UNIVERZA V LJUBLJANI
EKONOMSKA FAKULTETA

MAGISTRSKO DELO

ANALIZA RAVNI STORITVE V PONUDBI KOMBINIRANEGA
TRANSPORTA: PRIMER PODJETJA AVIACARGO

Ljubljana, 6. december 2017 KRISTJAN DAVID KAC



IZJAVA O AVTORSTVU

Podpisani Kristjan David Ka¢, student Ekonomske fakultete Univerze v Ljubljani, avtor predlozenega dela z
naslovom Analiza ravni storitve v ponudbi kombiniranega transporta: primer podjetja Aviacargo,
pripravljenega v sodelovanju s svetovalcem prof. dr. Markom Jaksi¢em.

10.

V Ljubljani, dne 06.12.2017 Podpis Studenta:

IZJAVLIAM

da sem predloZeno delo pripravil samostojno;
da je tiskana oblika predloZenega dela istovetna njegovi elektronski obliki;

da je besedilo predlozenega dela jezikovno korektno in tehni¢no pripravljeno v skladu z Navodili za
izdelavo zaklju¢nih nalog Ekonomske fakultete Univerze v Ljubljani, kar pomeni, da sem poskrbel/-a, da
so dela in mnenja drugih avtorjev oziroma avtoric, ki jih uporabljam oziroma navajam v besedilu, citirana
oziroma povzeta v skladu z Navodili za izdelavo zaklju¢nih nalog Ekonomske fakultete Univerze v
Ljubljani;

da se zavedam, da je plagiatorstvo — predstavljanje tujih del (v pisni ali grafi¢ni obliki) kot mojih lastnih —
kaznivo po Kazenskem zakoniku Republike Slovenije;

da se zavedam posledic, ki bi jih na osnovi predlozenega dela dokazano plagiatorstvo lahko predstavljalo
za moj status na Ekonomski fakulteti Univerze v Ljubljani v skladu z relevantnim pravilnikom;

da sem pridobil vsa potrebna dovoljenja za uporabo podatkov in avtorskih del v predloZzenem delu in jih v
njem jasno oznacil;

da sem pri pripravi predlozenega dela ravnal v skladu z eticnimi naceli in, kjer je to potrebno, za raziskavo
pridobil soglasje eti¢ne komisije;

da soglasam, da se elektronska oblika predlozenega dela uporabi za preverjanje podobnosti vsebine z
drugimi deli s programsko opremo za preverjanje podobnosti vsebine, ki je povezana s Studijskim
informacijskim sistemom ¢lanice;

da na Univerzo v Ljubljani neodplacno, neizkljucno, prostorsko in asovno neomejeno prenaSam pravico
shranitve predlozenega dela v elektronski obliki, pravico reproduciranja ter pravico dajanja predloZenega
dela na voljo javnosti na svetovnem spletu preko Repozitorija Univerze v Ljubljani;

da hkrati z objavo predlozenega dela dovoljujem objavo svojih osebnih podatkov, ki so navedeni v njem
in v tej izjavi.




KAZALO

UV OD ..kt b bbbt b bt R e E bbbt bbb e e 1
1 OPREDELITEV OSKRBNE VERIGE ......cccooiiiiiiiee e 4
1.1 Opredelitev 0SKINe VEIGE .........ooiiiiiiieiee e 4
1.2 Management OSKIDNIN VEIIQ ....ocoiiiiiiiiciecce e 6
1.3 Globalne 0SKrbNe VEIGE ....cc.oviiiiiiiiieeee e 8
2  VLOGA TRANSPORTA V OSKRBNI VERIGI......cccccooiiiiiiiiincece e 9
2.1 Obvladovanje transportne VEIGE .........cuieeieiierieriesieniesieseeeesee e 11
2.2 Opredelitev kombiniranega tranSporta............cceeeieieninenieiene e 13
2.3 Transportna tveganja v OSKIbNi VEIIGH ......cveiiiiiiiiiiiieeeeee e 15
2.3.1  Management tveganj vV oSKrbni VEIIgI .......cooviiiiiiiiiiic e 15
2.3.2 ldentifikacija in klasifikacija transportnih tveganj v oskrbni verigi.............. 18
2.4  Spremljanje uspesnosti in ucinkovitosti transportne storitve v oskrbni verigi ..... 20
2.4.1  Opredelitev spremljanja uspeSnosti in UCINKOVItOSt ........ccvevirverininineennnn, 20
2.4.2  Kljucni kazalniki uspesnosti in u¢inkovitosti transportne storitve................ 22
3 ZNACILNOSTI KOMBINIRANE LETALSKE OSKRBNE VERIGE ............... 24
3.1  Znacilnosti letalske tovorne iNAUSIIJE .......oevvereeriiiiiiiesecee e 24
3.2 Opredelitev kombinirane letalske oskrbne Verige .........ccoooeviiiieniiinicc, 27
3.3 Vloga kombiniranega transporta v letalski oskrbni verigi...........cc.ccoovvvinnnnnn. 31
3.3.1  Opredelitev sistema vozIiS¢ v letalski oskrbni verigi..........cccocvvvvniiiinninnn, 32
3.3.2  Vloga cestnega transporta v kombinirani letalski oskrbni verigi .................. 34
3.4 Vloga informatizacije v kombinirani letalski oskrbni verigi..........ccccoevevviienen, 36
4 PREDSTAVITEV PODJETJA IN TRANSPORTNE OSKRBNE VERIGE....... 37
4.1  Opredelitev oskrbne verige podjetja AVIACArgo .........ccccovvereierereneneseeeeeeeens 39
4.2  Proces kombiniranega transporta v oskrbni Verigi ...........ccccoceiiiniiiiiinien 41
5 ANALIZA RAVNI STORITVE KOMBINIRANEGA TRANSPORTA............... 43
5.1 Analiza zanesljivosti izvedbe transportne StoritVe.........oceceveieiene i 44
5.2  Analiza Casa izvedbe transportne StOrItVE.........cccvvervireeriiiierieneeie e 47
521 @as 1zvedbe dvofazne transportne VEIiZe ........coovvvreervrrieereesireeneeeee e 47
5.2.2  Cas izvedbe vecfazne tranSportne VEriZe........ccevvervierieereesiieesieeiieesneeneeens 48
5.2.3  Analiza odstopanj med obljubljenim in realnim tranzitnim ¢asom izvedbe
TraNSPOITNE STOMTEVE ......oveiiiiieiee e 50
5.3  Analiza zanesljivosti izvedbe posameznih transportnih faz ..............ccccooeeieennn, 52
5.4 ldentifikacija vzrokov za zamude in prekinitve ter njihova pogostost.................. 55
5.4.1  Dejavniki povezani Z 1zgubami ........cccccceiviieiiiiiiciie e 57
5.4.2  Dejavniki povezani s poskodbami in kontaminacijo tovora............ceceeeueeee. 58
5.4.3  Zamude in prekinitve v transportni VErgi ......cccooveveeiieesie e 59
5.4.4  Dejavniki povezani z varnostjo tranSporta .........ccoceeeerereneneneneseseeieeneens 62
6 PREDLOGI ZA IZBOLJSANJE RAVNI STORITVE .......ccoovoioieeirereeeereeessnnns 64
6.1  Vzpostavitev kljucnih kazalnikov transportne Storitve...........cccoovvviriviiiniininennn, 64



6.2  IzboljSan pregled tveganj in seznam moznih Strategij........ccccveverrivveriiieesriversninn. 66

6.3  IzboljSan prikaz in kategorizacija zamud ...........cccceveriiiiiiieiiiiie e 68

6.4  Strategija varnostnega tranzitnega CaSa .........euvviriririeriireeiiieeesiieeesieessneessseesssees 69
SR bbbt bt bttt 71
LITERATURA IN VIR ..ottt e 74
KAZALO TABEL
Tabela 1: Flota letalskega prevoznika — Virgin Atlantic...........c.ccocovvveivevv s 39
Tabela 2: Kazalniki zanesljivosti kombinirane transportne StoritVe ...........cccceeveeveevieiveenne. 45
Tabela 3: Primerjava asovnih odstopanj za posamezne tipe transportnih verig................ 51
Tabela 4: Analiza zanesljivosti izvedbe posameznih transportnih faz..............cccccoooenee. 53
Tabela 5: Pregled klju¢nih dejavnikov tveganj in njithove pogostosti ..........cccevververiveennn. 56

Tabela 6: Priporoc¢eni kazalniki zanesljivosti transportne storitve v podjetju Aviacargo... 65
Tabela 7: Priporocena matrika za prikaz klju¢nih transportnih tveganj v podjetju

Y- Tor: 1 o o OSSR 66
Tabela 8: Priporocljive strategije obvladovanja transportnih tveganj..........cccocceeriiieennen. 67
Tabela 9: Priporocen prikaz kategorij zamud ...........ccocveiiiiiiiiiiiiic e 68
KAZALO SLIK
Slika 1: Vloga organizatorja multimodalnega tranSporta...........cccceeevereeresieereeresieseaenns 14
Slika 2: Matrika za 0CENJEVANJE tVEGAN] ......eivirririirieiieieie ettt 18
Slika 3: Oskrbna veriga v letalskem tovornem prometu..........ocovvveenieieienenenesesceens 28
Slika 4: Razlike med sistemom od tocke do tocke in sistemom vVOzZIiSC..........cccocvvervrnnnnns 33
Slika 5: Delez letalskega tovora na letaliS¢u JoZeta Pu¢nika Ljubljana za leto 2016 ......... 38
Slika 6: Oskrbna veriga podjetja AVIACAIGO .........ccvrieierierierienie e 40
Slika 7: Ocena skladnosti obljubljenega in realnega tranzitnega ¢asa dvofazne verige ..... 48
Slika 8: Ocena skladnosti obljubljenega in realnega tranzitnega ¢asa vecfazne RFS
AV L=] AT = U T TP P PP 49
Slika 9: Ocena skladnosti obljubljenega in realnega tranzitnega casa vecfazne AIR
AT L=] AT =TSP ST U P PRI 50
Slika 10: Gibanje povpre¢nega tranzitnega ¢asa prve in druge transportne faze................ 54
Slika 11: Excelova tabela za izracun kazalnikov zanesljivosti transportne storitve ........... 65
Slika 12: Scenarij strategije varnostnega tranzitnega Casa.........cceevvvererveeeriueesriueessineessness 70



SEZNAM KRATIC

angl. - anglesko

ATT — (angl. actual transit time); realni ¢as dostave

DFP — (angl. damage free performance); kazalnik dostave brez poskodb

ETT — (angl. estimated transit time); pri¢akovan/obljubljen ¢as dostave

FUL — (angl. on time and damage free performance); kazalnik skupne uspesnosti dostave
GHA — (angl. general handling agent); agent oskrbe letalskega blaga na letalis¢u

GSSA — (angl. general sales and service agent); generalni prodajni in storitveni agent
IACO — (angl. International Civil Aviation Organization); Mednarodna organizacija
civilnega letalstva

IATA — (angl. International Air Transport Association); Mednarodno zdruzenje letalskih
prevoznikov

OTP — (angl. on time performance); kazalnik pravocasne dostave

RFS — (angl. road feeder service); cestna transportna storitev v letalski oskrbni verigi
USDA - (angl. United States department of agriculture); Ministrstvo za kmetijstvo v

Zdruzenih drzavah Amerike






UvoD

Transport tovora v sodobnem gospodarstvu pridobiva vse vecji pomen, zaradi globalizacije
pa ob ustrezni izvedbi postaja eden izmed kljucnih virov konkurenéne prednosti
managementa globalnih oskrbnih verig. Podjetja, ki so del globalnih oskrbnih verig, so
pogosto soocena s pomembnimi transportnimi vprasanji. Transport predstavlja pomemben
sestavni del globalnih oskrbnih verig, ki omogoca povezovanje udeleZzencev v oskrbni verigi
in hiter ter zanesljiv fizi¢ni pretok materiala oz. tovora.

Sodobno globalno gospodarstvo zahteva vse vecjo odzivnost in prilagodljivost trenutnim
trznim razmeram, zato so podjetja primorana uporabljati hitre in zanesljive transportne
sisteme, ki stremijo k povezovanju vseh deleznikov skozi celotno oskrbno verigo. Brookes
in Kindred (1997, str. 1) poudarjata, da transport ni ve¢ zgolj nujna in nepomembna funkcija,
ampak je postal pomemben del kompleksnega obvladovanja oskrbnih verig. Blanchard
(2010, str. 90) dodaja, da podjetja na prvo mesto zahtev po transportnih storitvah ne
postavljajo vrste transporta ali vrste transportnega sredstva, temvec v prvi vrsti zahtevajo
zanesljivo in toéno dostavo. Cas izvedbe in zanesljivost izvedbe transportne storitve sta
pomembna predvsem za organizacije, ki poslujejo po nacelu dostave ob pravem ¢asu (angl.
just in time), saj so slednje zaradi drZanja nizke ravni zalog mo¢no odvisne od ¢asa izvedbe
in zanesljivosti izvedbe transporta.

Letalski transport je pogosto prvi izbor, kadar posiljatelj potrebuje hiter in zanesljiv transport
tovora. Vendar letalski transport zaradi svojih znacilnosti ne omogoca direktne dostave in je
pogosto odvisen tudi od povezave s cestnim transportom. Kombinacija razli¢nih transportnih
vrst se navadno odraza v daljSem casu izvedbe in slabsi zanesljivosti, zaradi veckratnih
tovornih manipulacij in menjav transportnih sredstev. Zanesljivost transportne storitve
doseZzemo z obvladovanjem transportnih tveganj in tesnim sodelovanjem udelezencev skozi
celotno verigo. Analiza in spremljanje zanesljivosti transporta sta zato pomembni aktivnosti,
saj nam povesta, v katerem delu veriga deluje dobro in v katerem delu prihaja oz. lahko
prihaja do morebitnih prekinitev. Pri izvedbi kombiniranega transporta so posamezne
transportne faze med seboj povezane in soodvisne. Prekinitve in negotovosti v prvi fazi tako
neposredno vplivajo na nadaljnji transport, zato je spremljanje uspesSnosti transportne
storitve potrebno izvajati v kontekstu celotne transportne verige.

Transportne operacije za ucinkovit in pravoCasen pretok tovora zahtevajo izjemno
usklajenost in ¢asovno dovrSenost in so nenehno podvrzene potencialnim zamudam. Na
uspesnost transportne storitve vpliva ve¢ dejavnikov, ki so lahko povezani z izgubo tovora,
poskodbami ali kontaminacijo tovora, prekinitvami v transportni verigi ter dejavniki
povezanimi z varnostjo transportne storitve.

Transportne organizacije se zavedajo, da morajo prepoznati klju¢na tveganja, ki pomembno
vplivajo na Cas izvedbe in zanesljivost izvedbe transportne storitve. Transportna funkcija
mocno vpliva na delovanje oskrbne verige, zamuda v dobavi rezervnih delov namre¢



zaustavi delovanje celotne verige. Rezultat neustrezne izvedbe transporta je pogosto
menjava prevoznika ali uporaba alternative transporte vrste, zato je za transportne
organizacije pomembno redno spremljanje, kontroliranje in analiziranje uspeSnosti
transportne storitve ter nenehno prepoznavanje tveganj povezanih s transportom tovora in
njihovo ustrezno obvladovanje.

Problematika magistrskega dela se osredoto¢a na uspeSnost izvedbe kombinirane
transportne storitve v podjetju Aviacargo in podrobneje proucuje transportna tveganja, ki
lahko negativno vplivajo na Cas izvedbe in zanesljivost izvedbe kombiniranega transporta v

podjetju.

Podjetje Aviacargo, d. o. 0., kot generalni prodajni zastopnik letalskih prevoznikov
slovenskim $pedicijskim podjetjem v imenu letalskih prevoznikov prodaja tovorni prostor
na komercialnih in tovornih letalih ter nudi celovito organizacijo hitrega kombiniranega
transporta iz Slovenije na razli¢ne dele sveta. Osrednja storitev podjetja je organizacija oz.
nacrtovanje ustrezne kombinacije cestne in letalske transportne poti, glede na Zeleno kon¢no
destinacijo in zahtevan rok dostave.

Transportna storitev v podjetju Aviacargo je pogosto izpostavljena Stevilnim transportnim
tveganjem, ki lahko vplivajo na uspeSnost transporta in ogrozajo ustrezno raven transportne
storitve. Izpostavljenost transportnim tveganjem je v primeru podjetja Aviacargo zaradi
kombinacije cestnega in letalskega transporta ter velikega Stevila sodelujocih organizacij
izjemno visoka.

Podjetje Aviacargo trenutno nima vzpostavljenega sistema spremljanja kljuénih kazalnikov
uspesnosti kombinirane transportne storitve, ki bi bili v pomo¢ pri nenehni kontroli in
podrobnejsi analizi, na podlage katere bi lahko podjetje identificiralo dolo¢ena transportna
tveganja in Se izboljsalo svojo storitev ter povecalo obseg poslovanja in dobi¢ek. Nekatera
transportna tveganja zaposleni v podjetju sicer prepoznajo in jih na podlagi izkuSenj do
dolocene mere tudi obvladujejo. Vendar tveganja v podjetju trenutno niso v popolnosti
identificirana in zapisana v formalni obliki ter podrobneje analizirana v smislu pogostosti
pojavljanja posameznega tveganja in vpliva na uspe$nost ravni storitve, s Cimer bi
obvladovanje lahko postalo uc¢inkovitejse.

V magistrskem delu Zelim ugotoviti, kako uspeSno je podjetje Aviacargo pri izvajanju
kombinirane transportne storitve ter prepoznati klju¢na transportna tveganja, ki vplivajo na
uspesnost transportne storitve. Natancno zelim prouciti delovanje letalske oskrbne verige in
prepoznati potencialna tveganja za prekinitve.

Glavni namen magistrskega dela je podati priporoéila, ki bi podjetju pomagala pri doseganju
ustrezne ravni storitve in uspesni izvedbi transportne storitve.

Cilj magistrskega dela je analiza kombinirane transportne storitve na primeru podjetja
Aviacargo. Na podlagi zbranih podatkov Zelim prikazati trenutno stanje ravni storitve in



trenutno uspesnost posameznih transportnih faz, ki vplivajo na kon¢no raven storitve v
podjetju. Prav tako zelim prepoznati kljucna transportna tveganja, ki pomembno vplivajo na
Cas izvedbe in zanesljivost izvedbe transportne storitve. DolocCiti zelim, na Kkatera
identificirana tveganja oz. dejavnike ima podjetje neposreden vpliv in jih lahko zaposleni
obvladujejo sami, ter na katera tveganja podjetje nima neposrednega vpliva in je treba za
njih najti alternativne nacine obvladovanja. V zadnjem delu naloge komentiram svoje
ugotovitve in podam smernice, ki so lahko v pomo¢ pri doseganju ustrezne ravni storitve.

V skladu z navedenimi cilji postavljam naslednja raziskovalna vprasanja, na katera bi rad
odgovoril. Klju¢no raziskovalno vprasanje je usmerjeno vV analizo trenutnega stanja ravni
storitve in s tem postavlja izhodisCe za predlagane spremembe:

Kaksna je trenutna raven storitve v ponudbi kombiniranega transporta v podjetju Aviacargo?

V pomo¢ pri odgovoru na glavno raziskovalno vprasanje sem oblikoval naslednja
podvprasanja:

— Kdaj je transportna storitev izbranega podjetja izvedena na nacin, da zadovolji
posiljatelja in jo lahko opredelimo kot uspesno?

— Na katere dejavnike, ki vplivajo na Cas in zanesljivost izvedbe transportne storitve, ima
podjetje direkten vpliv in na kakSen nacin se mora soociti s preostalimi transportnimi
tveganji?

