa prah Cedevite ispusta u vodu i stvara se voéni napitak.
Tre¢i primjer je samogrijajuca ili samohlade¢a limenka, koja funkcionira na nacin da se stiskom
na dno limenke pokrece kemijska reakcija te se u limenci mijesaju vapnenac i voda (grijanje) ili
natrijev tiosulfat pentahidrat i voda (hladenje). Na taj nacin korisnik moze konzumirati vru¢i ili
hladni napitak bez da ga je zagrijavao ili hladio. Takvih primjera ima viSe. Najve¢i problem kod
njih je financijski; specijalni ambalazni materijal i mehanizmi iziskuju povecane troskove u
istrazivanju i razvoju, kao 1 veci trosak proizvodnje te specijalizirane strojeve za pakiranje. Zbog

toga postoji povecana razina rizika kada se takvi proizvodi stavljaju na trziste.

Sadrzajna funkcija obuhvaca kapacitet ambalaze da drzi hranu razlicitih svojstava i oblika
u raznovrsnim okoliSnim uvjetima, sprjeCavaju¢i njeno prolijevanje i1 time ocuvanje mase
pakiranog sadrzaja (Coles, 2003). Bitno je da je materijal dovoljno ¢vrst te da proizvod unutar
ambalaze ima prostora za pomicanje, ali ne previse. Najve¢i rizik je neuniformnost prehrambenih
proizvoda. Na primjeru proizvoda orah polovinka, nasipna tezina je oko 1000g/l. Ukoliko se
proizvod pakira u vrecicu volumena 1,21 on ¢e stati unutra. Problem nastaje kada dode nova berba
oraha ili se zamjeni dobavlja¢ oraha te tada nasipna tezina moze iznositi i 1200g/l. U tom slucaju
moraju se tiskati nove vrecice ili folija kako bi orah stao, Sto ¢e posljedi¢no promijeniti i veli¢inu
kutije u koju se stavljaju vrecice, a to ¢e na kraju promijeniti i koli¢inu kutija koje stanu na jednu
paletu. Najveci problem je kada je ambalazni materijal skup ili kada se ne moze izradivati po mjeri

kao $to je, na primjer, staklenka pekmeza ili Cokoladnog namaza.

Sigurnosna funkcija ambalaZze sluzi kako bi se osigurala veca zastita potroSaca. Glavni cilj
joj je smanjiti rizik od neautoriziranog otvaranja proizvoda, prvo eliminiraju¢i mogucénost
neovlastenog otvaranja, a zatim prepoznavanjem ve¢ otvorenog proizvoda na polici (Han, 2005).

Primjer je ¢okoladni namaz Nutella koji ima plasti¢ni poklopac ispod kojeg se nalazi aluminijski
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poklopac. Ukoliko je aluminijski poklopac prije prvog koriStenja probijen ili ga nema, tada

proizvod nije siguran za konzumaciju.

U medijima se naj¢eSce spominje ekoloska funkcija. Prema informacijama iz izvjestaja
INCPEN-a (Industrijsko vije¢e za ambalazu 1 okoli§), ambalazZni otpad €ini otprilike 3% ukupnog
otpada u Velikoj Britaniji. Obi¢ni potrosa¢ nije informiran koliko je zapravo malen udio ambalaze
u sveukupnom otpadu i ne razumije ¢injenicu da ambalaza ima pozitivan ucinak na produljenje
roka trajanja hrane, $to posljedi¢no znacajno smanjuje otpad i gubitak od hrane koji negativno
utjeCu na okolinu. Anketa koju je proveo INCEPN pokazuje da vecéina potroSaca ambalazu
dozivljava kao zlo i smatra da nije potrebna. Prema istrazivanjima provedenim 1998. godine, hrana
ima mnogo veci utjecaj na okoli§ od ambalaze. Zadnjih par godina jako je popularna ekoloska
ambalaza. To je ambalaza koja je napravljena od materijala koji se mogu prirodno razgraditi, te
kada postanu otpad, ne uzrokuju znacCajan negativan utjecaj na okoli§ ili ga minimaliziraju.
Proizvodaci koji koriste ovakvu ambalazu stavljaju oznake po kojima se jasno vidi da je ambalaza
ekoloska. Jedan od razloga za koriStenje ovakve ambalaze je i marketinski. Oko 67% americkih,
84% talijanskih 1 82% Spanjolskih potroSaca izjasnilo se da bi se opredijelili za proizvod koji ima
ekoloski prihvatljivu ambalazu (Agariya, 2012). Ambalazu je nemoguce izbaciti iz upotrebe tako
da poduzeca smanjuju otpad na druge nacine. Najlaksi je smanjenje tezine ambalaze. Tako je
Marks i Spencer zamijenio plasti¢nu posudicu u kojoj je bila upakirana govedina tankim plasti¢nim
omotom koji je ¢vrsto obavijen oko hrane. Ovaj korak rezultirao je smanjenjem mase ambalaZe za
69% 1 produzenjem trajanja govedine za Cetiri dana (Defra, 2009). Drugi primjeri ukljucuju
konzerve koje su danas 50% lakSe nego prije 50 godina, ¢ase za jogurt koje su sada 60% lakse
nego prije 30 godina i PET boce koje su prosjecno 33% lakse u usporedbi s onima prije 30 godina