— Kateri so klju¢ni dejavniki, ki vplivajo na ¢as in zanesljivost izvedbe transportne storitve
ter zakaj in kako pogosto do njih prihaja?

Magistrska naloga je razdeljena na teoreti¢ni in prakti¢ni del. V teoreti¢nem delu uporabljam
deskriptivno metodo, kjer s pomoc¢jo strokovne literature in znanstvenih ¢lankov razli¢nih
avtorjev opredelim nekatere klju¢ne pojme povezane z oskrbno verigo, transportom ter
transportnimi tveganji in spremljanjem uspesnosti transportne storitve. Poleg deskriptivne
metode uporabim Se metodo kompilacije, s katero primerjam in zdruZim nekatere klju¢ne
ugotovitve avtorjev. Teoreticni del naloge predstavlja podlago prakti¢nemu delu, v katerem
analiziram uspe$nost kombinirane transportne storitve v podjetju Aviacargo.

Analiza temelji na primarnih podatkih pridobljenih v podjetju. Glavni vir podatkov
predstavlja skupen informacijski sistem, ki ga uporablja ve¢ina udeleZencev v oskrbni verigi,
ter interni dokumenti podjetja vezani na izvedbo transportne storitve. Analizo izvedem na
podlagi metod in postopkov uporabljenih v strokovni literaturi, pomembno usmeritev s
svojimi izku$njami in znanji predstavljajo tudi zaposleni v podjetju Aviacargo.

Vsebinsko je magistrsko delo razdeljeno na sest vsebinskih sklopov. V prvem poglavju
opredelim pojem oskrbna veriga in management oskrbne verige ter predstavim vpliv
globalizacije na delovanje oskrbnih verig. V drugem poglavju posebno pozornost namenim
opredelitvi transporta in njegovi vlogi v oskrbnih verigah. V drugem poglavju predstavim Se
kljuc¢na transportna tveganja, ki vplivajo na uspesSnost poslovanja posamezne organizacije in



priporo¢ene klju¢ne kazalnike transportne storitve, s katerimi spremljamo uspesnost
transportne storitve. V tretjem poglavju predstavim znacilnosti kombinirane letalske oskrbne
verige in opredelim nekatere po mojem mnenju klju¢ne pojme, ki olajSajo razumevanje
delovanja kombinirane letalske oskrbne verige. V Cetrtem poglavju sledi kratka predstavitev
podjetja Aviacargo in natancen opis oskrbne verige obravnavane v analizi.

Prakti¢ni del magistrskega dela se za¢ne z analizo v petem poglavju. Analiza ravni storitve
v ponudbi kombiniranega transporta temelji na prakticnem primeru podjetja Aviacargo.
Analiza je razdeljena na Stiri podpoglavja, v katerih proucujem zanesljivost izvedbe
transportne storitve, ¢as izvedbe transportne storitve, zanesljivost izvedbe posameznih
transportnih faz in identificiram klju¢ne vzroke, ki lahko negativno vplivajo na ¢as in
zanesljivost izvedbe transportne storitve. Na koncu v Sestem poglavju podam Se priporocila,
ki bi po mojem mnenju v podjetju Aviacargo lahko izboljsala raven storitve.

1 OPREDELITEV OSKRBNE VERIGE

V uvodnem poglavju magistrskega dela opredelim kljuéne pojme, ki so pomembni za
razumevanje nekaterih klju¢nih konceptov vezanih na oskrbno verigo in management
oskrbnih verig. V prvem delu definiram pojem oskrbnih verig in predstavim njene klju¢ne
sestavne dele. V nadaljevanju definiram pojem management oskrbnih verig, predstavim
znacilnosti managementa oskrbnih verig in prikazem delitev oskrbnih verig, glede na
strategijo. Magistrsko delo se v prakticnem delu osredotoca na analizo transportne storitve,
ki jo obravnavano podijetje izvaja na globalnem prostoru, zato sem v zaklju¢ku poglavja
podrobneje opisal tudi vlogo globalizacije v oskrbnih verigah ter izpostavil izzive, s katerimi
se soocajo globalne oskrbne verige.

1.1 Opredelitev oskrbne verige

V literaturi poznamo ve¢ razli¢nih poimenovanj, teorij in definicij oskrbne verige (angl.
supply chain). Razli¢ni avtorji uporabljajo drugacna poimenovanja oskrbne verige, nekateri
jo poimenujejo oskrbovalna veriga, preskrbovalna veriga, najdemo pa tudi prevode, kot so
dobavna veriga in veriga dodane vrednosti. V magistrskem delu uporabljam izraz oskrbna
veriga. Oskrbno verigo lahko definiramo iz razliénih perspektiv, strukturne, sistemske,
strateske, v zadnjem Casu vse vecjo tezo pridobiva tudi perspektiva odnosov med udeleZenci
V Verigi.

Metzner (2001, str. 2) opredeli oskrbno verigo kot direktno povezavo vsaj treh ali vec
poslovnih organizacij, ki jih povezuje tok materiala, produktov, storitev ter financ od
proizvajalca do koncnega potro$nika. Osnovna oskrbna veriga poteka neposredno med
proizvajalcem in kon¢nim potroSnikom. Poznamo pa tudi razsirjene bolj kompleksne
oskrbne verige, v katerih nastopa vecje Stevilo poslovnih subjektov z razlicnimi funkcijami.
Oskrbne verige morajo biti prilagodljive in merljive ter sposobne spremembe smeri, ¢e
trenutno okolje to zahteva. Oskrbna veriga mora biti usmerjena v zadovoljevanje potreb



konc¢nega kupca, v nasprotnem primeru bo neuspesna tako celotna veriga kot tudi vsako
posamezno podjetje v verigi.

Lu (2011, str. 8-10) opredeli oskrbno verigo kot skupino neodvisnih podjetij, ki glede na
zahteve kupca, proizvodom ali storitvam dodaja vrednost in jih dobavlja kon¢nim
potrosnikom. Oskrbna veriga je usmerjena v koncnega potroSnika, njen osnovni namen je
dostava izdelka ali storitve z dodano vrednostjo kon¢nemu potrosniku, z namenom

zadovoljevanja potrosnikovih potreb. Oskrbno verigo sestavljajo naslednji ¢leni (Lundgren,
Scott & Thompson, 2011, str. 5):

— proizvajalci;
— dobavitelji;
— prodajalci na drobno;
— prodajalci na debelo;
— distributerji;

— potrosniki.

Glede na to, da podjetja navadno sodelujejo v ve¢ oskrbnih verigah hkrati, nekateri avtorji
besedno zvezo oskrbna veriga zamenjajo z besedno zvezo oskrbna mreza (angl. supply
network). Tako Govil in Proth (2002, str. 7) definirata oskrbno verigo kot mrezo organizacij,
ki z medsebojnim sodelovanjem omogocajo pretok blaga in informacij med proizvajalcem
definira kot mreZzo poslovnih subjektov, ki kupujejo surovine, jih obdelajo, pretvarjajo
najprej v pol izdelke, za tem v koncne izdelke, ter jih preko distribucijskega sistema
dostavljajo potroSnikom. Poudarja tudi, da med poslovnimi subjekti v oskrbni verigi poteka
ob dejanskih fizi¢nih tokovih tudi izmenjava informacij in finanénih sredstev.

V osnovi se oskrbna veriga ukvarja s fizicnim ali virtualnim tokom produktov in storitev
med proizvajalcem in konénim kupcem. Za uspeSno delovanje oskrbne verige so enako
pomembni tudi informacijski in finan¢ni tokovi. Oskrbne verige podpirajo Stirje tipi tokov
Rogers (2009, str. 125):

— Materialni tok, ki s pomocjo transportnih sredstev omogoc€a pretok produktov in
proizvodnih materialov med udeleZenci v verigi in dostavo kon¢nim kupcem. Poteka
lahko tudi v nasprotni smeri v obliki vracil oz. reklamacij.

— Informacijski tok, ki omogoca prenos podatkov in informacij med udelezenci ter
koordinira materialni tok. Predstavlja osnovni pogoj za uc¢inkovitejSo komunikacijo in
napovedovanje dogodkov.

— Finan¢ni tok, ki omogo¢a menjavo denarnih sredstev, kreditiranje podjetij in plaevanje
storitev.

— Tok znanja, ki predstavlja intelektualno lastnino, dobre prakse, ter sposobnosti in znanja
v oskrbni verigi, ki se med podjetji prenasajo in dopolnjujejo.



1.2 Management oskrbnih verig

Besedna zveza management oskrbnih verig (angl. supply chain management) se pojavi v
zaCetku osemdesetih let prejSnjega stoletja, kot zdruzitev nekaterih osnovnih konceptov, kot
so transport, distribucija, upravljanje materialov, ki jih avtorji zdruzijo v skupni pojem
management oskrbnih verig (Blanchard, 2010 str. 7).

Mentzer (2001, str. 2) management oskrbnih verig definira kot sistemsko, stratesko
koordinirane poslovne funkcije v podjetju in skozi celotno oskrbno verigo, ki zagotavljajo
dolgoro¢no uspesnost posameznega podjetja in verige kot celote. Christopher (2005, str. 5)
poudarja, da je osnovna osredotocenost managementa oskrbne verige usmerjena v
upravljanje odnosov, tako v smeri med dobavitelji in organizacijo (angl. upstream) kot tudi
v smeri od organizacije proti kon¢nemu kupcu (angl. downstream), z namenom doseganja
¢im vecje vrednosti za kon¢ne kupce in pri tem operirati s ¢im nizjimi stroski.

Management oskrbne verige predstavlja koordinacijo proizvodnje, zalog, lokacij in
transporta med udelezenci v verigi z namenom doseganja najboljSe mozne odzivnosti in
ucinkovitosti za ciljni trg (Hugos, 2010, str. 4). Na podlagi literature lahko ugotovimo, da za
management oskrbnih verige veljajo naslednje znacilnosti (Mentzer, 2001, str. 10):

— sistemski pristop, ki vidi oskrbno verigo kot celoto in skupaj upravlja pretoka blaga od
dobavitelja do kon¢ne stranke;

— strateSka usmeritev, ki predstavlja skupno prizadevanje za sinhronizacijo in koordinacijo
posameznih procesov ter povezovanje operativnih in strateSkih zmogljivosti v skupno
celoto;

— osredotoCenost na kupca, ki predstavlja izvajanje skupnih in posami¢nih aktivnosti, ki
dodajajo vrednost in zadovoljujejo kupceve potrebe.

Bhatnagar (2010, str. 4) odlocitve v sistemu managementa oskrbne verige deli na strateske
in operativne. Strateske odloCitve se obi¢ajno izvajajo skozi daljSe casovno obdobje in so
tesno povezane s strategijo posameznega podjetja. Na drugi strani so operativne odlocitve
oskrbne verige bolj kratkorocne narave in se osredotoCajo na vsakodnevne aktivnosti.
Podjetja v oskrbni verigi si prizadevajo sprejemati strateSke in operativne odloéitve, S
katerimi lahko zagotovijo hiter, u¢inkovit in zanesljiv pretoka izdelkov do kon¢nega kupca.
Podjetja v oskrbni verigi morajo posamic¢no in skupno sprejemati odloCitve na Stirih
podro¢jih (Bhatnagar, 2010, str. 4-5):

— Podrocje proizvodnje, ki vkljuCuje vprasanja o tem, katere proizvode zeli trg, v kaksni
koli¢ini, kako naj jih podjetje proizvede in kdaj naj jih proizvede. Med proizvodne
aktivnosti uvrstimo izdelavo proizvodnega plana, planiranje proizvodnih kapacitet,
kontrolo kakovosti in vzdrZzevanje opreme.

— Podrocje zalog in skladi$¢enja, ki dolo¢a optimalno raven zalog, izbira stroskovno
najprimernejSe lokacije za drZanje teh zalog.



— Podroc¢je transporta, ki doloca najustreznejSi nacin premikanja izdelkov med
proizvajalcem in kon¢nim kupcem. Pomembno je vprasanje hitrosti in zanesljivosti ter
viSine zalog, s pomocjo katere se uravnavajo transportne negotovosti.

— Informacijsko podrocje, v katerem se podjetje sprasSuje, kako zbirati, hraniti in
uporabljati pomembne podatke ter koliko teh podatkov je smiselno in varno deliti z
drugimi udelezenci. Ustrezne in to¢ne informacije omogocajo ucinkovitejSo koordinacijo
in pripomorejo, da udelezenci sprejemajo boljse odlocitve.

Ucinkovitost in uspeSnost oskrbne verige doloc¢ajo poslovne odlocitve v zgoraj naStetih
podroc¢jih. Pomembno je, da strategija oskrbne verige ustreza 0z. sovpada s strategijo
podjetja. Strategija podjetja lahko temelji na zagotavljanju vrhunske storitve za kupca, v tem
primeru mora biti oskrbna veriga podjetja odzivna na kupéeve posebne potrebe. Ce je
strategija podjetja usmerjana v masovno proizvodnjo in na trgu konkurira s ceno, bo za
podjetje primernejSa oskrbna veriga, s katero lahko dosega nizke stroSke. Oskrbne verige
glede na strategijo delimo na (Parlier 2011, str. 22):

— Stroskovno udinkovite oskrbne verige (angl. efficient supply chain), pri katerih se z
odstranitvijo vseh aktivnosti, ki produktu ali storitvi ne prinasajo dodane vrednosti,
skuSajo doseci ¢im vecje stroskovne ucinkovitosti. TakSne verige sledijo ekonomijam
obsega ter optimalni izkori$¢enosti sredstev v proizvodnji in transportu.

— Oskrbne verige za zmanjSanje tveganj (angl. risk-hedging supply chain), pri kateri si
udelezenci v Zelji po zmanjSevanju tveganja za prekinitve in nepravilnosti v verigi delijo
resurse in povecujejo varnostne zaloge v zelji po zmanjSanju tveganj povezanih s
prekinitvami v oskrbni verigi.

— Odzivne oskrbne verige (angl. responsive supply chains), stremijo Kk hitri odzivnosti na
spremembe trga in potrebe kupcev. Proizvodnja v takSnih verigah navadno poteka po
principu izdelave po narocilu (angl. build to order) ter masovne prilagoditve.

— Okretne oskrbne verige (angl. agile supply chain), omogoc¢ajo dobro odzivnost na
negotovo povprasevanje ter minimizirajo tveganja, ki predstavljajo nevarnost za
prekinitve oskrbne verige. Strategija zdruzuje prednosti oskrbnih verig za zmanj$anje
tveganj in prednosti odzivnih oskrbnih verig.

Razumevanje strategije oskrbne verige je pomembno za vse udelezence. Podjetje, ki v verigi
opravlja na primer transportno funkcijo, mora biti sposobno prepoznati karakteristike verige
in svojo storitev izvajati v skladu s strategijo celotne verige. Prepoznavanje zgornjih strategij
je pomembno tudi z vidika panoge, v kateri nastopa podjetje. Tako bodo podjetja v letalski
tovorni industriji glede na karakteristike panoge svoje priloznosti iskala v odzivnih in
okretnih oskrbnih verigah, ali oskrbnih verigah za zmanjSevanje tveganj, manj pogosto pa
bo letalska industrija del stroskovno ucinkovitih oskrbnih verig.



1.3 Globalne oskrbne verige

Stevilne oskrbne verige danes delujejo preko drzavnih meja ali celo celin, slednje lahko
poimenujemo tudi globalne oskrbne verige. Globalizacija podjetjem omogoca dostop do
novih kupcev in virov oskrbe, saj globalni trgi z razvojem transporta in informacijske
tehnologije postajajo vse bolj dostopni. Podjetja v Zelji po prihrankih materiale in sestavne
dele dobavljajo z vsega sveta, podobno razmisljajo tudi pri selitvi svoje proizvodnje v tuje
drzave z ugodnejSimi proizvodnimi dejavniki ter ugodnejSo delovno silo. Globalne oskrbne
verige so del izjemno zapletene mreze oskrbnih verig, na katero vplivajo velike razdalje in
raznoliko kulturno, pravno, carinsko in monetarno okolje.

Christopher (2011, str. 18) pravi, da lahko glede na trend globalizacije napovemo, da bodo
v prihodnosti na vecini trgov prevladovala globalna podjetja, lokalna podjetja pa bodo zgol;
zagotavljala specifi¢ne lokalne potrebe na domacem trgu. Logika globalnega podjetja je
jasna, poskusa povecati svoje poslovanje s Siritvijo na tuje trge, hkrati pa si s pomocjo nabave
in proizvodnje na tujih trgih prizadeva za zmanjSevanje stroskov. Koster in Delfmann (2007
str. 84-85) razvrstita znacilnosti in izzive globalnih oskrbnih verig v §tiri kategorije:

— Geografski izzivi. Velike razdalje, pogosto tudi medcelinske razdalje, vplivajo na daljse
dobavne roke in podalj$ajo Cas transporta. Daljsi kot je dobavni rok, vecje je tveganje za
zaustavitev proizvodnje in iz¢rpanje rezervnih zalog. Na daljsi dobavni rok poleg velikih
razdalj vplivajo Se razli¢ni izvozni in uvozni postopki v posameznih drzavah.

— Tezave s pretokom informacij. V globalnih verigah se zaradi razli¢nih ¢asovnih pasov,
v katerih delujejo udelezenci, pove¢a odzivni Cas povratne informacije. TeZave v
komunikaciji so tudi posledica kulturnih in jezikovnih raznolikosti, kar lahko povzroca
Sirjenje napacnih in neto¢nih informacij.

— Makroekonomske negotovosti. Negotovosti se vefinoma nanasajo na tezave, ki
izhajajo iz valutnih nihanj ali politi¢nih in pravnih negotovosti. Sprememba menjalnih
tec¢ajev lahko vpliva na ceno vhodnih materialov in viSino transportnih stroSkov.

— Infrastrukturne in tehnoloske neustreznosti. Globalne oskrbne verige morajo
upostevati lokalno prometno infrastrukturo, tehnologijo in morebitne pomanjkljivosti v
telekomunikacijski infrastrukturi. Neustreznosti zaznavamo tudi v pomanjkanju znanja
delovne sile na tujem trgu, kakovosti virov in zanesljivosti dobaviteljev.

Management globalne oskrbne verige je iz veC razlogov precej bolj kompleksen kot
management tradicionalne lokalne oskrbne verige. Christopher (2011, str. 18) poudarja, da
svetovni trgi med seboj niso homogeni, zato je treba pri poslovanju prepoznati in upostevati
lokalne razlike. Poseben izziv predstavlja tudi upravljanje globalnih verig. Ce ne obstaja
visoka raven koordinacije med udeleZenci, lahko kompleksna logistika upravljanja globalnih
oskrbnih verig povzroéi e viije stroske in podaljsa dobavne roke. Sirsi obseg izdelkov,

.....

predstavljajo zapleten logisticni sistem. Z globalizacijo se je moc¢no okrepil pomen



managementa oskrbne verige in logistike, kot dveh klju¢nih elementov uspeSnosti in
dobickonosnosti.

Management oskrbne verige je z globalizacijo torej sooCen s Stevilnimi izzivi in tveganji.
Zato podjetja v globalnih verigah uporabljajo drugacne pristope upravljanja in postavljajo
nova strateSka vpraSanja, bolj zapletena kot v primeru lokalnih oskrbnih verig. Predvsem je
pomembno, kako podjetja planirajo, implementirajo, koordinirajo in upravljajo aktivnosti
skozi celotno verigo.

Osrednji del magistrskega dela temelji na analizi ravni storitve v transportnem podjetju, zato
v nadaljevanju izpostavljam $e pomembnost in vlogo transporta v globalnih oskrbnih
verigah. Transport v verigi predstavlja kljuéni povezovalni del, s katerim je omogocen
dejanski fizi¢ni prevoz produktov, surovin in sestavnih delov. Globalne oskrbne verige
zaradi kratkih zivljenjskih ciklov produktov, postajajo ¢asovno vse bolj obcutljive. Kot
enega kljuc¢nih izzivov sodobne globalne oskrbne verige bi torej izpostavil upravljanje ¢asa
in geografskih znacilnosti. Na globalni ravni morajo podjetja v oskrbni verigi izbirati tak§no
vrsto transporta, ki omogoca hitro premagovanje velikih razdalj.

2 VLOGA TRANSPORTA V OSKRBNI VERIGI

Transport ima pomembno vlogo v danasnjem gospodarstvu in druzbi ter ima velik vpliv na
rast in zaposlovanje. Transportna in logisti¢na dejavnost danes ne predstavljata zgolj stroska,
temve¢ predstavljata tudi vir poslovne uspesnosti in konkurenc¢nosti, ki lahko prispeva k
dobi¢ku podjetja oz. narodnega gospodarstva. Delez logistike in transporta v razvitih
gospodarstvih znasa v povprecju 7 %, v nekaterih najrazvitejsih gospodarstvih celo od 10 %
do 11 % bruto domacega proizvoda. V Sloveniji delez logistike in transporta znasa okoli 5
% bruto domacega proizvoda (Vorina, 2010, str. 4). Transport ima velik vpliv tudi na
zaposlovanje, v Evropski uniji na primer transportna industrija neposredno zaposluje okrog
10 milijonov ljudi. Logisti¢ne dejavnosti, kot sta transport in skladiS¢enje, predstavljata med
10 % in 15 % stroskov kon¢nega izdelka za evropska podjetja. (Evropska komisija, 2011).
Transport pozitivno vpliva na gospodarstvo, saj povecuje konkurencnost, z globalno nabavo
omogoca doloc¢ene prihranke v proizvodnjam in nabavnem procesu, kar posledi¢no vodi tudi
v znizanje cene izdelka (Dmitrovi¢, 1996, str. 74).

Sodobnega potrosniskega nacina zivljenja si danes brez transporta ne moremo predstavljati.
Razvoj transportnih sredstev, transportnih enot in transportnih sistemov danes zagotavlja vse
hitrejsi globalni transport najrazli¢nej$ih vrst blaga. Sodobna transportna sredstva
omogocajo prevoz blaga po cestah, vodi in zraku na izjemno dolgih razdaljah v zelo kratkem
Casu, zato transportna funkcija danes lahko predstavlja klju¢ni element konkurenc¢ne
predanosti pri upravljanju globalne oskrbne verige. Coyle in drugi (2012 str. 42) opredelijo
transport kot pomemben sestavni del oskrbne verige, ki predstavlja fizicno povezavo med



razli¢nimi udeleZzenci v verigi, Stevilni avtorji ga poimenujejo kar lepilo, ki povezuje
posamezne dele, funkcije in udeleZzence v oskrbni verigi.

Gubbins (2003, str. 6) funkcijo transporta opredeli kot premik blaga od mesta proizvodnje
do mesta, kjer bo imelo vecjo vrednost tako za proizvajalca kot kupca. Transportna funkcija
ima dve pomembni lastnosti, in sicer stroskovno in ¢asovno. Transport lahko predstavlja tudi
do ene tretjine vseh logisticnih stroSkov. Sam strosek je odvisen predvsem od uporabljene
vrste transporta. Bolstorff in Rosenbaum (2012, str. 101) ugotavljata, da transportni stroski
od organizacije do kon¢nega kupca predstavljajo priblizno 35 % vseh stroskov v oskrbni
verigi, medtem ko transportni stroski od dobaviteljev do organizacije predstavljajo priblizno
14 % vseh stroskov, skupaj lahko vsi transportni stroski v dolocenih primerih predstavljajo
skoraj polovico vseh stroskov v oskrbni verigi. Stevilna podjetja se dobro zavedajo, da se
transportne odloCitve ne smejo sprejemati samostojno, temvec¢ jih je treba sprejemati skupaj
z drugimi funkcijami ter med njimi iskati stroSkovne in operativne kompromise (angl. trade

offs).

Zvisanje nivoja zalog pomeni manjSo frekvenco narocanja in s tem nizji transportni strosek,
vendar se na drugi strani poveca stroSek drzanja zalog. Obratno manjse zaloge zahtevajo
vecjo frekvenco naro€anja in s tem visji transportni stroSek. V zadnjem Casu avtorji
poudarjajo predvsem pomembnost ¢asovne komponente. Cas transporta pogosto predstavlja
najvedji del celotnega ¢asa med naro¢ilom in dostavo, v primeru ¢ezmorskih oskrbnih verig
je ta cas lahko merjen celo v nekaj tednih. Transport ne zahteva zgolj veliko celotnega
dobavnega ¢asa, temve¢ pomembno vpliva tudi na variabilnost dobavnega ¢asa. Casovni
odkloni se pojavljajo v razli¢nih okolis¢inah, manj$e lahko opazimo v primeru iskanja
pravega naslova dostave s strani voznikov, ve€jim smo pri¢a v primeru nesre¢ ali poskodb
transportnih sredstev oz. transportne infrastrukture (Mentzer, et al., 2007, str. 3).

Mentzer, Myers in Stank (2007, str. 205-207) med klju¢ne komponente transporta uvrscajo
prav pravocasnost in zanesljivost. Zanesljiv transport lahko predstavlja visok strosek, vendar
je v dolocenih razmerah nujno potreben. Potreba po zanesljivem transportu se pojavi
predvsem pri organizacijah, ki delujejo po nacelu dobave ob pravem c¢asu, saj pri teh
organizacijah zanesljivost transporta opravicuje visoke stroske. Cilj managementa transporta
zato ni zgolj osredotoCenost na minimizacijo transportnih stroskov, temvec tudi zavezanost
organizacije k zagotavljanju hitre in zanesljive storitve kupcu ob upostevanju najmanjsih
skupnih stroskov.

Kakovostna transportna storitev v oskrbni verigi lahko predstavlja dodano vrednost za
kupca. Transport dodano vrednost predstavlja predvsem za segment kupcev, ki prepoznajo
potrebo po zanesljivosti in hitrosti, cenijo vrhunsko storitev ter so zanjo pripravljen placati
tudi vi§jo ceno. Za proizvodnjo podjetje, ki je ostalo brez sestavnih delov v nekaterih
primerih hiter, zanesljiv in pravocasno izveden transport kljub visoki ceni, predstavlja niz;ji
skupni stroSek v celotnem proizvodnem procesu, saj bi zaustavitev proizvodnega procesa
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rezultirala v Se vi§je stroske. Vlogo transportne funkcije v oskrbni verigi je zato potrebno
obravnavati predvsem z vidika kupca storitve in razumevanja njegovih potreb.

2.1 Obvladovanje transportne verige

Na doloceni toc¢ki se mora vsako podjetje, ne glede na to, ali gre za transportno, proizvodno,
distribucijsko podjetje ali kupca oz. prodajalca, odlocati, kaks$na transportna politika bo v
dolo¢enem trenutku zanj najprimernej$a. Vsaka entiteta je v nekem delu v oskrbni verigi
postavljena pred vsaj eno transportno odlocCitev. Proizvodno podjetje se sprasuje predvsem,
v katerih okoli$¢inah bi bilo smiselno samostojno izvajati transportno storitev oz. kdaj bi
bilo transportna vpraSanja smiselno prepustiti strokovnim logisticnim podjetjem. Na drugi
strani prevozniki in logisti¢na podjetja obravnavajo nekoliko bolj specificna transportna
vprasanja, ki so vezana na dejansko izvajanje storitve. Shah (2009, str. 102) med kljuéni
odlocitvi pri upravljanju transportne funkcije v podjetju uvrsca:

— lzbiro transportne strategije, ki vkljuéuje oblikovanje najucinkovitejSega nacina
doseganja izdelkov na geografsko razprsenih trgih na stroskovno u¢inkovit nacin.

— lzbiro vrste transporta, ki vkljucuje odlocitve povezane z izborom najprimernejSe vrste
transporta, glede na Casovne in cenovne zahteve trga ter dane parametre.

Na odlocitev o tem, kak$no vrsto transporta bo podjetje uporabilo, vplivajo naslednji kljucni
dejavniki (Shah 2009, str. 107):

— Transportni stroSek, ki se razlikuje glede na to, ali je podjetje najelo transportno
podjetje oz. transport izvaja samostojno. V primeru najema stroski vkljucujejo celotno
voznino med izvorno tocko in kon¢no destinacijo, stroSek prevzema blaga na izvorni
tocki, vse administrativne stroSke in v primeru mednarodnega prevoza Se carinske
dajatve. V primeru samostojnega izvajanja transportne storitve se podjetje sooca s stroski
goriva, stroski vzdrzevanja voznega parka in stroski delovne sile.

— Karakteristike tovora, med katere uvrs¢amo velikost, teZo, pakiranje in vsebino tovora.
Posamezna transportna sredstva imajo omejene prostorske in teznostne zmogljivosti,
zato vsak tovor ni kompatibilen z vsako transportno vrsto. Odlocitev, katero vrsto
transporta bomo uporabili, je odvisna tudi od obcutljivosti na poskodbe in temperaturo,
vrednosti in nevarnosti tovora.

— Transportni ¢as, ki lahko predstavlja eno izmed kljuénih konkuren¢nih prednosti.
Podjetja in oskrbne verige si prizadevajo najti naine transporta, ki omogocajo kar
najhitrej$o dostavo konénemu kupcu. Cas prevoza blaga, véasih ga imenujemo tudi
tranzitni ¢as, je ¢as med dvema tocka in je navadno v tesni korelaciji s stroSkom
transporta. Cas transporta moé¢no vpliva na visino zalog vseh udelezencev v verigi. Dalj§i
kot je transportni ¢as, ve€ zalog za zagotavljanje Zelene ravni storitve je potrebnih skozi
celotno verigo, tudi s tega vidika Cas transporta pomembno vpliva na stroSek celotne
oskrbne verige.
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— Variabilnost transportnega ¢asa, ki se nanaSa na mero negotovosti in meri odstopanja
od povpreéne zanesljivosti posamezne vrste transporta. Casovna odstopanja so odvisna
od vremenskih dejavnikov, razdalje med toCko izvora in kon¢no tocko dostave,
geografskih znacilnost ter pogostosti in prilagodljivosti izvajanja transportne storitve.
Klju¢na so tudi transportna sredstva in njihova sposobnost premagovanja omenjenih
dejavnikov. Tako na primer letalo odli¢cno premaguje velike razdalje v kratkem casu,
njegova izvedba pa je mocno odvisna od vremenskih pogojev.

— 1Izgube in poSkodbe tovora, ki se nanaSajo na fizicno stanje tovora. Tovor je za
poskodbe najbolj ranljiv pred dejanskim prevozom, in sicer v fazi raznih manipulacij na
primer med nakladanjem in razkladanjem tovora na transportno sredstvo. Moznost izgub
je najvecja v fazi konsolidacije, kjer prevoznik z namenom doseganja ekonomij obsega
zdruzuje ve¢ posiljk razliénih posiljateljev. Poznamo $e kriminalna dejanja in Kkraje
tovora, slednje so s prisotnostjo piratov najpogostejSe v ladijskem transportu.

Izbiro vrste transporta lahko uvrstimo med kljuéne odlo¢itve upravljanja transporta v celotni
verigi. Na izbor vplivajo zgornji dejavniki in znacilnosti posamezne transportne vrste,
predvsem bi izpostavil dva pomembna dejavnika izbire transporta. Najprej bi omenil
geografski dejavnik, ki definira tehnologijo in infrastrukturo potrebno za transport med
dvema tockama. Poznavanje infrastrukture in tehnologije skozi celotno transportno pot je
osnova za sprejemanje pravih odlocitev. Pri prevozu blaga iz Evrope v Avstralijo bomo
morali na neki tocki prevoz opraviti z letalom ali ladjo, saj nam infrastruktura ne omogoca
prevoza po zelezniskih tirih ali cesti. Med pomembne transportne odlocitve, ki so relevantne
predvsem za izvajalce in organizatorje transporta uvrS¢amo Se izbor tipa transportne verige.
Tip transportne verige glede na infrastrukturne in geografske znacilnosti med izhodi$¢no in
kon¢no tocko definira, na kakSen nacin bo potekal transport ter katera in koliko prevoznih
sredstev bo treba pri tem uporabiti.

Oblak transport tovora v oskrbni verigi glede na tip transportne verige deli na (v Geri¢, 2010,
str. 18):

— enollenske transportne verige, kjer sta izvor in ciljna destinacija prevoza direktno
povezana z enim prevoznim sredstvom;

— vedlllenske transportne verige, pri katerih se izvaja kombiniran transport z razli¢nimi
transportnimi sredstvi. V prvi fazi se izvaja zbirni prevoz od izvorne tocke do zbirne
tocke, v drugi fazi se izvaja relacijski (glavni) prevoz od zbirne tocke k razdelilni tocki,
v tretji fazi se izvaja razdelilni prevoz med razdelilno tocko in kon¢no destinacijo.

Prav tako je pri izbiranju vrste transporta pomembna strategija oskrbne verige. StroSkovno
ucinkovite oskrbne verige se posluzujejo cenovno ugodnejsih nacinov transporta, nasprotno
so odzivne oskrbne verige primorane uporabljati hitre in zanesljive nacine transporta, za
katere je treba placati visjo ceno. Za organizacije je pomembno, da izberejo vrsto transporta,
s katero bodo zadovoljile potrebe oskrbne verige in sledile njeni strategiji, obenem pa
upostevale geografske in Casovne kriterije.
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Oskrbne verige obicajno uporabljajo naslednjih pet vrst transporta (Shah 2009, str. 105—
106):

— Zelezniski transport, velja za ugoden in relativno po¢asen naéin transporta. Njegova
izvedba je omejena na uporabo zelezniske infrastrukture.

— Cestni transport, velja za relativno hiter in fleksibilen nacin transporta. Z razgibanim
cestnim sistemom omogoca prevoz tovora od vrat do vrat, zato je pogosto tudi obvezen
del drugih transportnih vrst.

— Ladijski transport, velja za stroSkovno ucinkovit transport, vendar tudi najpocasnejsi
transport z visoko Casovno variabilnostjo dostave. Transport po vodi je omejen na
uporabo med kraji, kjer se nahajajo pristanis¢a oz. druga primerna infrastruktura.

— Zracni ali letalski transport, velja za najhitrejsi in najdrazji nacin transporta. Klju¢na
prednost transporta po zraku je zmoznost hitrega prevoza na velikih razdaljah. Njegova
izvedba je omejena na uporabo letaliSke infrastrukture in suprastrukture.

— Cevovodni transport, velja za najbolj zanesljivo vrsto transporta. Njegova uporaba je
omejena na blagovne skupine, kot so voda, teko¢ine in plini.

2.2 Opredelitev kombiniranega transporta

Kljub delitvi transporta na posamezne vrste smo v realnosti pogosto prica kombiniranim
verigam. Povezava vsaj dveh vrst transporta je potrebna, saj se nekatere vrste samostojno
izkazejo kot neustrezne oz. nezadostne. Razlogi so tehnoloske, infrastrukturne in ekonomske
narave. Razli¢ne oblike obifajno zastopajo razlicne organizacije, pri tem nastajajo visji
stroski kot v primeru organizacije celotnega transporta v samostojni obliki. Vsaka izmed
transportnih vrst poseduje dolo¢ene tehnoloske in infrastrukturne lastnosti, zato se nekatere
med njimi lahko uporabljajo izklju¢no v kombinaciji s katero izmed drugih transportnih vrst.

Na primer transport tovora med proizvodnim podjetjem iz Evrope in konénim prejemnikom
v Zdruzenih drZzavah Amerike zahteva uporabo vsaj dveh transportnih vrst. V tovarni
proizvedeno blago bo najprej s tovornjakom po cesti potrebno transportirati do letalis¢a ali
pristanis$éa, s katerega blago poleti ali pluje v drzavo prejemnika. Na destinaciji je znova
potreben cestni prevoz med letaliS¢em ali pristanis¢em do vrat prejemnika. Kombiniran
transport postaja vse pomembnejSi, saj velja za najhitrej$i in najucinkovitejSi nacin
mednarodnega transportiranja tovora. Z uporabo kombiniranega transporta lahko
izkoristimo vse prednosti posamezne transportne vrste v enem potovanju, na primer
stroSkovno prednost cestnega transporta in hitrost letalskega transporta.

Awvtorji si niso popolnoma enotni pri uporabi terminov kombiniran transport, intermodalni
transport, multimodalni transport. Termin kombinirani transport se pogosto uporablja kot
sinonim za intermodalni ali multimodalni transport, kljub temu obstajajo dolocene razlike.
Zelenika (2006, str. 27) opredeli multimodalni transport kot prevoz blaga z najmanj dvema
razli¢nima prevoznima sredstvoma, dveh razli¢nih transportnih vrst, med dvema drzavama,
pod enim transportnim dokumentom oz. eno pogodbo o mednarodnem prevozu blaga.
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Brodie (2014, str. 92) kombiniran transport opredeli kot nacionalni ali mednarodni prevoz,
kjer blago med potovanjem zamenja prevozno sredstvo. Prevozno sredstvo pripada dvema
razli¢nima transportnima vrstama, lahko pa transportno sredstvo pripada tudi enaki vrsti
transporta.

Organiziranje kombiniranega ali multimodalnega transporta tovora zahteva visoko
stopnjo ¢asovne usklajenosti, potrebno je pravilno nacrtovanje kapacitet skozi celotno verigo
ter ustrezno obravnavanje posameznih transportnih vrst in njihovih omejitev. Zelenika
(2006, str. 251) kot osnovni cilj kombiniranega transportnega sistema opredeli zagotavljanje
hitrega, zanesljivega, kakovostnega in ekonomi¢nega manipuliranja in transporta tovora
med dvema strankama, s strani zgolj enega organizatorja transporta. Organizator pri tem
izvaja Stevilne procese, ki se navezujejo na organiziranje, casovno planiranje, manipuliranje,
izbiro vrste transporta, izbiro prevoznika in pri tem upoSteva zahteve stranke. Organizator
se sooca tudi s Stevilnimi potencialnimi tveganji, ki lahko vplivajo na prekinitev transporta,
predvsem gre za tveganja izgube tovora, neucinkovitosti prevoznika, zamude tovora in
poskodbe, ki so odraz veckratnega menjavanja transportnega sredstva. Slika 1 prikazuje
kombiniran oz. multimodalen transportni model.

Slika 1: Vloga organizatorja multimodalnega transporta

Drzava A Drzava B
Posiljatelj ; Dostava
Organizator multimodalnega transporta prejemniku
| ; -

[ ] I ' [ I I |
Notranji/celinski | | Carinski | | Glavni transport || Manipulacijske | | Carinski | | Notranji/celinski
transport postopki | | (cesta-letalo-ladja-vlak) aktivnosti postopki transport

Izvozna stran Uvozna stran

Povzeto in prirejeno po Chao (2011).

Vlogo multimodalnega organizatorja transporta v letalski oskrbni verigi obi¢ajno prevzema
Spedicijsko podjetje, ki zagotovi in organizira prevoz od posiljatelja do koncénega
prejemnika. Pri tem sodeluje z letalskimi in cestnimi prevozniki. Multimodalni transport
opravlja tudi prevoznik med vozlis§¢em in kon¢no destinacijo povezano s pomozno toc¢ko, v
tem primeru je prejemnik Spedicijsko podjetje na kon¢nem letaliscu tudi kon¢ni prejemnik.
Podrobneje kombiniran transport v letalski oskrbni verigi za primer podjetja Aviacargo kot
organizatorja kombiniranega transporta opiSem v poglavju 3.2.
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2.3 Transportna tveganja v oskrbni verigi

V tem poglavju najprej opredelim tveganja v oskrbni verigi in podam nekatere osnovne
delitve tveganj v oskrbni verigi. V nadaljevanju poglavja se osredoto¢im na klju¢ne procese
managementa transportnih tveganj v oskrbni verigi in predstavim okvir managementa
tveganj, ki mu mora slediti vsaka organizacija. V zakljuc¢ku izpostavim Se klju¢na
transportna tveganja, ki lahko vplivajo predvsem na ¢as izvedbe in zanesljivost izvedbe
transportne storitve.