(Coles, 2003).

4.3.2. Rizici vezani uz zagadenje i kontaminaciju hrane

Glavni razlozi za zagadenje 1 kontaminaciju hrane u urbanoj logistici su:

Kontaminacija u transportu. Tijekom transporta hrane u urbanoj sredini, postoji rizik da se

hrana moze kontaminirati ako se ne pridrzava odgovarajucih higijenskih standarda. Nepravilno
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odrzavana vozila ili spremnici za prijevoz hrane mogu uzrokovati prijenos bakterija ili drugih

mikroorganizama, na hranu.

Neprikladno skladiStenje. Ako se hrana skladisti na neprikladnim temperaturama ili u
uvjetima gdje postoji mogucénost kontakta s kemikalijama ili otrovnim tvarima, to moze dovesti

do kontaminacije hrane.

Nepravilna manipulacija. Nepravilna manipulacija hranom tijekom procesa prijevoza i
rukovanja moze uzrokovati fizicku kontaminaciju hrane. Padovi, udarci ili nepravilno pakiranje

mogu ostetiti ambalazu hrane i dovesti do kontaminacije.

OneciSc¢enje okolisa. Urbana okruzenja Cesto su izlozena razliitim vrstama oneciS¢enja
poput oneciS¢enja zraka, oneciS¢enja kemikalijama i drugim Stetnim tvarima. Ova oneciS¢enja

mogu se prenijeti na hranu tijekom transporta i skladiStenja.

Nesigurni izvori vode. Ako se hrana preraduje ili ¢isti s vodom koja nije dovoljno ista ili
nije ispravno tretirana, postoji rizik od kontaminacije mikroorganizmima koji mogu uzrokovati

bolesti.

Nepravilna higijena. Nedostatak pravilnih higijenskih mjera kod osoblja koje rukuje
hranom, kao i necista oprema i alati, mogu dovesti do prenoSenja bakterija i drugih Stetnih tvari,

na hranu.

Krizna kontaminacija. Ako se razliCite vrste hrane ili proizvoda prevoze zajedno ili se
skladiste blizu jedna drugih, postoji rizik od krizne kontaminacije. Na primjer, sirova hrana moze
do¢i u kontakt s ve¢ obradenom hranom, $to moze uzrokovati kontaminaciju. Najgora krizna
kontaminacija je kada se radi o jakim alergenima kao Sto su kikiriki 1 sezam. Zbog toga se mora
obratiti posebna paznja kod svih logistickih elemenata kada se radi o proizvodima koji su jaki

alergeni.