2.3.1 Management tveganj v oskrbni verigi

Tveganje v oskrbni verigi Waters (2011, str. 7) definira kot vsak dogodek, ki bi lahko
prekinil ali kakorkoli negativno vplival na pretok blaga v verigi. Tveganja za prekinitve
pogosto rezultirajo v zamudi, ki jo neposredno obc¢uti kon¢ni kupec. Kljub temu so zamude
pogosto samo zacetek tezav, pogosto se namre¢ tveganje preslika tudi na delovanje vseh
drugih funkcij v oskrbni verigi. Tako lahko na primer zamuda sestavnih delov zaustavi
proizvodni obrat in s tem povzroci povecanje stroskov ali celo izgubo posla. Podjetje mora
v tem primeru iskati alternativno moznost prevoza oz. alternativne materiale in postopke.
Blecker in Kersten (20086, str. 5) tveganje v oskrbni verigi definirata kot §kodo, ki jo povzroci
dogodek v organizaciji, oskrbni verigi ali okolju in negativno vpliva na vsaj eno organizacijo
v oskrbni verigi ter jo lahko ocenimo z verjetnostjo pojava. Waters (2011, str. 7) opredeli
dve osnovni vrsti tveganj v oskrbni verigi:

— Notranja tveganja, ki izhajajo iz organizacije oz. SirSe oskrbne verige. Sem uvr§éamo
zamude pri dobavi, presezne zaloge, nenatan¢ne napovedi, financna tveganja, manjSe
nesrece, Cloveske napake in napake v informacijskem sistemu.

— Zunanja tveganja, ta izhajajo iz okolja oskrbne verige. Sem uvr§¢amo naravne
katastrofe, kot so potresi in orkani, vojne, teroristicne napade, izbruhi bolezni, tezave s
poslovnimi partnerji, globalno pomanjkanje surovin, kriminal ter finan¢ne nepravilnosti.

Tveganja v oskrbni verigi vplivajo na razlicna podrocja oz. dejavnike uspesnosti, lahko
vplivajo na stroske, ¢as dostave, kakovost storitve ali produkta in varnost dostave. Khan in
Zsidisin (2011, str. 14-17) tveganja v globalni oskrbni verigi glede na vrsto dejavnika delita
na.

— StroSkovna tveganja, ki se nanasajo na teznjo po stroSkovno ugodnejsi globalni nabavi
proizvodnih virov. Zaradi oddaljenosti stroSkovno ugodne;jsih regij in posledi¢no daljSih
dobavnih rokov, obstaja tveganje za visje stroSke inventarja. Med stroSkovna tveganja
avtorja uvrscata tudi tveganja, kot so fluktuacije valut, zviSanje stroskov dela v regijah z
ugodnejSo delovno silo, stroski zavarovanja, tveganje za uporabo drazjih vrst transporta
zaradi naravnih nesrec in zastojev v pristaniScih in stroske izgube intelektualne lastnine.
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— Kakovostna tveganja, ki se nanasajo predvsem na dobavitelje. Sem uvr§¢amo kakovost
izdelkov in storitev dobaviteljev. Pomembna vidika sta tudi njihova zmogljivost in
zanesljivost.

— Casovna tveganja, ki v globalnih verigah izhajajo iz pomanjkanja nadzora nad
dobavnim rokom zaradi dolgotrajnih carinskih postopkov ali zastojev v pristaniscih,
omejitev zmogljivosti infrastrukture in geopoliticnih vprasanj. Zamude v dobavi ne
vplivajo samo na stroSke drzanja zalog, temveC neposredno vplivajo tudi na raven
storitev, ki jo organizacija Zeli zagotoviti svojim strankam.

— Varnostna tveganja, ki se nana$ajo na varnost informacijskih sistemov, varnost
infrastrukture, terorizem, vandalizem, kriminal, sabotaZzo in piratstvo 0z. kopiranje.
Globalni tovorni promet je mo¢no odvisen od varnosti infrastrukture, ki je lahko v
zasebni ali javna lasti, to so letaliSCa, pristanis¢a, vodne poti, komunikacijska
infrastruktura in podobno.

Management tveganj ima v oskrbni verigi pomembno vlogo predvsem zaradi moznih
razseznosti posledic. Jereb (2014, str. 22) pravi, da je management tveganj koordinacija
upravljalnih in kontrolnih aktivnosti organizacije, ki skupaj tvorijo okvir za ucinkovito
upravljanje tveganj. Blecker in Kersten (2006, str. 8) management tveganj v oskrbni verigi
opredelita kot koncept, ki vsebuje vse strategije, ukrepe, procese in tehnike, ki se lahko
uporabljajo na tehnic¢ni, osebni ali organizacijski ravni za zmanjSanje tveganja v oskrbni
verigi. Pristop managementa tveganj v oskrbni verigi vsebuje vrsto medsebojno povezanih
aktivnosti. Klju¢en je proaktiven pristop k managementu tveganj, s katerim ne le
prepoznamo tveganje, temvec tudi prepreCimo njegov pojav. Za management tveganj v
oskrbni verigi podobno kot za druge sisteme upravljanja velja, da je odvisen od dobrega
vodenja. UspeSnost managementa tveganj je odvisna od znanja, vodstvenih sposobnosti in
izkuSenj klju¢nih ljudi zadolZenih za management tveganj. Koncept zagotavlja orodja,
tehnologijo in podporo, vendar v nekaterih najbolj tveganih okoli§¢inah $e ne more
nadomestiti cloveskih odlocitev (Ritchie & Zsidisin, 2008, str. 5).

Jereb (2014, str. 37) poudarja, da mora organizacija razumeti pomembnost tveganj in sprejeti
management tveganj kot sestavni del managementa organizacije. Management tveganj je
treba prilagajati potrebam posamezne organizacije in njeni oskrbni verigi. Organizacija mora
vzpostaviti u¢inkovito komunikacijo, s katero bo vsem jasno opredelila cilje managementa
tveganj in zagotovila, da bo management tveganj postal del vsesplosne kulture organizacije.
Jereb (2014, str. 37—-46) opredeli naslednje klju¢ne procese managementa tvegan;j:

— Vzpostavitev okvira. Za ucinkovito izvedbo managementa tveganj je potrebna
vzpostavitev okvira, s katerim organizacija opredeli svoje cilje v zvezi s tveganji in
doloci odgovornosti, sredstva in pooblastila za management tvegan;.

— Ocenjevanje tveganj predstavlja osrednjo aktivnost managementa tveganj. V tem delu
organizacija ugotavlja, kakSna so potencialna tveganja, kakSne so mozne posledice in
kaks$na je verjetnost, da se tveganje pojavi v prihodnosti ter poskusa ugotoviti, kako se
dolo¢enemu tveganju lahko izognemo oz. zmanjSamo verjetnost njegovega pojava.
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— ldentificiranje tveganj se nanaSa na prepoznavanje potencialnih tveganj, ki lahko
prizadenejo organizacijo. Klju¢na naloga identifikacije tveganj je ustvariti celovit
seznam tveganj, ki lahko negativno vplivajo na doseganje ciljev organizacije. Pomembno
je, da so zajeta vsa tveganja, tudi tista, katerih vzrok ni nujno pod kontrolo organizacije,
saj vsa neidentificirana tveganja nadalje niso predmet analize.

— Analiza tveganj se nanasa na razumevanje tveganj in vzrokov za njihov nastanek. V
analizi tveganj proucujemo, kaksne so lahko posledice posameznih tveganj in kaks$na je
verjetnost, da se dolo¢en dogodek pojavi. Pri analizi lahko odvisno od namena, stopnje
podrobnosti in stopnje informacij, ki jih imamo, uporabljamo kvantitativne ali
kvalitativne metode, pogosto gre za kombinacijo obeh.

— Vrednotenje tveganj se nanasa na ocenjevanje in sprejemljivost tveganja. V tem delu
obravnavamo, ali tveganje sprejeti, odstraniti, deliti s partnerjem, spremeniti njegovo
verjetnost, ali spremeniti posledice. Med izbiranjem ustrezne moznosti za obravnavo
tveganja tehtamo med vlozenimi stroSki in napori na eni strani ter koristmi na drugi
strani.

— Spremljanje in pregledovanje tveganj se nanasata na vse vidike managementa tvegan;.
Njihov namen je zagotavljanje ucinkovite kontrole nad procesi in pridobivanje dodatnih
informacij za ocenjevanje tveganja. Prav tako je pomembno spremljanje trendov,
sprememb, napak, ki bi lahko vplivali na bodo¢e upravljanje tveganj, ter spremljanje in
ugotavljanje novih tveganj.

— Evidentiranje procesov se nanaSa na belezenje vseh pomembnih dogodkov v procesu
managementa tveganj. Namen evidentiranja je v stalnem izboljSevanju upravljanih
metod, ki jih organizacija izvaja v sklopu managementa tvegan;.

Ocenjevanje tveganj velja za osrednjo aktivnost v procesu managementa tveganj, zato mu
avtorji namenjajo posebno pozornost. Vecina avtorjev poudarja, da je v fazi ocenjevanja v
nekem delu tveganja potrebno kategorizirati s pomocjo registra ali matrike za ocenjevanje
tveganj. Registri in matrike tveganj so namenjeni dolo¢anju stopnje tveganj, saj z njihovo
pomocjo kategoriziramo tveganja glede na to, kak$na je verjetnost, da se dolo¢en pojav
uresni¢i in glede na magnitudo oz. velikost posledic, ¢e se dogodek dejansko uresnici.
Popov, Lyon in Hollcroft (2014, str. 54) matriko za ocenjevanje tveganj opredelijo kot
orodje, s katerim lahko tveganja kategoriziramo ter dolo¢imo stopnjo verjetnosti in stopnjo
posledic, tako da lahko zaposleni v organizaciji sprejemajo najprimernejs$e ukrepe v zvezi s
tveganji in njihovim upravljanjem. Vsaka organizacija individualno ocenjuje in doloci
verjetnosti za uresniCitev pojava in velikost njegovih posledic. Slika 2 prikazuje matriko za
ocenjevanje tveganj in odnos med verjetnostjo pojava in velikostjo posledic.
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Slika 2: Matrika za ocenjevanje tveganj

majhna verjetnost velika verjetnost
velike posledice velike posledice

Posledice

velika verjetnost
majhne posledice

majhna verjetnost
majhne posledice

Verjetnost pojava

v

Povzeto in prirejeno po Fawcett, Fawcett in Council of Supply Chain Management Professionals
(2014).

Najvecja prednost matrike je preglednost kljuénih tveganj po pomembnosti, na drugi strani
je tezava oz. pomanjkljivost ocenjevanja tveganj z matriko tezavno definiranje verjetnosti
pojava in velikosti posledic. Martinelli in MiloSevi¢ (2016, str. 396) poudarjata, da je v
realnosti verjetnost teZko natan¢no dolociti, zato predlagata, da organizacije verjetnost
doloc¢ijo s pomocjo ocenjevalne lestvice, v kateri se tveganje umesti glede na mozno stopnjo
verjetnosti za njegov pojav. Uvrstimo jih lahko na primer v petstopenjsko lestvico, v kateri
je verjetnost lahko zelo velika, dokaj velika, srednja, dokaj majhna ali zelo majhna. Velikost
posledic se navadno doloca glede na ogrozenost cilja organizacije in njegovo pomembnost
v strategiji organizacije. Podobno lahko med zelo velike, dokaj velike, srednje velike, dokaj
majhne in zelo majhne uvrstimo velikosti posledic, ki jih imajo tveganja na zastavljene cilje
organizacije.

Zgolj matrika Se ne obvladuje tveganj, organizaciji omogoca le doloCeno stopnjo
preglednosti nad klju¢nimi tveganji, stopnjo verjetnosti njihovega pojavljanja in velikostjo
moznih posledic, na podlagi katere se sprejemajo pomembne odloCitve managementa
tveganj. Popov in drugi (2014, str. 55) pravijo, da se mora organizacija glede na rezultate
matrike dogovoriti, ali tveganje zahteva takoj$nje ukrepanje, ne zahteva ukrepanja, zahteva
pozornost ali se ga preprosto ne obravnava.

2.3.2 ldentifikacija in klasifikacija transportnih tveganj v oskrbni verigi

V nadaljevanju poglavja se osredoto¢im na tveganja, ki so v oskrbni verigi povezana
neposredno s transportno funkcijo. Sestavni del managementa transporta v oskrbni verigi je
tudi management transportnih tveganj, ki omogoca sprejemanje racionalnih transportnih
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odlocitev in konstanten napredek transportne storitve. Klju¢na naloga managementa
transportnih tveganj je identifikacija posameznih tveganj in njihovih vzrokov za nastanek
verjetnosti njihovega pojava ter velikosti moznih posledic (Coyle et al., 2011, str. 294).

Cilj identifikacije transportnih tveganj je zajeti ¢im ve¢ potencialnih nevarnosti, ki lahko
vplivajo na prekinitve v transportu. Klasifikacija transportnih tveganj se med posameznimi
organizacijami razlikuje, prav tako je veliko razlik moc opaziti v klasifikaciji med
posameznimi transportnimi panogami in razli¢nimi regijami sveta. Coyle in drugi (2011, str.
302) med osnovno klasifikacijo tako notranjih kot zunanjih transportnih tveganj, ki veljajo
za velino organizacij, uvrstijo izgubo tovora, poskodbo tovora, kontaminacijo tovora,
zamudo pri dobavi, prekinitev oskrbne verige in varnostne krSitve:

— lzgubljen tovor se nanasa na malomarnosti udelezencev v transportni verigi in
kriminalna posredovanja. Do izgubljenega tovora lahko prihaja zaradi neustreznega
pakiranja ali embaliranja posiljke. V ladijskem transportu so pogosta kriminalna dejanja
s strani piratov, v nekaterih primerih lahko pride do okoli$¢in, v katerih morajo ladjarji
v zelji, da bi resili ladjo, nekaj tovora vreci v morje. Izgubljen tovor na organizacijo ne
vpliva zgolj z ekonomskega vidika, temve¢ se pogosto odraza tudi v prekinitvi
sodelovanja in izgubljenem dobrem imenu.

— Poskodovan tovor se nanaSa na vsak fizi¢ni poseg, ki bi spremenil obliko, videz ali
funkcionalnost tovora. Poskodbe tovora so pogosto odraz neprevidnosti pri manipulaciji
tovora na transportno sredstvo. Do poskodb prihaja tudi pri nesrecah in ob neustreznem
pakiranju tovora, ki potuje po dolgih in nemirnih transportnih poteh. Tveganje za
poskodbe je veliko tudi v primeru nakladanja teZjega tovora na lazji tovor v Zelji po
prihranku transportnega prostora.

— Kontaminacija tovora se nanasa predvsem na zivilsko in farmacevtsko industrijo ter na
drugo hitro pokvarljivo blago. Tveganje za kontaminacijo tovora naras¢a z dolzino poti
in Casom transporta, dlje kot je tovor na poti, ve¢ je moznosti za kontaminacijo.
Najpogosteje so vzrok za kontaminacijo temperaturne neustreznosti skozi dolocene dele
transportne poti, soCasno transportiranje nedovoljenega tovora, kontakt z neustreznim
tovorom, v nekaterih primerih se tovor lahko kontaminira tudi namerno.

— Zamuda pri dobavi pogosto izvira iz prometne preobremenjenosti. V dolocenih
okolis¢inah in obdobjih je lahko prometna infrastruktura in suprastruktura
preobremenjena, posledi¢no tovor na Zeleno destinacijo ni dostavljen v dogovorjenem
casu. Pogosto je razlog za zamudo tudi vremenski dejavnik, ki za dolo¢eno obdobje
onemogoc¢i uporabo prometne infrastrukture. Na zamude pri dobavi vplivajo tudi razne
okvare transportnih sredstev in opreme za pretovarjanje tovora v pristanis¢ih ali
letalisc¢ih.

— Prekinitve oskrbne verige se nanaSajo na prekinitve transporta v dolocenem delu
oskrbne verige, ne ustrezno planiranje transportne poti in neustrezno planiranje
transportnih kapacitet. Do prekinitev prihaja tudi zaradi operativnih motenj in stavk
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transportnih delavcev, v nekaterih primerih so tveganja povezana tudi z nezanesljivostjo
izvajalcev in steCajem prevoznika.

— Varnostna tveganja, se nanaSajo na krSitve pri dokumentiranju, pakiranju in
transportiranju prepovedanega tovora ter tveganja povezana s kriminalnimi posegi v
transportno storitev.

Zgornja tveganja prikazujejo nekaksno splosno kategorizacijo transportnih tveganj, ki velja
za vsako posamezno transportno vrsto ali tip transportne verige, kljub temu med tveganji
obstajajo dolo¢ene razlike. Razlike lahko opazimo predvsem V stopnji izpostavljenosti, ki je
v primeru kombiniranega transporta oz. vec¢lenskih verig vi§ja kot v primeru enoclenskih
verig. Za kombinirani transport so najizrazitej$a tveganja povezana s prekinitvami transporta
zaradi Casovne neusklajenosti, neustreznega nacrtovanja transportne poti, neucinkovite
komunikacije med udelezenci in izvajalci transporta ter neustrezne informacijske podprtosti.
Kombiniran transport je zaradi Stevilnih manipulacij, veckratnih prekladanj in menjav
transportnih sredstev izpostavljen tudi tveganju za izgubo ali poskodbo in kontaminacijo
tovora.

24 Spremljanje uspesSnosti in u¢inkovitosti transportne storitve v oskrbni verigi

V uvodu poglavja opredelim pomen kontrole in spremljanja uspesnosti in u¢inkovitosti ter
podam razlago nekaterih pomembnih pojmov vezanih na uspes$nost in ucinkovitost
transportne storitve. V zakljucku poglavja predstavim Se klju¢ne kazalnike uspesnosti in
ucinkovitosti, njihove znacilnosti ter njihovo vlogo v transportni funkciji oz. panogi.

2.4.1 Opredelitev spremljanja uspesnosti in u¢inkovitosti

Za natan¢no opredelitev in jasno razumevanje pojma spremljanja in merjenja uspeSnosti
(angl. performance measurment) je bistveno, da organizacija razlikuje med nekaterimi
kljuénimi koncepti in pojmi povezanimi z uspe$nostjo (angl. performance). Beseda
»performance« v slovenskem jeziku nima ustreznega prevoda. Tekav¢i¢ in Mengusa (2008
str. 459-460) uspesnost uporabljata v SirSem in ozjem smislu. Uspesnost v SirSem smislu
opredelita kot cilj udejstvovanja organizacije ali posameznika, pri tem je uspesnost v SirSem
smislu sestavljena iz uspesnosti v ozjem smislu (angl. effectiveness) in u¢inkovitosti (angl.
efficiency).

Jones & McLeod (2002, str. 11-12) pravi, da se ucinkovitost osredoto¢a na vprasanje, ali
izvajamo stvari na pravi na¢in, medtem ko se uspeSnost v ozjem smislu navezuje na
vprasanje, ali sploh izvajamo prave stvari. U¢inkovitost transportne storitve meri stopnjo
produktivnosti dobljenega rezultata glede na primerjavo uporabljenih virov, v tem primeru
transportnih sredstev in nam pove, kako in s kak$no ucinkovitostjo smo dosegli cilj.
Osredotoca se predvsem na izvedbo transportnih aktivnosti s ¢im manj sredstvi v ¢im
krajSem Casu. Rezultate merjenja ucinkovitosti je treba izmeriti z vnaprej dolocenim
modelom, ki je lahko primerljiv z dejavnostmi znotraj organizacije oz. z najboljSimi
praksami v okolju. U¢inkovitost predstavlja predvsem operativno perspektivo, najpogosteje
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izrazeno v Casu in denarju ter sama po sebi Se ni merilo uspeha, saj organizacija postane
uspesna Sele takrat, ko u¢inkovito izvaja prave stvari.

Uspesnost v 0Zjem smislu na drugi strani predstavlja bolj takticno oz. stratesko perspektivo
organizacije ter obravnava stopnjo, do katere so bili dosezeni vnaprej doloc¢eni cilji (Daft,
2008, str 10). Odnos med obema lahko opiSemo na primeru transporta tovora, pri katerem je
ucinkovitost uporabljenih virov visoka, uspesnost pa nizka, ce je tovor dostavljen na napacno
destinacijo. Cilj organizacije je najti nacin, kako bi bili hkrati u¢inkoviti in uspesni, ¢eprav
se v realnosti pogosto pojavi zgolj ucinkovitost brez uspesnosti ali obratno. Organizacije
ucinkovitost transportne storitve lahko izboljSajo z izobrazevanjem ali usposabljanjem
delovne sile, prav tako lahko uporabljajo novo tehnologijo in sodobna transportna sredstva,
s katerimi bodo transportne procese izvajali hitreje in ceneje. Da bi bila organizacija uspesna,
morajo sodobna transportna sredstva prinesti Zelene rezultate, saj bi bila v nasprotnem
primeru uporaba sodobnih transportnih sredstev zgolj u¢inkovita in ne tudi uspe$na.

Cardy (2011, str. 3) meni, da je sistem spremljanja uspe$nosti in ucinkovitosti klju¢na
komponenta, ki na individualni ali organizacijski ravni zagotavlja moznost po napredku.
Spitzer (2007, str. 2) pravi, da sta spremljanje in kontrola uspesnosti bistvenega pomena za
doseganje visoke stopnje ucinkovitosti, izboljSav in kon¢nega uspeha poslovanja in kot tako
predstavlja eno izmed najpomembnejSih aktivnosti, ki jo lahko izvaja katerakoli
organizacija. Kljub temu veliko $tevilo organizacij danes spremljanje uspe$nosti §e vedno
obravnava kot periferno ali celo odvecno aktivnost, saj na spremljanje gleda izklju¢no s
tehni¢nega vidika, kot aktivnost zbiranja in urejanja velikega Stevila podatkov, medtem ko
pozabljajo na pomen razumevanja in percepcije.

Kontrolo uspe$nosti transportne storitve in njeno redno spremljanje je treba razumeti v
kontekstu transportnih tveganj, ki lahko negativno vplivajo na uspeSnost transportne storitve
oz. celotne oskrbne verige. Transportna tveganja so namre¢ pogosto vzrok za odstopanje
kakovosti transportne storitve od Zelenega stanja in ta odstopanja lahko identificiramo zgolj
z ustreznim sistemom kontrole transporta. Ucinkovita kontrola in redno spremljanje
transportne storitve omogocata pravocasno identifikacijo kriticnih delov, v katerih prihaja
do prekinitev transporta in s tem pomembno pripomoreta k obvladovanju teh tveganj.

Handfield in Nichols (2002, str. 69) menita, da sistem spremljanja oskrbnih verig zahteva
kontrolo uspesnosti in u¢inkovitosti celotne oskrbne verige in ne zgolj uspesnost posameznih
Clenov verige. Spremljanje transportne storitve je pogosto omejeno na nivo organizacije,
vendar pa se z globalizacijo in uvajanjem kompleksnih kombiniranih transportnih sistemov
pojavlja vse vec¢ja potreba po spremljanju in kontroli celotne transportne poti oz. celotne
oskrbne verige. Dejanska uspeSnost kombinirane transportne verige je namre¢ odvisna od
skupnega prizadevanja vseh udelezencev, saj je rezultat pogojen z zadovoljstvom kon¢nega
kupca transportne storitve in ne zgolj z zadovoljstvom in uspesnostjo vmesnih ¢lenov.
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2.4.2 Kljucni kazalniki uspeSnosti in ucinkovitosti transportne storitve

Coyle in drugi (2012, str. 429) pravijo, da je transportna storitev merljiva, otipljiva ter
pogosto kvantitativno opredeljena s pomoc¢jo kljuénih kazalnikov uspeSnosti in
uc¢inkovitosti. Kljuéni kazalniki uspesnosti in u¢inkovitosti spremljajo raven uspesnosti tistih
transportnih storitev prevoznika ali zmogljivosti transportih storitev lastnega voznega parka,
ki so kljuéne za uspeh organizacije. Kljucni kazalniki uspesnosti in ucinkovitosti se
uporabljajo za ocenjevanje trenutnega stanja glede na rezultate iz preteklosti, interno
postavljene cilje in ocenjujejo zagotovila in obveznosti prevoznika. Prav tako se lahko
uporabljajo za primerjavo rezultatov s konkurenti ali drugimi udelezenci v oskrbni verigi.

Paramenter (2007, str. 3—4) klju¢ne kazalnike uspesnosti in u¢inkovitosti opredeli kot nabor
kazalnikov ali niz meritev osredotoCenih na tiste vidike organizacijske uspeSnosti, ki so
najbolj kritiéni za sedanji in prihodnji uspeh organizacije. Avtor iz obsezne analize in
razprav z vec kot 1.500 anketiranci, ki zajemajo ve€ino organizacijskih vrst v javnem in
zasebnem sektorju, opredeljuje naslednjih sedem znacilnosti klju¢nih kazalnikov uspes$nosti
in u¢inkovitosti:

— so nefinanc¢ni kazalniki;

— merijo se pravocasno in pogosto (urno, dnevno, tedensko);

— vodstvo jih spremlja in na njihovi podlagi sprejema dolocene ukrepe;

— S0 preprosti in razumljivi SirSemu krogu zaposlenih, ki razumejo tudi, kaksni so potrebni
korektivni ukrepi;

— odgovornost za kljucne kazalnike uspeSnosti lahko vezemo na del ali nekaj delov
podjetja, ki delujejo skupaj;

— 1majo pomemben vpliv na enega ali ve¢ klju¢nih kritiénih dejavnikov uspeha in ve¢ kot
eno dimenzijo uravnoteZenih kazalnikov;

— lahko imajo omejeno nezeleno disfunkcijsko delovanje.

Kljuéni kazalniki uspe$nosti in u¢inkovitosti v transportni industriji se osredotocajo na dve
perspektivi, lahko merijo in spremljajo kakovost oz. raven storitve ali pa so usmerjeni v
spremljanje uc¢inkovitosti izvajanja transportne storitve. Kakovost ali raven storitve nam
pove, kako dobro organizacija upravlja svojo klju¢no dejavnost, pomembno je predvsem
vprasanje, ali je blago transportirano na pravo mesto, ob pravem ¢asu, za pravo ceno ter v
ustreznem stanju in Stevilu. Obstajajo tudi drugi bolj kvalitativni nacini ocenjevanja
kakovosti transportne storitve, vendar so omenjeni $tirje vidiki najpomembne;jsi za konéni
uspeh oskrbnih verig (Coyle et al., 2012, str. 430).

Coyle in drugi (2012, str. 430-431) definirajo naslednje najpogosteje spremljane kljucne
kazalnike uspesnost transportne storitve:

— Kazalnik pravocasnosti transporta meri razmerje med pravocasno dostavljenimi
posiljkami in vsemi dostavljenimi poSiljkami. Danes je pravoCasnost dostave z
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osredoto¢enostjo organizacij na vitko oskrbno verigo in dobavo ob pravem ¢asu postala
kljucna zahteva vseh transportnih storitev. Vec¢ studij poudarja, da je pravocasna dostava
najpomembne;jsi kljuéni kazalnik uspesnosti, uporabljen s strani naro¢nika transporta, da
oceni uspesnost prevoznika ali izvajalca transportne storitve oz. prevoznika, da oceni
uspesnost lastne storitve. PravoCasna in zanesljiva transportna storitev je povezana tudi
s preostalimi dejavnostmi v oskrbni verigi. Organizacijam omogoca drZanje nizje ravni
zalog, zagotavlja dosledno dopolnjevanje manjkajo¢ih zalog (angl. out of stock) ter
zmanjSuje negotovosti in vpliv ucinka bica v oskrbni verigi.

— Kazalnik odstopanja casov transporta meri razmerje med dejanskim povpre¢nim
tranzitnim ¢asom transporta med izvorno tocko in kon¢no destinacijo in obljubljenim
tranzitnim Casom s strani prevoznika. Vecja odstopanja med obljubami in dejansko
storitvijo in visoko variiranje povprecnega tranzitnega ¢asa nakazujejo, da prevoznik ne
zagotavljajo ustrezne storitve, zato je treba sprejeti korektive ukrepe. Na tem mestu bi
poudaril, da je zanesljivost pomembna, predvsem ko je transportna storitev del oskrbnih
verig, ki drzijo nizek nivo zalog.

— Kazalnik varnosti transporta meri razmerje med Stevilom dostavljenih posiljk, ki niso
predmet odSkodninskih zahtevkov in Stevilom vseh dostavljenih poSiljk. Gre za kljucni
kazalnik uspe$nosti in ucinkovitosti, ki meri delez poSkodovanih ali kontaminiranih
posiljk. Posiljka je predmet odSkodninskega zahtevka, ko na destinacijo prispe
poskodovana, kontaminirana, v neustreznem Stevilu ali na destinacijo sploh ne prispe,
ker se je med transportom izgubila. Visok delez poskodb nakazuje, da prevozniki med
transportom ne sprejemajo ustreznih varnostnih ukrepov 0z. blago prevazajo v
neustreznem pakiranju. Kazalnik omogoca identifikacijo neustreznih poSiljk ter v
primeru ustreznih ukrepov lahko prepreci nadaljnje poskodbe. Organizacija lahko glede
na potrebe kazalnik razdeli tudi na posamezne dele, na primer na kazalec poSkodb,
kazalec izgubljenega blaga in kazalec kontaminiranega blaga.

— Kazalnik obracunavanja transportne storitve meri razmerje med Stevilom pravilno
obracunanih storitev in skupnim $tevilom obracunanih storitev. Kazalnik natanc¢nosti
obraCunavanja meri prevoznikovo sposobnost transformacije transportnih informacij v
racun transportne storitve, ki je na koncu izstavljen kupcu. Obracunske napake ustvarjajo
dodatne stroske. Ponavljajoce se napake lahko privedejo tudi do potrebe po zunanjem
izvajanju racunovodskih storitev, ki ne prinasa nobene dodane vrednosti transportni
storitvi, temvec¢ zgolj povecuje stroske celotne oskrbne verige.

— Kazalnik popolne dostave meri razmerje med popolnimi dostavami in vsemi
izvedenimi dostavami. Popolne dostave so tiste, ki so konénemu kupcu dostavljene
pravocasno, na pravo destinacijo, brez poskodb in so na koncu tudi pravilno obracunane.
Na podlagi takSnega kazalnika lahko dolo¢imo raven storitve, ki jo doseZe organizacija.
Kupci transporta izbirajo prevoznike, ki so zanesljivi 0z. imajo visok delez popolnih
dostav.

Na tem mestu bi omenil Se klju¢ne kazalnike uspes$nosti in u€inkovitosti, ki spremljajo, na
kakSen nacin in s kaks$no ucinkovitostjo izvajamo transportno storitev, vendar jih v
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magistrskem delu podrobneje ne analiziram. Avtorji so mnenja, da je treba posvecati
pozornost tudi spremljanju ucinkovitosti transportnih storitev. Prevozniki in ostale
organizacije, ki dejansko izvajajo transport, morajo uravnoteziti svoje storitve in stroSke
povezane z gibanjem tovora. Na primer stroSkovna ucinkovitost je pomembna z vidika
konkurencnosti, ¢e stroSek transporta ne bi bil pomemben, bi se vecina blaga prevazala po
zraku, sicer najdrazjo obliko transporta, saj bi si poSiljatelji s tem zagotovili najkrajSe
tranzitne cCase. Kazalniki ucinkovitosti so prav tako pomembni za osredotocenost
organizacije na ustrezno in uc¢inkovito uporabo transportnih sredstev, opreme in delovne sile
(Coyle et al., 2012, str. 431). IzboljSanje ucinkovitosti ima pozitivne ucinke, tako na
prevoznika v smislu nizjih operativnih stroskov kot tudi na kupca transporta v smislu
privlacnejsih cen.

Kontrola in spremljanje transporta prinaSata organizacijam Stevilne ugodnosti in jim
omogocata lazje sprejemanje odlocCitev povezanih s transportnimi vprasanji, Se preden imajo
resnej$i vpliv na oskrbno verigo. Organizacije lahko rezultate spremljanja uporabijo za
primerjavo uspesnosti transporta med sedanjim stanjem in preteklimi meritvami, primerjavo
z najboljSimi organizacijami v panogi oz. jih uporabijo za analizo uspesSnosti najetega
prevoznika. Literatura ne poda natanénega modela ali seznama kljucnih kazalnikov, saj se ti
med organizacijami in panogami razlikujejo. Zato je pomembno, da posamezna organizacija
izbere kazalnike, ki merijo klju¢ne storitve in procese ter jih po potrebi ustrezno prilagaja.

3 ZNACILNOSTI KOMBINIRANE LETALSKE OSKRBNE
VERIGE

V tem poglavju predstavim znacilnosti kombinirane letalske oskrbne verige in definiram
nekatere kljucne pojme in definicije, ki so pomembne za lazje razumevanje principa
delovanja mednarodnega letalskega tovornega prometa. Najprej opredelim letalski tovorni
transport in na kratko opiSem njegove lastnosti ter opredelim delitev izvajalcev letalskega
tovornega prometa. V nadaljevanju identificiram, kdo so klju¢ni uporabniki letalskega
transporta, opiSem potek oskrbne verige v letalskem tovornem prometu in definiram vse
kljuéne udelezence in njihove vloge. Kasneje predstavim kombiniran letalski transportni
model, s pomocjo katerega letalski prevozniki dosegajo vi§jo dostopnost, hitrost in
ucinkovitost. V zaklju¢ku pojasnim Se vlogo kombiniranega transporta v letalski oskrbni
verigi in pojasnim pomembnost cestnega transporta v letalski oskrbni verigi.

3.1 Znacilnosti letalske tovorne industrije

V industrijo letalskega tovornega prometa vkljucujemo prevoz tovora, ekspresnih paketov,
poste in kurirskih poSiljk. Letalski tovor predstavlja eno izmed klju¢nih sestavin blagovne
menjave, bodisi na mednarodni ravni ali med razlicnimi regijami v isti drzavi, ¢eprav se
slednja obicajno zaradi stroSkovnih ucinkovitosti prevaza s tovornjakom ali Zeleznico.
Povprecna vrednost tovora glede na teZo, ki se prevaza z letali, je 31-krat veéja od tovora, ki
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se prevaza z ladjo. Vi$ja vrednost tovora je klju¢en dejavnik, ki omogoca letalskemu tovoru,
da prenese visjo ceno transporta. Ta je namre¢ obcutno visja v primerjavi z drugimi vrstami
transporta. Vir letalskega tovora izhaja predvsem iz industrijskega sektorja, ki proizvaja
blago visoke vrednosti (O'Connell & Williams, 2016).

Sales (2016, str. 6) potrebo podjetij po hitri dobavi tovora razdeli na naslednje klju¢ne
kategorije:

— Globalni razvoej sistemov dobave ob pravem c¢asu je moc¢no zmanjsal potrebo po
skladiscenju velike koli¢ine zalog, prav tako se je zmanjSala potreba po visokih finan¢nih
vlaganjih v skladiS¢no infrastrukturo in njeno vzdrzevanje. Nihanja v povpraSevanju in
nihanja ravni zalog podjetja uravnavajo s hitrim in zanesljivim letalskim transportom.

— Casovna ob&utljivost. Hitra in zanesljiva dostava rezervnih oz. sestavnih delov je lahko
kljuéna za ohranjanje nemotenega proizvodnega procesa. Sem lahko uvrstimo manjSe
sestavne dele ali pa klju¢ne komponente, ki preprecijo nadaljnje izlivanje olja v okolje.
V taksnih okoli$¢inah podjetje v primeru neustrezne dobave ustvarja ogromne izgube.

— Transport tovora z visoko vrednostjo, temperaturno ob¢utljivostjo ali relativno visoko
ranljivostjo do kraje in ponarejanja. Dalj ¢asa kot so posiljke visoke vrednosti na poti,
vec je moznosti za krajo. Enako velja za kopiranje izdelkov, dlje casa kot so na poti, ve¢
Casa imajo ponarejevalci za izdelavo imitacije. Potreba po hitrem transportu se odraza
tudi v zelji po ¢im hitrejsi financni realizaciji poSiljatelja.

— Transport hitro pokvarljivega blaga, kot so farmacevtski izdelki in svezi zivilski
izdelki, zahteva hiter transport v temperaturno nadzorovanem okolju. Hiter transport in
temperaturna ustreznost sta nujno potrebna, da bi izdelki zadrZali svoje lastnosti in
svezino ter zadovoljili Stevilne zdravstvene predpise in regulative.

Danes je razvoj letalskega tovornega transporta v vzponu. Kljub zelo majhnemu delezu
tovora, merjenemu v tonskih kilometrih, je delez transportirane vrednosti tovora visok.
Letalski tovorni promet predstavlja zgolj 1 % celotne svetovne blagovne menjave merjene
v volumenski tezi, po drugi strani pa predstavlja kar 35 % celotne svetovne blagovne
menjave po vrednosti transportiranega blaga, slednje jasno poudari pomemben pomen
letalskega transporta v globalnih oskrbnih verigah (Boing, 2016). Avtorji kot osrednje
karakteristike letalskega transporta izpostavijo hitrost, zanesljivost, $iroko geografsko
pokritost, visoko stopnjo preglednosti, varnost, visoko ceno, visoke stroske obratovanja,
kapacitete omejitve ter visoke varnostne in regulativne kriterije.

Ismail (2018, str. 159) opredeli ¢as izvedbe transporta tovora in zanesljivost dobave v
dogovorjenem casu kot dve klju¢ni prednosti letalskega transporta. Transport tovora po
zraku omogoca doseganje izjemno kratkih tranzitnih ¢asov na velikih razdaljah. Enako
pomembni sta zanesljivost 0z. to¢nost dostave, s ¢imer posiljatelji lahko dosegajo dolocene
stroskovne prihranke v oskrbnih verigah. Scholz (2011, str. 4) dodaja, da za letalski transport
velja relativno majhna verjetnost, da se bo tovor med transportom poskodoval ali izgubil.
Dostava v letalskem transportu je v vecji meri obcutljiva na ¢as kot na ceno transporta.
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Uporabniki letalskega transporta so pripravljeni placati vi§jo ceno v zameno za hitrej$i cas
izvedbe transporta, Se posebej v primeru, kadar je dolo¢ena poSiljka nujna. Prevozniki v
letalski tovorni industriji zato ne konkurirajo zgolj s ceno, temvec predvsem s casom izvedbe
in zanesljivostjo izvedbe transportne storitve.