Nedostatna prac¢enja i kontrole. Nedostatak sustava prac¢enja i kontrole u urbanoj logistici
moze otezati otkrivanje kontaminacije hrane i brzo reagiranje kako bi se sprijeCilo Sirenje

kontaminacije. Neki od sustava koji pomazu u prac¢enju i kontroli robe su HACCP i IFS.
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Kako bi se smanjili ovi rizici, kljuéno je primjenjivati stroge higijenske standarde tijekom svih
faza lanca opskrbe hranom, osigurati pravilno obuceno osoblje i koristiti odgovaraju¢e metode

skladiStenja, transporta i manipulacije hrane.
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5. Istrazivanje urbane logistike u prehrambenoj industriji
5.1. Uzorak istrazivanja

Ispitivanje je obavljeno u zagrebackoj podruznici poduzeca DSV. To je poduzece koje se
bavi cjelokupnom logistikom 1 kopnenim, morskim i zraénim prijevozom. Na raspolaganju imaju
preko 6.000.000 kvadratnih metara skladiSnog prostora. Uzorak istrazivanja dolazi od tri
zaposlenika poduze¢a DSV. Dvoje njih nalaze se na pozicijama organizacije prijevoza unutar
Grada Zagreba, a treéa osoba upravlja skladistem na Zitnjaku. Ispitanici iz uzorka mugkog su roda

1 imaju izmedu 30 1 50 godina. Imaju visegodiSnje iskustvo u urbanoj logistici.

5.2. Instrument istrazivanja

U svrhu analize kriticnih to¢aka urbane logistike u prehrambenoj industriji, provedeno je
istrazivanje pomocu intervjua, kako bi se dobio dublji uvid u procese i1 izazove koje susrecu
strucnjaci u podrucju urbanog logistickog lanca. Intervju je temeljni instrument za prikupljanje
kvalitativnih podataka od zaposlenika u poduze¢u DSV, onih koji su odgovorni za urbanu logistiku
u pripadnoj prehrambenoj industriji. KoriStena su otvorena pitanja i po potrebi potpitanja, kako bi
se omogucila fleksibilnost odgovora i dubinsko istrazivanje kriticnih toCaka. Zaposlenicima
poduzeca DSV postavljena su pitanja vezana za skladiStenje, prijevoz robe u urbanim podruc¢jima,
rizike 1 prakse u poslovanju. Ukupno je postavljeno dvadeset 1 jedno pitanje. Pitanja su zabiljezena
u prilozima na samom kraju ovog rada. Kako bi bolje upoznali poduzeée DSV, provedena je 1
analiza relevantne dokumentacije, poput strateskih smjernica, izvjestaja i relevantnih istrazivanja,
sve kako bi se dobile dodatne informacije i Siri kontekst urbanih logistickih procesa u

prehrambenoj industriji.
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5.3. Rezultati istrazivanja

Ispitanicima su postavljena pitanja iskljucivo iz podrucja logistike, u kojoj su zaposleni s
ciljem boljeg shvacanja kriticnih to¢aka u distribuciji robe. Na taj nafin moZemo provjeriti
podudaranje izmedu teoretskog i prakticnog dijela ovog rada. Poduze¢e DSV radi po principu
poduzece-poduzece 1 preko 95% prihoda poduzeca otpada na logistiku koja uklju€uje robu na
paletama. Jako mali postotak prihoda vezan je uz paketnu robu, tako da je fokus istrazivanja na
paletnoj urbanoj logistici. Usluge koje ¢e se razmatrati u istrazivanju jesu prijevoz robe i usluzno
skladiStenje robe u vlasniStvu klijenata. Pitanja koja su postavljena zaposlenicima zabiljeZena su

u prilozima na samom kraju ovog rada.