V letalski tovorni industriji poznamo ve¢ vrst letalskih tovornih prevoznikov, ki se med seboj
razlikujejo glede na pokritost letalske tovorne verige oz. pokritost omrezja, vrsto letalske
flote in pogostost izvajanja transportne storitve. Pokritost letalske verige se nanaSa na
razlikovanje med prevozniki, ki izvajajo celotno transportno storitev od vrat do vrat in
prevozniki, ki transportno storitev izvajajo samo od letaliS¢a do letaliS¢a. Vrsta letalske flote
se nanasa na uporabo izkljucno tovornih letal ali uporabo potniskih letal, ki omogocajo
soCasen prevoz tovora. Prevoznike delimo S$e glede na pogostost izvajanja transportne
storitve. Poznamo letalske prevoznike, ki storitev opravljajo redno z dolo€enim tipom letala
po vnaprej dolo¢enem voznem redu, na katerega se stranke lahko zanesejo, in Carterske
prevoznike, ki transportno storitev opravljajo na zahtevo o0z. glede na trenutno
povprasevanje. Cook in Billig (2017, str. 124) letalske tovorne prevoznike delita na tri vrste:

— Integrirane letalske prevoznike (angl. integrators) ali ekspresne letalske prevoznike,
ki izvajajo ekspresno transportno storitev od vrat do vrat. Za integrirane prevoznike sta
znacilna izjemno kratek ¢as izvedbe in zanesljiva globalna dostava lazjih paketov
manj$ih dimenzij. Pri tem uporabljajo tovorna letala za letalski transport in cestna
transportna sredstva za dostavo od vrat do vrat. Med najvecje integrirane tovorne letalske
prevoznike uvrséamo FedEx, UPS-United Parcel Service in DHL Airways.

— Kombinirane letalske prevoznike (angl. combination carriers), ki ob potniskih
storitvah izvajajo tudi dolocene tovorne storitve. V potniskih letalih se tovor prevaza v
posebnem tovornem prostoru pod potniki (angl. belly hold). Tovor se transportira na
obstoje¢ih potniskih linijah in ne sme omejevati potniskih storitev. Kombinirani
prevozniki transport izvajajo izklju¢no od letaliS¢a do letaliS¢a, nadaljnji transport do
vrat prejemnika zagotovi Spedicijsko podjetje.

— Tovorne letalske prevoznike (angl. all-cargo carriers), ki za prevoz letalskega tovora
uporabljajo izklju¢no tovorna letala. Letalski transport izvajajo izklju¢no od letalis¢a do
letaliS¢a, nadaljnji transport do vrat prejemnika v tem primeru prav tako zagotovi
Spedicijsko podjetje. Poznamo redne tovorne letalske prevoznike z rednim voznim redom
in Carterske tovorne prevoznike, Ki izvajajo transportno storitev po potrebi.

Letalski tovor se lahko moc¢no razlikuje v svoji velikosti, tezi in lastnostih, zaradi katerih je
potrebna posebna pozornost pri zagotavljanju ustreznih transportih pogojev. Vsak izmed
zgoraj naStetih prevoznikov ima svoje znacilnosti in je primeren za razlicne vrste tovora.
Nekatere vnetljive, jedke, radioaktivne snovi so tretirane kot nevarne, zato zaradi varnostih
razlogov niso primerne za transport na potniskih letalih, s katerimi operirajo kombinirani
letalski prevozniki. Dolo¢ene posiljke, ki vsebujejo nevarne snovi, se lahko transportirajo
izkljutno na tovornih letalih (angl. freighters), s Kkaterimi operirajo tovorni letalski
prevozniki. Prevozniki se razlikujejo tudi glede na nacin, S katerim pridejo v stik s

26



posiljateljem. Tovorni in kombinirani letalski prevozniki letalski prostor prodajajo
Spedicijskim podjetjem, medtem ko integrirani prevozniki poslujejo direktno s posiljateljem
0z. dejanskim lastnikom tovora.

3.2 Opredelitev kombinirane letalske oskrbne verige

Kombinirane letalske tovorne oskrbne verige predstavljajo kompleksen sistem in so pogosto
predmet Stevilnih predpisov in regulativ, zlasti kadar so v transportno verigo vkljuceni tudi
mednarodni premiki po zraku. V kombinirani letalski tovorni oskrbni verigi tovor
obravnavajo Stevilni poslovni subjekti z razlicnimi vlogami in odgovornostmi. Osnovno
vlogo imajo posiljatelji, prejemniki in letalski prevozniki. Poznamo Se carinske urade, agente
oskrbe z letalskim blagom, cestne prevoznike in $pedicijska podjetja.

Glede na to, da je konkuren¢na prednost transporta po zraku zmoznost zagotavljanja kratkih
tranzitnih ¢asov, je zelo pomembno, da se tovor med udeleZenci v verigi hitro premika od
posiljatelja do prejemnika. Vsak udeleZenec prispeva svoj delez k transportnemu procesu,
za skupno uspesnost oskrbne verige pa je kljuénega pomena, da udelezenci vzpostavijo
ucinkovito komunikacijo in med seboj tesno sodelujejo. Po podatkih mednarodne civilne
letalske organizacije (v nadaljevanju IACO) letalska oskrbna veriga v povprecju potrebuje
6,5 dneva za dostavo posiljke od posiljatelja do prejemnika. IACO kot kljuéne dejavnike, ki
vplivajo na pretok in ¢as dostave, opredeli:

— carinske preglede in postopke;

— varnostne preglede tovora;

— ucinkovitost izvajalcev transporta;

— zmogljivost prevoznikov in infrastrukture.

Budd in Ison (2016, str. 258) opredelita povezovanje voznih redov, zasedenost letalske
infrastrukture in suprastrukture ter sposobnosti agenta oskrbe letalskega blaga, kot klju¢ne
dejavnike, ki vplivajo na skupni tranzitni ¢as in na ¢as ¢akanja posiljke, ko le-ta ni v zraku.
Povezovanje voznih redov je pomembno, kadar posiljka ne potuje neposredno od tocke A
do tocke B, temvec se pri tem v nekem delu poti pretovori in nadaljuje pot z drugim
transportnim sredstvom. Casovna uskladitev voznih redov je izjemno pomembna za
pravocasno dostavo tovora. Na celotni ¢as transporta posiljke od poSiljatelja do prejemnika
vpliva tudi zasedenost letalske infrastrukture ter suprastrukture oz. razpoloZzljivost tovornega
prostora na letalih ali drugih udelezenih transportnih sredstvih. Prav tako avtorja poudarjata,
da je cas transporta odvisen tudi od sposobnosti hitrega in ucinkovitega natovarjanja,
pakiranja, varnostnega pregledovanja in priprave tovora s strani agenta oskrbe letalskega
tovora.

Transportni proces letalske oskrbne verige se zacne, ko je transportna storitev prodana
kon¢nemu kupcu, najpogosteje gre najprej za prodajo letalskega prevoznika Spediterju,
slednji na to proda storitev od vrat do vrat konénemu kupcu oz. prejemniku. V prvem koraku
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Spediter prevzame posiljateljevo blago in ga dostavi v izvorno letalisce, kjer se tovor glede
na potrebe letalskega prevoznika konsolidira, sortira in v skladu z varnostnimi zahtevami
naklada na letalske palete oz. kontejnerje. V nekaterih primerih pod prvi korak stejemo tudi
izvedbo cestnega transporta med izvornim letali§¢em in vozlis¢em, od koder se izvede drugi
korak. Prvi korak letalske oskrbne verige predstavlja priblizno 26 % celotnega transportnega
Casa. V drugem koraku agent oskrbe letalskega blaga poskrbi za ustrezno nakladanje
letalskih kontejnerjev na letalo. Sledi osrednji del letalske oskrbne verige, dejanski zracni
transport med izvornim in koncnim letaliS¢em. V povprecju je letalska posiljka v zraku samo
17 % celotnega transportnega Casa. V zadnjem, tretjem koraku, ko je poSiljka prispela na
zeleno letalisce, jo agent oskrbe na kon¢nem letaliS¢u raztovori in ustrezno uvozno razcarini.
Tovor se v tem delu fragmentira, vsaka posamezna posiljka je s strani Spediterja poslana do
vrat prejemnika. Zadnji korak predstavlja 57 % celotnega transportnega casa (Scholz 2011,
str. 4-5). Slika 4 prikazuje udelezence v letalski oskrbni verigi.

Slika 3: Oskrbna veriga v letalskem tovornem prometu

Drzava A Drzava B
Posiljatelj i
¢ Letalski
Spediter / prev?znlk \ Prejemnik
i A
v Agent Carinski Carinski Agent
GSSA oskrbe ¥ urad urad ¥ oskrbe > Spediter
Izvozna stran Uvozna stran

Povzeto in prirejeno po International Civil Aviation Organization in World Customs Organization
(2016).

Udelezence letalske tovorne verige delimo na (ICAO & WCO, 2016):

— posiljatelje (angl. shipper ali consignor), to so osebe, podjetje ali organizacija, ki so
obicajno lastniki poslanega tovora;

— Spedicijska podjetja (angl. freight forwarder), so organizacije, ki v imenu posiljatelja
organizirajo transport tovora in opravijo funkcijo povezovanja posiljatelja z letalskim
prevoznikom;

28



— agente oskrbe letalskega blaga na letalis¢u (angl. general handling agent ali GHA),
udelezence, ki izvajajo vse skladiS¢ne in manipulacijske storitve, kot so sprejem,
nakladanje, skladi$¢enje;

— carinske urade (angl. customs), ki preverjajo ustreznost izvozne ali na drugi strani uvozne
dokumentacije;

— letalske prevoznike (angl. air carrier), ki izvajajo dejanski letalski transport tovora med
letalisci;

— prejemnike (angl. consignee), so osebe, podjetja ali organizacije, ki prejemajo tovor na
koncu transportne poti.

Posiljatelj (angl. consignor or shipper) je dejanski lastnik blaga, ki sprozi premikanje oz.
ustvari potrebo po transportu. Posiljatelj je lahko proizvodno podjetje, prodajalec blaga ali
pa distributer, ki Zeli transportirati blago v lasti proizvodnega podjetja v svoj distribucijski
center. Posiljatelj blago zaupa tretji osebi, ki jo pooblasti, da v njegovem imenu izvaja
transportne procese in v €asu transporta prevzema vse odgovornosti vezane na zadevano
blago. V nekaterih drzavah poznajo tudi tako imenovane poznane posiljatelje (angl. known
consignor), gre za poslovne subjekte, ki dosegajo predpisane varnostne zahteve. Osnovna
ideja je izvedba rentgenskih in drugih varnostnih pregledov s strani posiljatelja samega, kar
pomeni krajSe in manj podrobne preglede s strani prevoznika oz. agenta oskrbe blaga, slednje
se odraza tudi v celotnem tranzitnem Casu in zanesljivosti transporta.

Prejemnik je placnik blaga, ki na koncu transportne poti prejme blago. Njegovo ime ali
naziv sta jasno vidna na letalskem tovornem listu, racunu in pakirnem seznamu. Na
letalskem tovornem listu je lahko prejemnik tudi Spedicijsko podjetje, v tem primeru
posiljatelj blago najprej naslovi na Spedicijsko podjetje, slednje na to izvede dostavo do vrat
dejanskega kon¢nega prejemnika oz. pla¢nika blaga.

Spediterji so poslovni subjekt, ki v imenu pogiljatelja organizirajo transport blaga.
NajpomembnejSa naloga Spediterja je zastopanje poSiljateljevih interesov, povezovanje
posiljatelja z letalskim prevoznikom ter organizacija letalskega transporta od vrat do vrat.
gpediter lahko opravlja Se pakirne, skladiS¢ne, zavarovalne, carinske, davéne in
dokumentarne aktivnosti. Spediter je tudi organizator kombiniranega transporta, ko se
letalski transport kombinira s cestnim prevozom od posiljatelja do izhodiS¢nega letalis¢a in
od konénega letalis¢a do prejemnika, vmesni del izvede letalski prevoznik. Spedicijsko
podjetje tesno sodeluje z letalskimi prevozniki, pri katerih rezervira letalsko transportno
storitev in poSiljko uredi tako, da jo letalski prevoznik lahko transportira. V Zelji po
stroskovni u¢inkovitosti razli¢no blago pogosto konsolidira v manjse Stevilo ve¢jih posiljk,
s ¢imer doseZe nizji strosek na enoto oz. obracunski kilogram.

Agent oskrbe letalskega blaga na letaliS¢u deluje za ali v imenu letalskega prevoznika in
Spediterja. Storitve agenta oskrbe z letalskim blagom vkljucujejo sprejemanje, pripravo,
oznacevanje, etiketiranje, nakladanje, razkladanje ter skladiS¢enje blaga v za to ustreznih
skladi$¢nih prostorih. Prostori agenta oskrbe letalske tovora so navadno locirani na letalis¢u
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ali v njegovi neposredni blizini. Na istem letaliS¢u, predvsem na vecjih mednarodnih
letalis¢ih lahko najdemo vec razli¢nih agentov oskrbe z letalskim blagom, zato lahko letalski
prevozniki in Spediterji med njimi izbirajo tiste, ki storitev opravljajo najbolje.

Letalski prevoznik zagotavlja dejansko izvedo letalskega transporta tovora. Letalski
transport prevoznik izvaja izklju¢no od izvornega letaliS¢a do konc¢nega letalisCa in med
vsemi vmesnimi letalis¢i, ¢e transportna pot to zahteva. Letalski prevozniki lahko tovor
prevazajo z letali po zraku, v nekaterih primerih, zlasti na krajSih razdaljah med letalisci
lahko letalski prevozniki tovor prevazajo tudi s tovornjaki po cesti. Poznamo tri vrste
letalskih prevoznikov, ki prevazajo letalski tovor. PotniSki prevozniki ali kombinirani
prevozniki, ki prevazajo tako potnike kot tovor, tovorne prevoznike, ki prevazajo izklju¢no
tovor ter integrirani prevozniki, ki opravljajo transport od vrat do vrat.

Carinski urad. lIzvozni in uvozni carinski uradi preverjajo vse ustrezne zahteve glede
izvozne in uvozne dokumentacije ter njeno skladnost z drzavo uvoza oz. izvoza. Med
pomembne udelezence lahko Stejemo Se cestne prevoznike, ki za Spediterje izvajajo prevoz
izvajanje prevoza blaga med bliznjimi letalis¢i, kjer letalski transport stroskovno ni
upravi¢en. Za nemoten pretok blaga je pomemben ucinkovit pretok informacij, zato bi na
tem mestu rad poudaril, da so v letalski tovorni industriji izjemno pomembni tudi ponudniki
informacijske tehnologije, ki se morajo skupaj z vsemi drugimi udeleZenci razvijati in iskati
nove sodobne transportne resitve.

Na tem mestu zaradi razumevanja vloge obravnavanega podjetja podrobneje predstavim Se
generalnega prodajnega in storitvenega agenta (v nadaljevanju GSSA). Allaz (2004, str.
205) definira generalne prodajne zastopnike ali agente, kot organizacije, ki pridobijo
ekskluzivno pravico zastopanja za enega ali veC letalskih prevoznikov na dolo¢nem
obmocju, kjer sami ne Zelijo ustanoviti lastne poslovne enote. Generalni prodajni zastopnik
skupaj z letalskim prevoznikom promovira in prodaja skupno distribucijsko mrezo in deluje
v Korist svojega principala. Schramm (2012, str. 70) opredeli generalne prodajne zastopnike
(angl. general sales agents ali GSA) kot agencije, ki izvajajo prodajne storitve za enega ali
ve¢ letalskih prevoznikov na dolocenem teritoriju oziroma regiji. TakSno sodelovanje
omogoca letalskim prevoznikom, da doseZejo stroSkovno u€inkovito prisotnost na trgih, kjer
bi bili stroski upravljanja lastne pisarne previsoki.

Vecina generalnih prodajnih zastopnikov danes ne opravlja zgolj prodajne funkcije, temvec
letalskim prevoznikom nudijo Siroko paleto najrazli¢nejSih storitev, za to jih danes
imenujemo generalni prodajni in storitveni agenti (angl. general sales and service agents).
Opravljajo Se dodatne storitve za stranke, nekatere skladiS¢ne, dokumentarne in carinske
storitve, upravljajo lahko z nevarnim blagom ter zagotavljajo cestni prevoz blaga do
vozliséa, v katerem deluje letalski prevoznik. S tem se je mo¢no spremenil odnos med
letalskim prevoznikom in zastopnikom, kar je v stevilnih primerih ustvarilo popolno novo
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zunanjo funkcijo upravljanja letalskega tovora in oblikovanje strateskih skupin (Sales, 2016,
str. 122).

GSSA na ciljnem trgu prevozniku in Spedicijskim podjetjem zagotavlja celovit obseg
prodajnih, transportnih in logisti¢nih storitev:

— Letalskemu prevozniku nudijo celovite prodajne storitve in strokovno poznavanje
lokalnih trgov ter povezavo in osebni stik s strankami na dolo¢enem trgu, v veéini gre za
lokalna Spedicijska podjetja. GSSA transportno storitev prodaja neposredno
Spedicijskim podjetjem v imenu letalskega prevoznika, od katerega prejme dogovorjen
delez od prodaje v regiji, ki jo zastopa. GSSA je zadolzen tudi za izvedbo marketinske
funkcije na lokalnem trgu, predstavlja in promovira letalskega prevoznika, skupno
transportno omrezje in sodeluje v marketinskih kampanjah.

— Operativne storitve, ki se nana$ajo na izvajanje, na¢rtovanje transportnih poti, izvedbo
rezervacij, svetovanje strankam, fakturiranje, sledenje poSiljkam. Za zagotavljanje
visoke kakovosti je potrebno strokovno usposobljeno osebje, ki se nenehno izobrazuje,
ter u€inkovita in pravilna uporaba informacijskih sistemov letalskih prevoznikov.

— GSSA na izvormem letalis¢u izvaja S$tevilne storitve s podrocja obvladovanja
letalskega tovora in cestnega transporta. Konsolidira tovor in ga s tovornjaki po cesti
transportira v vozlise, od koder se izvaja dejanski letalski transport. Konsolidacija
omogoca zastopniku, da dosega dolo¢ene stroskovne ucinkovitosti in ekonomije obsega
pri izvedbi transporta tovora do letalskega prevoznika. Za zagotavljanje visoke kakovosti
transporta med izhodis¢nim letaliS¢em in vozlis¢em je pomembno tesno sodelovanje z
lokalnimi izvajalci cestnega transporta ter nenehno spremljanje njihove storitve.

Generalni prodajni in storitveni zastopnik je torej nekaksen obraz letalske druzbe v doloceni
drzavi oz. regiji in kot tak predstavlja pomembno vlogo v letalski tovorni industriji.
Odgovoren za vodenje pisarne, po vseh mednarodnih transportnih standardih, ki veljajo v
letalski tovorni industriji, za zagotavljanje u¢inkovitega izvajanja storitev S strokovno
usposobljenimi kadri. Prav tako je zadolZen za placilo vseh stroSkov nastalih ob vodenju
takS$ne pisarne in placilo vseh lokalnih in drugih morebitnih dajatev. Za opravljanje svoje
dejavnosti s strani letalske druzbe prejema placilo v obliki provizije, obi¢ajno med 3—-5 %
vrednosti celotne prodaje tovorne storitve v regiji, ki jo zastopa.

3.3 Vloga kombiniranega transporta v letalski oskrbni verigi

V poglavju bom podal odgovor na vprasanje, zakaj v letalski tovorni verigi pravzaprav
prihaja do potrebe po kombiniranem transportu. Predstavil bom dva pomembna koncepta, Ki
sta s kombiniranim letalskim transportom tesno povezana, vplivata na Cas celotne
transportne poti in sta pomembna z vidika vprasanja zanesljivosti. Prvi pojem je sistem
nacrtovanja distribucijske mreze po principu sistema vozli§¢ (angl. hub and spoke system),
slednji letalskim prevoznikom omogoca povezavo med bolj in manj prometnimi letalis¢i. V
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nadaljevanju predstavim Se cestno transportno storitev (angl. road feeder service ali RFS),
ki predstavlja eno izmed klju¢nih podpornih storitev sistemu vozlis¢.

3.3.1 Opredelitev sistema vozli$¢ v letalski oskrbni verigi

V komercialni in tovorni letalski industriji poznamo dva osnovna transportna o0z.
distribucijska sistema. Eden izmed njih je transportni sistem od to¢ke do toc¢ke (angl. point
to point transport system), ki potnikom ali tovoru omogoca direktno letalsko povezavo z
izvorne toCke na koncno destinacijo, brez vmesnih postankov. Direktni transport od tocke
do tocke je mocno dobrodosel s strani potnikov in lastnikov tovora, saj zagotavlja najkrajsi
Cas potovanja. Kljucna slabost sistema je dejstvo, da je za oskrbo vseh tock potrebnih
izjemno veliko transportnih poti oz. letalskih linij, kar rezultira v vi§jih skupnih stroskih,
prav tako za nekatere direktne transportne poti zaradi niZjega povprasevanja ne upravi¢ijo
stroska izvedbe. Redna letalska linija na relaciji iz Ljubljane v New York namre¢ ne generira
zadostnega Stevila potnikov ali tovora, da bi bila takSna transportna linija stroSkovno
ucinkovita, kljub temu pa si letalski prevozniki zelijo prisotnosti tudi na trgih z nizjim
povpraSevanjem.

Alternativna moznost sistemu od tocke do tocke je centraliziran transportni sistem vozlis¢,
ki letalskemu prevozniku omogoca ucinkovitejSo uporabo transportnih sredstev in
uc¢inkovitejsi dostop do obmocij z nizjim povpraSevanjem. Sistem vozliS¢ je sestavljen iz
vozli§¢a (angl. hub) oz. osrednje toc¢ke, pomoznih tock ter transportne povezave (angl.
spoke), ki omogoca povezavo med vozlis¢em in pomoznimi tockami. V letalski tovorni
industriji vozliS¢a predstavljajo vec¢ja mednarodna letaliS¢a, pomoZne toc¢ke predstavljajo
manjSa regionalna letaliS¢a, transportno povezavo pa predstavlja premik tovora med
pomozno tocko in vozli§¢em oz. obratno. Sistem vozlis¢, prikazan na Sliki 3, deluje tako, da
se na uvozni strani tovor s pomoznih tock konsolidira v vozlis¢u, nato se na izvozni strani
tovor fragmentira med ve¢ pomoznih tock (Beifert, 2016, str. 89).

Sistem vozIiS¢ je v realnosti navadno del mrezZe tak$nih sistemov, v katerih so vozlis¢a med
seboj povezana z direktnimi letalskimi povezavami, pomoZne to¢ke pa so povezane z
dodatnimi indirektnimi povezavami. Letalski prevozniki pot med vozli§¢i opravijo z vecjimi
Sirokotrupnimi letali, s katerimi lahko prevazajo vecjo koli¢ino potnikov in tovora, ki se je
konsolidiralo v vozlis¢u preko vseh pomoznih tock. Pot med pomoznimi toCkami in
vozlis¢em pa letalski prevozniki opravijo z manjSimi ozkotrupnimi letali, ki zagotavljajo
manjSe tako potniske kot tovorne kapacitete. Pogosto se transport tovora med vozlis¢em in
pomozno tocko zaradi stroskovne ucinkovitosti sistema izvede tudi s tovornjakom po cesti.
V sistemu vozlis¢ ni direktnih povezav med dvema pomoznima tockama, temvec vse
povezave potekajo preko vozlis¢a, kar se odraza v daljSem transportnem casu.

Slika 3 prikazuje strukturno razliko med direktnim sistemom od tofke do tocke in
centraliziranim sistemom vozliS¢ s pomoznimi to¢kami (Curran et al., 2010 str. 157).
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Slika 4: Razlike med sistemom od tocke do tocke in sistemom vozlis¢
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Povzeto in prirejeno po Comtois, Rodrigue in Slack (2016).

Centralizacija oz. konsolidacija na letalskih trgih pomeni, da so transportne mreze
osredotoCene na nekaj glavnih vozlis¢, preko katerih se pretaka relativno velik delez vseh
potnikov in celotnega tovora. S tak$nim nacinom centralizacije, kot ga omogoca sistem
vozlis¢, lahko letalski prevozniki dosegajo ekonomije obsega, saj se v vozlis¢ih generira ve¢
potnikov in tovora, zato lahko za transport uporabljajo vecja letala, pri tem pa dosegajo nizje
stroske na potnika ali kilogram tovora. S stroSkovnega vidika je za letalskega prevoznika
pomembno tudi dejstvo, da s sistemom vozliS¢ letalski prevoznik lahko izlo¢i nekatere
direktne povezave na trzno manj zanimivih destinacijah, kjer zaradi manjSega povpraSevanja
kapacitete niso izkoriS¢ene.

Beifert, Gerlitz in Prause (2014, str. 183) podarjajo, da je dostopnost regij z manjSimi
letaliséi, s katerih ni direktnih medcelinskih letov, mo¢no odvisna od delovanja sistema
vozlis¢. Brez slednjega oddaljena obmocja ne bi dosegla takSne dostopnosti, kot jo
premorejo osrednja obmocja z ve¢jimi mednarodnimi letali$¢i. Visokotehnolosko slovensko
podjetje, brez sistema vozlis¢, verjetno sploh ne bi imelo dostopa do medcelinskega
letalskega transporta, saj se z letalis¢a v Ljubljani ne izvajajo direktni medcelinski poleti.
Prav tako se letalski prevozniki brez takSnega sistema ne morejo oskrbovati s pomembnim
tovorom iz zalednih drzav.

Tako direktni kot centralizirani transportni sistem imata vsak svoje prednosti in slabosti,
izbor koncepta je odvisen predvsem od strategije letalskega prevoznika, navadno prevozniki
uporabljajo kombinacijo obeh. Sistem od tocke do tocke omogoca krajsi celotni ¢as izvedbe
transporta in vi§jo zanesljivost, na drugi strani je sistem vozlis¢a s pomoZznimi tockami
stroskovno ucinkovitejsi, predvsem za doseganje trzno manj zanimivih destinacij v okolici
vozlis€a. Centraliziran transportni sistem vozlis¢ je kljucen predvsem za prevoznikovo
transportno omrezje, saj s pomocjo storitve RFS doseze destinacije, na Katerih sicer niso
vzpostavljene redne letalske linije ali pa zaradi prepovedi kabotaZe ne sme izvajati notranjih
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letov med dvema tockama v tuji drzavi. Centraliziran sistem vozlisC je zaradi vecjega Stevila
manipulacij in menjav transportnih sredstev ¢asovno bolj obcutljiv, ve¢je so moznosti za
zamude in poskodbe tovora, zato je zelo pomembno, da udelezenci v verigi prepoznajo
potencialna tveganja za zamude in jih ustrezno obvladujejo.

3.3.2 Vloga cestnega transporta v kombinirani letalski oskrbni verigi

Letalski tovorni promet je moc¢no povezan tudi z drugimi nacini prevoza, zato med zacetno
izvorno in koncno destinacijo tovor vsaj enkrat zamenja transportno sredstvo. V oskrbni
verigi letalskega tovornega prometa ima pomembno vlogo tudi cestni transport, ta omogoca
prevoz blaga od vrat do vrat in povezuje posamezna manjsa letalis¢a, ki v centraliziranem
sistemu vozliS¢ predstavljajo pomozne tocke. V nadaljevanju predstavim cestni transport v
kombinirani letalski verigi (v nadaljevanju storitev RFS) in pojasnim, zakaj do taksnih
prevozov pravzaprav sploh prihaja in kako se izvajajo v praksi.

Ames (1994, str. 124) definira storitev RFS kot pristop, pri katerem se za premikanje
letalskega tovora od izvorne do kon¢ne destinacije v nekem delu namesto letala uporablja
tovornjak, s katerim dosezemo stroskovne in v¢asih tudi ¢asovne uéinkovitosti.

V letalski tovorni industriji se je prevoz tovora s tovornjaki v zadnjih letih moc¢no razvijal.
Zmanjsal se je Cas izvedbe takSnega transporta, zmanjSale so se poskodbe in zamude pri
dostavi, povecala se je zanesljivost, z razvojem informacijske tehnologije pa se je obcutno
izboljsala tudi sledljivost tovora. Ob upostevanju cene, ki je v primeru cestnega transporta
obc¢utno nizja kot v primeru letalskega transporta, je cestni transport postal alternativna
moznost prevoza, obenem pa je s konceptom storitve RFS postal tudi komplement
letalskemu transportu tovora. To pomeni, da lahko na primer vec¢ja evropska letaliS¢a s
pomocjo cestne povezave sluZijo kot izhodna oz. pretovorna tocka za manjsa letaliS¢a na
ozjem in tudi $irSem geografskem podrocju (Forsyth et. al. 2016, str. 143).

V $tudiji razvoja baltskih tovornih letalis¢, opredelijo naslednje glavne karakteristike
storitev RFS (Baltic Sea Region, 2013):

— Transportna pot opravljena s tovornjakom, ima na letalskem tovornem listu svojo uradno
Stevilko leta oz. Stevilko transportne poti in se tretira enako kot dejanski polet z letalom.

— Transportiran tovor mora izpolnjevati vsa varnostna pravila zraCnega tovornega prometa.
Tovor mora skozi enake varnostne postopke, kot v primeru dejanskega letala. Prav tako
morajo biti enako, kot v primeru dejanskega letalskega transporta, izvedeni vsi carinski
postopki, ki so predpisani s strani oblasti.

— Tovor se ne dobavlja neposredno prejemniku, temvec se transportna pot izvaja izkljucno
med dvema letaliS¢ema, poznejsa dostava do vrat prejemnika ni del sistema RFS. Tovor
mora preko uradnega letalskega tovornega terminala, kjer se status tovora pretvori z
letalskega tovora v obicajni tovor.
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— Tovornjak mora transportno storitev izvajati v skladu z dolocenim c¢asovnim
razporedom. Storitev ne bi bilo mogoce trziti, ¢e bi obstajala negotovost izvedbe
transporta. Tovornjaki morajo zato dosledno upostevati casovni razpored, tudi v primeru,
ko je treba transportirati zelo majhno koli¢ino blaga, kar ni vedno ucinkovito.

— Tovornjak ne sme prevazati drugega obiCajnega tovora, ki se ne tretira kot letalski tovor.
Faktorja ucinkovitosti zato ni mogoce izboljSati z zdruzevanjem drugih vrst tovora, ki
niso namenjene letalskemu transportu na doloceni transportni poti.

— Vse nasteto vodi v vi§je stroske kot v primeru obicajnega cestnega transporta.

Tovornjaki, ki izvajajo storitev RFS, letalskemu prevozniku omogocajo povecanje
fleksibilnost voznih redov, saj nudijo hitre in stroskovno ugodne povezave do manjsih
letalis¢ v zaledju vozli§¢a. Pomembna lastnost storitve RFS je tudi dostopnost in Siritev
prevoznikove transportne mreze na nove trge. Prevoz letalskega tovora s storitvijo RFS je
pomembna tudi na geografskem obmocju, kjer velja prepoved kabotaze, ki jim prepoveduje
izvajanje letalske transportne storitve med dvema tockama znotraj tuje drzave. Uporaba
storitve RFS je znacilna predvsem za (Acr, 2016):

— zadnji del medcelinskega leta, ko blago z letalom prileti na celino, kjer je kon¢na
destinacija, se do kon¢ne destinacije odpelje po cesti,

— kratke in srednje dolge lete, kjer prevozniki na kraj$ih razdaljah navadno uporabljajo
ozkotrupna letala (npr. A320 ali B737) z omejenim prostorom namenjenim transportu
tovora, zato je dolo¢en tovor mozno transportirati samo S storitvijo RFS;

— transportne poti, kjer je povprasevanje prenizko ali redko, da bi bila uvedba redne
letalske linije primerna oz. smiselna.

Danes ima storitev RFS zaradi svoje dostopnosti in stroSkovne u¢inkovitosti velik pomen v
letalski tovorni industriji in predstavlja eno izmed klju¢nih vlog v procesu kombiniranega
transporta letalskega tovora.

Na tem mestu bi rad poudaril pomen storitve RFS za slovensko letalsko oskrbno verigo. Po
podatkih druzbe Fraport Slovenija, agenta blagovne oskrbe na letaliS¢u Jozeta Pucnika v
Ljubljani, je leta 2016 storitev RFS predstavljala 49,8 % celotnega izvoza tovora na letalis¢u
v Ljubljani, 50,2 % izvoza je bilo opravljenega z letali (Fraport Slovenija, d. 0. 0., 2017).
Visok delez izvoza tovora s storitvijo RFS gre pripisati predvsem dejstvu, da v Sloveniji
trenutno niso prisotni vecji svetovni letalski prevozniki oz. iz Slovenije nimajo
vzpostavljenih rednih linij z vecjimi Sirokotrupnimi letali, s katerimi bi lahko zagotovili
ustrezne tovorne zmogljivosti. Storitev RFS je zato izjemno pomembna za slovenske
izvoznike, saj jim je s pomocjo storitve RFS omogoc¢en dostop do vecjih svetovnih letalskih
prevoznikov in njihovih transportnih sistemov.
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3.4 Vloga informatizacije v kombinirani letalski oskrbni verigi

Letalska oskrbna veriga mora v prihodnosti postati $¢ hitrejSa in zanesljivejSa. Eden izmed
kljucnih virov zagotavljanja vecje zanesljivosti in hitrosti je zagotovo informacijska
tehnologija, s pomocjo katere so vsi udelezenci v verigi med seboj povezani in podprti z
vsemi klju¢nimi informacijami.

Oskrbno verigo v letalskem tovornem prometu podpira vrsta razliénih organizacij, zato je
med njimi potrebna visoka stopnja usklajevanja in koordinacije. Pettit in Wang (2016, str.
60) poudarjata, da je komunikacija med razliénimi partnerji v oskrbni verigi kljuénega
pomena za prepre¢evanje zamud in zagotavljanje sledljivosti za stranke in pravne namene.
Ustrezna komunikacija je vzpostavljena s pomocjo informacijske tehnologije, ki zagotavlja
platformo za hitro in to¢no izmenjavo informacij med razlicnimi organizacijami.

Pretok podatkov o posiljki med posameznimi udelezenci omogoca optimiziranje letalskih
kapacitet Se pred dejansko fizicno prisotnostjo posiljke. Tak$na izmenjava podatkov lahko
znatno poveca ucinkovitost in pospesi izvajanje skladis¢nih operacij, velik vpliv ima lahko
tudi na raven storitve. Ucinkovit informacijski sistem shranjuje podatke o bodocih
rezervacijah in jih v realnem casu prikazuje udeleZzencem v verigi, ki glede na razmere
nacrtujejo transportno pot. Izmenjava informacij je pomembna tudi zaradi tesnega
povezovanja letalskega transporta s cestnim transportom, prenos informacij namre¢ tudi
cestnim prevoznikom omogoca lazje nacrtovanje potrebnih kapacitet, s ¢imer se v veliki
meri zmanj$a moznost zamud zaradi na primer pomanjkanja tovornega prostora.

Letalska posiljka vsebuje veliko Stevilo razlicnih dokumentov, v nekaterih primeri celo do
30 razliénih dokumentov, prav tako je Se vedno veliko procesov odvisnih od ¢loveskih
intervencij. Leta 2016 je bilo ve¢ kot 50 % letalske tovorne industrije odvisne od procesov,
ki Se vedno temeljijo na izmenjavi fizicnih dokumentov. Mednarodna letalska transportna
organizacija (v nadaljevanju IATA) je kot protiukrep razvila tako imenovan program e-
tovora (angl. e-freight). E-tovor je program, ¢igar cilj je vzpostaviti brezpapirni transportni
postopek v letalski oskrbni verigi, ki je omogocen z regulativnim okvirom, sodobnimi
elektronskimi sporocili in visoko kakovostjo podatkov. Program stremi k skupnemu pristopu
vseh udelezencev k informatizaciji carinskih, transportnih, komercialnih dokumentov ter
dokumentov za poseben tovor (IATA, 2017).

Dokumenti v fizi¢ni obliki oskrbno verigo omejujejo Casovno, obenem pa povecujejo tudi
tveganja. Upravljanje dokumentov je zamudno, veliko je ponovnega zajemanja podatkov s
strani vsakega udelezenca, ob samem tovoru je treba transportirati tudi dokumente.
Dokumenti se na poti lahko izgubijo, pogoste so tudi napake zaradi napacnih podatkov, ter
zavrnitve dokumentov v nekem delu transporta.

Pri postopku s fiziénimi dokumenti je letalska veriga bolj izpostavljena tveganjem za
prekinitev, kot bi bila v primeru elektronsko podprte aplikacije za prenos podatkov. Med
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kljucne prednosti, ki jih prinasa elektronska izmenjava dokumentov IATA, uvrsca (IATA,

b. d.):

— Znizanje stroSkov, ki se nana$ajo na zniZanje transakcijskih stroSkov in stroskov
povezanih s hrambo dokumentov;

— Hitrost, ki se nanasa na zmoznost izmenjave klju¢nih podatkov o tovoru, pred dejanskim
prihodom tovora. Taksna izmenjava podatkov naj bi za 24 ur zmanjsala celotni Cas
letalske oskrbne verige;

— Kakovost in zanesljivost, ki se nanaSa na enkratno vnaSanje podatkov v povezan
informacijski sistem, s ¢imer se zmanj$ajo ponovni vnosi in napake pri tak$nih vnosih.
Podatki na ta na¢in postanejo bolj natancni, celotna veriga pa bolj zanesljiva;

— Sledljivost, ki se nanasa na prenos podatkov o trenutni lokaciji in stanju poSiljke v
realnem Casu s pomocjo povezanega informacijskega sistema;

— Skladnost z regulativnimi postopki, ki se nanasa na skladnost elektronskih
dokumentov z vsemi zahtevanimi regulativami.

Informatizacija v letalski oskrbni verigi lahko v prihodnosti predstavlja klju¢no konkuren¢no
prednost pred drugimi vrstami transporta. Danes posiljatelji postajajo vse bolj zahtevni, saj
v zameno za visoko ceno pri¢akujejo tudi vrhunsko storitev. Letalska tovorna industrija mora
zato prepoznati potrebo po zviSanju zanesljivosti, hitrosti in sledljivosti transportne storitve
ter povezanost teh dejavnikov z informacijsko tehnologijo.

4 PREDSTAVITEV PODJETJA IN TRANSPORTNE OSKRBNE
VERIGE

Podjetje Aviacargo, ustanovljeno leta 2005, s sedezem na Zgornjem Brniku 130 a, je
generalni prodajni in storitveni agent na podroc¢ju letalskega tovornega prometa, ki v imenu
letalskih druzb na slovenskem trgu prodaja storitev kombiniranega transporta. Podjetje
sodeluje s Stevilnimi svetovnimi letalskimi prevozniki, ki jim nudi celovite prodajne storitve,
ter Stevilne dodatne storitve s podro¢ja obvladovanja letalskega tovora. Slovenskim
Spedicijskim podjetjem v imenu prevoznika prodaja kombinirane izvozne transportne
storitve ter omogoca transport tovora oz. posiljk na ve¢ino izvozno pomembnih svetovnih
letaliS¢. Transportne resitve podjetja Aviacargo so primerne predvsem za prevoz ¢asovno
obcutljivega tovora na velikih razdaljah in transport blaga vi§je vrednosti. Podjetje
Aviacargo, d. 0. 0., na slovenskem trgu zastopa naslednje letalske druzbe in skupine:

— Virgin Atlantic;

— Leisure Cargo;

— Silkway West Airlines;
— Pakistan International;
— Air Astana;

— Air Mauritius;
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— Kenya Airways.