Osnovni koraci u logistickom procesu mogu se podijeliti u Cetiri temeljna koraka. Primanje
1 provjera: prvo, prehrambeni proizvodi stizu u skladiSte od dobavljaca. Ovdje se provodi provjera
isporucene koli€ine i stanje proizvoda. Skladistenje: proizvodi se skladiste na odgovarajuéi nacin
kako bi se osigurala njihova kvaliteta i svjezina. Roba se najcesce skladisti sve do trenutka u kojem
vozilo koje obavlja transport nije natovareno do punog kapaciteta. DSV vrsi 1 usluge skladistenja
robe bez prijevoza, tada tim procesom upravlja komitent, a zada¢a DSV-a je drZanje robe u
odgovaraju¢im uvjetima. Trenutno, poduze¢e DSV u Zagrebu nema skladisne komore s
hladenjem, ali ima kamione s temperaturnim rezimom. U skladistu se takoder provode usluge
etiketiranja robe, ukoliko to komitent zahtjeva. Izdavanje: proizvodi se pripremaju za isporuku
krajnjim korisnicima. Roba moze biti izdavana na paleti/paketu kako je i dosla u skladiste, ili se
moze komisionirati u zbirne narudzbe $to bi znacilo da se pripremi za otpremu veci broj artikala
na istoj paleti ili u istom paketu. Otprema: proizvodi se otpremaju prema odrediStima krajnjih
korisnika. Odabire se odgovarajuca vrsta prijevoza kojom se roba vozi. Nakon §to se roba doveze
kupcu, tada se naj¢esée obavlja zamjena euro paleta ili se vodi evidencija kako bi se podmirila
obveza prema prodavatelju. Od ova Ccetiri koraka zaposlenici DSV-a smatraju kako su
najznacajnije kriticne tocke pretovari robe i prijevoz, jer u tim procesima najc¢es¢e dolazi do
poteskoca i pogresaka. Isto tako, kriticna tocka moze biti komisioniranje koje izaziva velike
probleme ako se na paletu ne slozi ispravna koli¢ina ili vrsta robe. U slucaju oStecenja robe

prilikom transporta ili skladiStenja, radi se zapisnik kojeg potpisuje i primatelj robe i vozac, obavlja
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se dodatna kontrola, pokuSava se otkriti kako je nastala Steta, odreduje se visina naknade za
ucinjenu Stetu. Primjer oStecenja bio bi kada se uslijed pogreske vozaca viliCara paleta vina
prevrnula S§to je rezultiralo razbijanjem nekoliko stotina litara vina. Tada se metodom
brainstorminga pokuSava do¢i do razloga zaSto se to dogodilo. U prezentiranom slucaju
nalogodavac nije pravilno poslozio paletu, zbog Cega je jedna strana palete bila teza od druge.
Drugi problem je bio relativno neiskusan vozac vili¢ara, koji nije na vrijeme shvatio da ¢e se paleta

prevrnuti. RjeSenje je bilo kompenzacija cijene robe.

Najcesce destinacije prijevoza kojeg obavlja poduzece DSV jesu skladista i prodavaonice
velikih trgovackih lanaca kao §to su Spar, Lidl i Konzum. Na primjeru grada Zagreba, potvrdeno
je da najvece poteSkoce u obavljanju logistickih djelatnosti predstavljaju guzve u prometu, koje se
ne mogu u potpunosti planirati, kao i kvarovi na vozilima (puknuée pneumatike, kvarovi na motoru
1 temperaturnom rezimu). U takvim sluc¢ajevima potrebno je bolje isplanirati i koordinirati procese.
Isto tako, bitno je obavljati redovito odrzavanje svih strojeva koji sudjeluju u procesu skladiStenja
1 distribucije. U slucaju velikih guzvi, vozac naj¢eSce ne moze reagirati, ali ukoliko je moguce,
vozac ¢e koristiti alternativnu rutu. Kada se razmatra vrijeme skladiStenja robe, treba naglasiti da
ono ovisi o tome jeli roba usluzno na skladistu ili se radi o skladistenju radi konsolidacije tereta.
Ukoliko je roba u DSV-ovom skladistu zbog konsolidacije, tada se ona zadrzava od nekoliko
desetaka minuta pa sve do jednog ili dva dana. Kada je klijentova roba usluzno na skladistu onda
se prosjecno skladisti 2 tjedna. Kako bi se izbjegla krizna kontaminacija unutar transporta ili
skladista, roba je umotana u stre¢ foliju. Ako se radi o robi koja je jako intenzivnog mirisa, tada se

takva roba ne vozi, niti skladisti s ostalom robom.

Cilj poduzec¢a DSV je da do 2050. godine proizvode nula emisija Stetnih plinova.
Odrzivost najviSe baziraju na efikasnosti i optimizaciji transportnih procesa, zbog Cega rade
najkra¢e moguce relacije s punim kapacitetom prijevoznih sredstava. Takav pristup rezultira
minimalnom potro$njom goriva po kilogramu prevezene robe, i samim time proizvode manje
emisija Stetnih plinova. Sto se tie elektrifikacije voznog parka, puno je prepreka. Veliki kamioni
rade se samo u izvedbama s motorom na unutarnje izgaranje, a kombiji na struju nemaju dovoljnu

nosivost, domet, i imaju visoke cijene. Jedan kombi dnevno zna proci ¢ak 1 do 250 km gradske
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voznje, a od toga polovicu pod punim optere¢enjem. Kada se dovoljno unaprijedi tehnologija

elektricnih automobila, poduze¢e DSV investirat ¢e u nova elektricna kombi vozila.

Komunikacija izmedu djelatnika DSV-a i nalogodavca obavlja se preko e-maila ili preko
platforme na internetu preko koje korisnici Salju svoje naloge za prijevoz robe. Nakon slanja
naloga za prijevoz robe, DSV S$alje paletnu deklaraciju s bar kodom i osnovnim podatcima o tezini

robe i mjestu isporuke. Nalogodavac je duzan tu deklaraciju zalijepiti na robu koju vozi.

Na poslovanje poduzeca najvise utjeCe rizik od prometne guzve i1 zastoja, ¢ekanje na
istovarnim mjestima i kvarovi na vozilima. Rizike identificira disponent koji Salje vozila na
odredena mjesta u vrijeme kada su najmanje moguénosti zaguSenja prometa. Zaposlenici DSV-a

imaju razvijene protokole za upravljanje rizicima, ali nisu dovoljno dobro upoznati s njima.

U DSV-u smatraju kako razvoj urbane logistike najviSe ovisi o razvoju grada, $to se u ovom
slu¢aju odnosi na Grad Zagreb. Tek kada se poboljSaju prometnice i rijeSe problemi infrastrukture,

moze se razviti kvalitetnija urbana logistika.

Rezultati istrazivanja govore nam kako podruznica DSV-a u RH koristi provjerene metode
za upravljanje urbanom logistikom. Iako se radi o jednom od najvecih logistickih poduzeca na
svijetu, ne koriste moderna tehnoloska rjeSenja, nego se oslanjaju na strucnost zaposlenika. Zbog
toga se da zakljuciti kako velika 1 uhodana poduzeca, kao $to je DSV, sporo reagiraju na promjene
i ne ulazu dovoljno resursa i znanja u napredak i inovacije. Isto tako, vidimo kako poduzeca koja
su orijentirana na paketne isporuke viSe ulazu u nove tehnologije nego poduzeéa koja vecinski
rade s paletnim isporukama. Ta razlika se vidi na primjeru prac¢enja posiljke koja kod DSV-a nije
tako jednostavna kao kod poduzeca orijentiranih na pakete, kao $to je GLS. Tu se vidi mjesto za

napredak DSV-a, koje bi na taj nac¢in dodatno osnazilo poziciju internacionalnog logistickog diva.
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6. Zakljucak

Dobro organizirana logistika ¢ini razliku izmedu uspjeSnog i neuspjesnog poduzeca. Velik
dio troskova trgovinskih poduzeca upravo se odnosi na logisticke djelatnosti. Zbog toga se posebna
paznja mora obratiti na logistiku, pogotovo glede prehrambene industrije. Urbana srediSta postaju
sve naseljenija, pa raste potraznja za hranom iz svih dijelova svijeta. To stvara dodatan pritisak na

poduzeca u smislu bolje organizacije logistickih procesa.

Kroz rad su postavljene teorijske odrednice urbane logistike, objaSnjene su specifi¢nosti
koje nosi prehrambena industrija, s glavnim fokusom na kvarljivost proizvoda i vaznost hladnog
lanca. Poblize su objasnjeni logisticki elementi od kojih su kroz rad najbolje pojaSnjeni
skladiStenje i1 prijevoz. Zatim je fokus stavljen na rizike koji predstavljaju prijetnju svim
poduzec¢ima u brans$i urbane logistike prehrambene industrije. Rizici su detaljno pojasSnjeni i uz
svaki je spomenuta naj¢eS¢a metoda mitigacije za tu vrstu rizika. Na kraju je u poduze¢u DSV
provedeno istrazivanje koje nam prezentira kako uhodana logisti¢ka poduzeca obavljaju svoje
poslovanje. U provedenom istrazivanju se saznalo kako je poduzece DSV sporo u reagiranju na
promjene na trzistu, ali da logisticka mreza koju posjeduju kao i vozni park u kombinaciji sa

znanjem i visokom razinom usluge koju pruzaju u ovoj bransi jos$ uvijek glavni prioritet.

Zaklju¢no, mozemo re¢i kako u gradskim srediStima postoje brojna prostorna,
infrastrukturna i1 zakonska ogranicenja, koja otezavaju funkcioniranje logistike, ali ako se
posjeduje visoka razina znanja i kompetencija za specifi¢ne probleme urbane logistike, tada ¢e

logisticki lanci funkcionirati bez velikih problema.
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Prilozi

Podsjetnik za intervju:
1. Opée informacije o logisticCkom procesu:

a) Kako biste opisali osnovne korake u logistickom lancu prehrambenih proizvoda od

njihovog ulaska u skladiste do isporuke krajnjim korisnicima?
b) Koje su klju¢ne tocke i faze u tom lancu koje smatrate kriticnima?
2. Isporuka i distribucija:

a) Koje su najceS¢e destinacije isporuke prehrambenih proizvoda u urbanom

okruzenju?

b) Koje specificne izazove susrecete tijekom distribucije u urbanim sredinama, kao

Sto su guzve, ograniCen pristup, restrikcije za teretna vozila, itd.?
3. Vrijeme isporuke:

a) Kako se nosite s ogranienjima vezanim uz vremenski prozor isporuke u gusto

naseljenim podruc¢jima?

b) Koliko brzo reagirate na nepredvidene prometne situacije koje mogu utjecati na

tocnost isporuka?
4. SkladiStenje:
a) Koliko se prosjecno roba zadrzava u vasem skladistu?

b) Koja je razlika izmedu uvjeta skladiStenja prehrambene i neprehrambene robe u
vasem skladiStu? Na koji nacin izbjegavate kriznu kontaminaciju ili kvarenje

hrane?

¢) Sto radite kod oSteéenja robe prilikom transporta ili manipuliranja robe ukoliko

roba nije osigurana?

5. Odrzivost i okolis:
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a) Kako vaSe poduzece promice odrzive prakse u urbanoj logistici?

b) Koje su prepreke u implementaciji odrzivih rjeSenja u logistickom procesu

prehrambenih proizvoda?
6. Komunikacija i suradnja:

a) Kako komunicirate s drugim sudionicima u logistickom lancu, kao S§to su

dobavljaci, klijenti i prijevoznici?
b) Kako se nosite s promjenama u zahtjevima klijenata u svezi s isporukama?
7. Tehnologija i inovacije:

a) Koje tehnoloske alate ili inovacije koristite za pracenje 1 optimizaciju cjelokupnog

logistickog procesa?
b) Kako tehnologija doprinosi smanjenju kriticnih tocaka u lancu opskrbe?
8. Rizici i kontrole:

a) Koje vrste rizika najviSe utjecu na isporuku prehrambenih proizvoda u urbanim

sredinama?
b) Kako identificirate rizike i Cinite li to na vrijeme?

c) Kako vaSe poduzece upravlja tim rizicima i osigurava pouzdanost isporuka? Imate

li razvijene mitigacijske planove za identificirane rizike?
9. Buduc¢nost urbane logistike:

a) Kako predvidate da ¢e se urbana logistika razvijati u buduénosti, s obzirom na

rastu¢e zahtjeve za brzom dostavom 1 odrzivos¢u?
10. Primjeri stvarnih situacija:

a) Mozete li podijeliti primjere situacija u kojima su se dogodile kriticne tocke u

logistickom lancu? Kako ste se nosili s tim situacijama?

11. Prijedlozi za poboljSanje:
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a) Imate li neke ideje ili prijedloge kako se mogu smanjiti kriticne tocke u logistickom

lancu prehrambenih proizvoda u urbanim podruc¢jima?

b) Koji su najveci izazovi s kojima se suoCava urbana logistika?
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