Podjetje je iz Slovenije leta 2014 izvozilo za 293 ton tovora, leta 2015 se je pretovor povecal
na 681,2 tone ter leta 2016 na 1.117,6 tone. Do oktobra 2017 je podjetje izvozilo za 1.701,4
tone tovora. Kot kljuéne destinacije podjetja lahko izpostavimo vecino destinacij v
Zdruzenih drzavah Amerike in Kanade, destinacije v Karibskem otocju ter destinacije
Srednje in Juzne Amerike. Danes podjetje Aviacargo nudi hiter in zanesljiv transport tovora
na ve¢ kot 350 svetovnih destinacij. Leta 2016 je podjetje najvecji delez tovora izvozilo v
Los Angeles, drugi najvecji delez je podjetje leta 2016 izvozilo v Las Vegas, sledijo Detroit,
Chicago in New York.

Podjetje posiljateljem ponuja nadstandardno transportno storitev, zato je tudi segment
kupcev in konkurentov specificen. Glede na to, da podjetje izvaja nadstandardno storitev z
visoko ceno, je za podjetje izjemno pomembno zanesljivo izvajanje te storitve. Na
slovenskem trgu je relativno malo podobnih podjetij, ki pa si med seboj neprestano
konkurirajo predvsem s ceno, zanesljivostjo in ¢asom izvedbe ponujene transportne storitve.

Slika 5: Delez letalskega tovora na letalis¢u JozZeta Pucnika Ljubljana za leto 2016

P7:1,67 Drugi; 0,99

P1; 20,27
P5; 12,63

P4, 12,76
P2; 18,14

P3; 14,17
AVIACARGO; 15,05

Vir: Fraport Slovenija, d. 0. 0. (2017).

Slika 5 prikazuje trzni deleZ izvoznega tovora z letaliS¢a Jozeta Pucnika Ljubljana za leto
2016. Po podatkih agenta oskrbe letalske blaga druzbe Fraport Slovenija je podjetje
Aviacargo leta 2016 izvozilo 15,05 % vsega letalskega izvoza, imena konkurentov oz. drugih
prevoznikov so zaradi tajnosti izbrisana.

Na tem mestu predstavim $e osnovne podatke o letalskem prevozniku, Ki je pozneje predmet
analize. Letalska druzba Virgin Atlantic, ustanovljena leta 1984, na svojih potniskih letalih

38



ponuja prevoz tovora na ve¢ kot 350 destinacij po vsem svetu (Virgin Atlantic Cargo, 2017).
Virgin Atlantic kot glavno vozlis€e uporablja letaliS¢e London Heathrow ter operira Se S
pomoznima vozliS¢ema na letaliS¢u London Gatwick in letalis¢u v Manchestru. Leta 2016 v
celotnem transportnem omrezju skupno pretovori za 218.000 ton letalskega tovora, kar
predstavlja 1,8 % rast v primerjavi z letom 2015 (Airline economics, 2017). Floto letalskega
prevoznika sestavlja 33 Sirokotrupnih potniskih letal s prilagojenim tovornim prostorom.
Tabela 2 prikazuje celotno floto letalskega prevoznika s posameznimi tipi letal.

Tabela 1: Flota letalskega prevoznika — Virgin Atlantic

Tip letala Stevilo letal
Boeing 787-9 5
Airbus A340-600 11
Airbus A330-300 10
Boeing 747-400 12
Boeing 777-300 5

Vir: Fraport Slovenija, d. 0. 0. (2017).

Podjetje Aviacargo na podlagi pogodbenega razmerja v Sloveniji zastopa letalsko druzbo
Virgin Atlantic. Skupaj soustvarjata kompleksen transportni sistem, ki omogoca hiter in
zanesljiv kombiniran letalski transport tovora iz Slovenije na Stevilna svetovna letalis¢a. V
nadaljevanju se osredoto¢im na predstavitev oskrbne verige, ki jo podjetje Aviacargo, v
sodelovanju z letalsko druzbo Virgin Atlantic, izvaja in prodaja svojim kupcem.

4.1 Opredelitev oskrbne verige podjetja Aviacargo

Oskrbna veriga podjetja Aviacargo je del kompleksnega mednarodnega letalskega
transportnega sistema, sestavljena je iz ve¢ delov, v katerih nastopa veliko udelezencev. Cilj
oskrbne verige je zagotoviti hiter in zanesljiv transport tovora oz. tovornih poSiljk iz
Slovenije na destinacije po svetu. Podjetje Aviacargo v oskrbni verigi nastopa kot generalni
prodajni in storitveni zastopnik veéjih mednarodnih letalskih prevoznikov. V njihovem
imenu zastopa in prodaja letalsko transportno storitev ter s pomocjo storitve RFS zagotavlja
redno in uc¢inkovito oskrbo njihovih vozliS¢ z zalednim tovorom iz Slovenije. Letalski
prevozniki uporabljajo razlicna vozlisca, s Katerih se izvaja glavni letalski del transporta,
tako nemski prevozniki najpogosteje uporabljajo vozlis¢a v Frankfurtu, Miinchnu, Hanu ali
Diisseldorfu. Britanski prevozniki storitve izvajajo iz Heathrowa, Gatwicka in v manj§i meri
tudi Manchestra. Lahko re¢emo, da je podjetje del toliko oskrbnih verig, kolikor prevoznikov
zastopa.

V prakti¢nem delu analiziram transportno storitev v oskrbni verigi, ki jo podjetje Aviacargo
izvaja v sodelovanju z britansko letalsko druzbo Virgin Atlantic. Oskrbna veriga omogoca
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razliCen Cas izvedbe in zanesljivost izvedbe transporta tovora predvsem na destinacije v
Severni Ameriki, Srednji Ameriki, Juzni Ameriki, Avstraliji in na nekatere pomembnejse
destinacije v Afriki in Aziji. Transport v oskrbni verigi se izvaja s tremi razli¢nimi vrstami
transporta ter deluje po principu centraliziranega sistema vozliS¢. Na izvorni strani se
vozlis¢e napaja z zalednim tovorOom, na izvozni strani pa se tovor na koncni destinaciji
razdeli na ve¢ kon¢nih lokacij.

V analizi obravnavana kombinirana transportna storitev podjetja Aviacargo se izvaja
izklju¢no med letalisci. Izvorna tocka je vedno letalis¢e JozZeta Pucnika Ljubljana. Kon¢no
tocko predstavlja katerokoli mednarodno letalisc¢e v skupnem transportnem omrezju podjetja
Aviacargo in letalske druzbe Virgin Atlantic. Kombiniran transport je sestavljen iz dveh ali
treh transportih faz podrobneje prikazanih na Sliki 6.

Slika 6: Oskrbna veriga podjetja Aviacargo

.)\

Vir: Lastno delo (2017).

Kombinirano transportno storitev podjetja Aviacargo glede na sestavo transportne verige
delimo na tri razli¢ne tipe transportne verige:

— Dvofazno transportno verigo: v prvi fazi se s pomogjo storitve RFS izvede transport iz
Ljubljane na vozlis¢e v Londonu. V drugi fazi se izvede letalski transport med vozlis¢em
v Londonu in kon¢no destinacijo.

— Vecéfazno RFS transportno verigo: v prvi fazi se s pomocjo storitve RFS izvede
transport iz Ljubljane na vozlis¢e v London. V drugi fazi se izvede letalski transport med
vozlis¢em v Londonu in izbranim vozlis¢em, ki omogoca najprimernejSo nadaljnjo
povezavo. V tretji fazi se do koncne destinacije S storitvijo RFS izvede transport do
kon¢ne destinacije.

— Vecéfazno AIR transportno verigo: v prvi fazi se s pomocjo storitve RFS izvede
transport iz Ljubljane na vozlis¢e v Londonu. V drugi fazi se izvede letalski transport

40



med vozlis§¢em v Londonu in izbranim vozlis¢em, ki omogoca najprimernejSo nadaljnjo
povezavo. V tretji fazi se do kon¢ne destinacije ponovno izvede letalski transport.

V kombiniranem transportnem procesu sodeluje ve¢ udelezencev, ki vplivajo na skupno
uspesnost izvedbe transporta. Skupni Cas izvedbe transporta in skupna zanesljivost izvedbe
transporta sta odvisni od sposobnosti posameznih udelezencev in njihove usklajenosti skozi
celotni transportni proces. Podjetje Aviacargo v transportnem procesu deluje kot organizator
in koordinator transportnega procesa, medtem ko dejanski prevoz izvajajo udelezenci
neodvisno. Podjetje pri izvedbi transporta v analizirani transportni verigi sodeluje z
naslednjimi organizacijami:

— Spedicijska podjetja, ki delujejo v imenu posiljatelja oz. kot dejanski posiljatel;;

— Fraport Slovenija, d. 0. 0., nastopa kot GHA oz. agent oskrbe na letalis¢u Ljubljana;

— Aviacargo, d. o. 0., nastopa kot GSSA o0z. generalni prodajni in storitveni zastopnik
letalske druzbe Virgin Atlantic;

— cestni prevozniki, ki jih podjetje najema za izvedbo prve transportne faze;

— Dnata Ltd, nastopa kot GHA oz. agent oskrbe na letalis¢éu London Heathrow, London
Gatwick, Manchester;

— Virgin Atlantic Ltd, nastopa kot letalski prevoznik v drugi transportni fazi;

— drugi udeleZenci, kot so carinski uradi, varnostne sluzbe, cestni in letalski prevozniki
ter agenti blagovne menjave v tretji transportni fazi.

Na tem mestu bi poudaril, da se v prakticnem delu analiza oskrbne verige osredotoca zgolj
na transportno storitev od izvornega letaliS¢a do kon¢nega letaliS¢a, torej na tisti del verige,
ki je v domeni podjetja Aviacargo. Celotna veriga bi vkljucevala Se dostavo posiljke od vrat
posiljatelja do izvornega letalis¢a ter na drugi strani od konénega letalis¢a do vrat
prejemnika.

4.2 Proces kombiniranega transporta v oskrbni verigi

Pred dejanskim transportom se izvajajo dolo¢ene prodajne in storitvene aktivnosti med
podjetjem Aviacargo, kot prodajnim zastopnikom letalskega prevoznika in Spedicijskim
podijetjem, ki nastopa kot posiljatelj tovorne posiljke. Spedicijsko podjetje posiljko najpre;
dostavi na letaliS¢e v Ljubljani v skladiS¢ne prostore blagovnega agenta druzbe Fraport
ustrezno etiketira pod Stevilko letalskega prevoznika, ki ga zastopa podjetje Aviacargo.
Agent oskrbe nato poskrbi Se za ustrezno odpremo 0z. nakladanje tovora na tovornjak
narocen s strani podjetja Aviacargo.

V tem delu se zac¢ne izvedba prve transportne faze na Sliki 6 oznacena z zeleno barvo.
Podjetje Aviacargo pri cestnem prevozniku naroci cestni transport na relaciji Ljubljana—
London. Tovornjaki priblizno 48 ur in 1.574 kilometrov dolgo pot po cesti opravijo preko
Avstrije, Nemcije in Francije, v nekaterih primerih je pot lahko tudi druga¢na, saj je odvisna

41



od trenutnih prometnih in vremenskih razmer. Tovornjaki v Veliko Britanijo vstopijo prek
mejnega prehoda v Calaisu. Rokavski zaliv tovornjaki lahko preckajo s trajektom ali sicer
precej drazjim podzemnim vlakom. V tem primeru voznik svoje vozilo parkira na posebnem
Zzeleznigkim vagonu (angl. Roll on roll off), sam pa pot nadaljuje v potniskem vagonu. Ze v
prvi transportni fazi se torej uporabljata vsaj dve razlicni transportni vrsti. Prva transportna
faza je predpogoj za izvedbo vseh naslednjih transportnih faz.

Cestni transport v prvi fazi podjetje Aviacargo izvede v sodelovanju z zunanjimi cestnimi
prevozniki, zato sta pomembna odli¢na komunikacija in redno spremljanje njihove
uspesnosti. Pogostost storitve v prvi fazi je relativno majhna, izvaja se dvakrat tedensko vsak
torek in petek. Pogostost odprem narekuje trg, ¢e se povpraSevanje na dolo¢en dan poveca,
lahko podjetje Aviacargo prvo fazo izvede tudi na katerikoli drug dan ali obratno, v primeru
nizkega povprasevanja se lahko prvi korak izvede v sklopu naslednje predvidene odpreme.

Druga transportna faza je oznacena z rdeCo barvo in predstavlja letalski transport med
vozlis¢em in kon¢no destinacijo, ¢e gre za dvofazno transportno verigo, oz. naslednjo
najprimernejSo povezano, ¢e gre za vecfazno transportno verigo. V tej fazi letalska druzba
Virgin Atlantic v tovornem delu svojih potniskih letal izvede letalski transport na kon¢no
destinacijo oz. na eno izmed naslednjih vozIliS¢ na transportni poti, najpogosteje gre za
vozli§¢a v Zdruzenih drzavah Amerika (v nadaljevanju ZDA). Druga transportna faza se
kon¢a s predajo poSiljke prejemniku. UspeSnost druge transportne faze je odvisna od
uspesnosti predhodno izvedene cestne storitve v prvi fazi, saj se zamude iz prve faze
preslikajo naprej na letalski transport v drugi fazi.

Skladi§¢ne operacije, kot so razkladanja tovornjakov, varnostne preglede in nakladanje
posiljk na letalske palete in kontejnerje, v drugi fazi izvaja blagovni agent podjetje Dnata
Ltd, ki ima z letalskim prevoznikom sklenjeno pogodbo o izvajanju tovrstnih operacij. Po
ustrezni pripravi je posiljka letalsko transportirana na konc¢no destinacijo, po pristanku jo
blagovni agent na destinaciji uskladiS¢i v svoje prostore do prihoda Spediterja oz.
prejemnika. Pogostost letalske storitve je odvisna od voznega reda prevoznika, ker gre za
kombiniranega letalskega prevoznika, ki tovorno storitev opravlja na potniskih letalih, so
vse odpreme redne in vnaprej doloCene.

Tretja transportna faza ni obvezna, pojavi se zgolj v primerih transporta na tiste destinacije,
do katerih letalski prevoznik Virgin Atlantic s svojega vozlis¢a ne omogoca direktne letalske
povezave. V taks$nih primerih se izvede vecfazni transport opisan zgoraj. Na Sliki 6 so cestne
RFS povezave v tretji fazi oznacene z modro barvo, letalske povezave v tretjem fazi so
oznacene z rumeno barvo. Tretja transportna faza je koncana s predajo posiljke prejemniku.

Kombinirana transportna storitev izbranega podjetja je del kompleksnega globalnega
transportnega sistema in je kot taka izpostavljena Stevilnim transportnim tveganjem. Za
podjetje je pomembno, da prepozna kriti¢ne dele transportne verige, v katerih lahko prihaja
do zaustavitev transporta in identificira njihov vzrok.
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Glede na veliko Stevilo udeleZzencev je za podjetje Aviacargo izjemno pomembno
usklajevanje udelezencev, vzpostavitev ucinkovite komunikacije in prenos klju¢nih
podatkov. Komunikacija je pomembna predvsem za zagotavljanje tekocega transportnega
procesa in doseganja ¢im vecje zanesljivosti. Udelezenci v verigi so locirani na geografsko
precej oddaljenih lokacijah, govorijo ve¢ jezikov in zivijo v razli¢nih ¢asovnih pasovih, kar
predstavlja velik komunikacijski izziv. Neucinkovita komunikacija v oskrbni verigi lahko
podaljsa Cas izvedbe transportne storitve, zmanjSa zanesljivost in poveca transportne stroske.

Transportna storitev je zaradi pogoste menjave transportnih sredstev in kompleksnosti
kombinirane letalske tovorne verige, pogosto izpostavljena nekaterim transportnim
tveganjem. Tveganja so razlicno pogosta in se pojavljajo v razli¢nih fazah transportne verige
in pomembno vplivajo na ¢as in zanesljivost izvedbe kombiniranega transporta. Glavna
tveganja so povezana z izgubami, poSkodbami, zamudami in prekinitvami transporta.

Analiza ravni storitve kombiniranega transporta v podjetju Aviacargo je sestavljena iz Stirih
vsebinskih sklopov. V prvem sklopu se posvetim zanesljivosti izvedbe storitve, Kjer
analiziram uspesnost storitve, ki jo podjetje dosega v oceh kupca. V drugem sklop analiziram
¢as izvedbe transportne storitve in predstavim obseg odstopanj med obljubljenim in realnim
Casom transporta. V tretjem sklopu z analizo zanesljivost posameznih transportnih faz
pojasnim, Kje v transportnem procesu prihaja do prekinitev in kako pogoste so te prekinitve.
V zadnjem sklopu z identifikacijo vzrokov, ki vplivajo na ¢as izvedbe in zanesljivost izvedbe
transportne storitve pojasnim, zakaj prihaja do prekinitev.

5 ANALIZA RAVNI STORITVE KOMBINIRANEGA
TRANSPORTA

Namen analize kombiniranega transporta je podati priporocila, ki bi podjetju pomagala pri
doseganju ustrezne ravni storitve in uspes$ni izvedbi transportne storitve. Cilj analize je
ugotoviti, v kaksnem obsegu podjetje Aviacargo storitev kombiniranega transporta v o¢eh
kupca izvaja uspes$no. Prav tako je cilj analize s pomocjo kljuénih kazalnikov dolociti
uspesnost transportne storitve v podjetju Aviacargo, s poudarkom na casu izvedbe in
zanesljivosti izvedbe kot dveh klju¢nih elementih uspeSnosti ter identificirati klju¢ne
dejavnike, ki vplivajo na raven storitve.

Podatke uporabljene v analizi sem pridobil v informacijskem sistemu letalske druzbe in
internih zapisih podjetja Aviacargo. Analiza se osredoto¢a na transport tovornih posiljk, ki
jih je podjetje Aviacargo v enoletnem obdobje med 1. aprilom 2016 in 31. marcem 2017
realiziralo v sodelovanju z letalsko druzbo Virgin Atlantic. Za dosego tega cilja sem v analizi
na podlagi podatkov pridobljenih v podjetju in informacijskem sistemu letalskega
prevoznika dolocil:

43



— Cas izvedbe kombinirane transportne storitve za posamezno transportno verigo, na
podlagi podatkov v informacijskem sistemu;

— raven storitve kombiniranega transporta, s primerjavo v ponudbi obljubljenega
tranzitnega Casa in realnega tranzitnega ¢asa;

— zanesljivost izvedbe transportne storitve za posamezne tipe transportne verige;

— S§tevilo prekinitev v posamezni transportni fazi ter na podlagi rezultatov identificiral
kriti¢ne faze, ki v najvecji meri vplivajo na raven storitve;

— identificiral in klasificiral sem kljuéne dejavnike, ki vplivajo na zanesljivost in Cas
izvedbe transporta, jih vsebinsko opredelil ter dolo¢il pogostost njihovega pojavljanja.

Na tem mestu bi definiral uspes$nost kombinirane transportne storitve podjetja Aviacargo in
obenem odgovoril na prvo raziskovalno podvprasanje, ki se nanaSa na opredelitev uspesnosti
kombinirane transportne storitve v océeh posiljatelja. Transportna storitev je izvedena
uspesno, ko je posiljka pravocasno dostavljena na dogovorjeno destinacijo, v ustreznem
Stevilu in ustreznem stanju.

5.1 Analiza zanesljivosti izvedbe transportne storitve

Cas izvedbe storitve in zanesljivost izvedbe sta dve klju¢ni konkuren¢ni prednosti
kombiniranega letalskega transporta. Cas in zanesljivost sta povezana dejavnika, zgolj
hitrost oz. Cas izvedbe Se ne zagotavljata vrhunske storitve, ki jo zahtevajo uporabniki
kombiniranega letalskega transporta. Vec€ina uporabnikov meni, da je vsaj tako pomembna
tudi zanesljivost izvedbe transportne storitve.

V prvem delu poglavja predstavim rezultate meritev kljuénih kazalnikov zanesljivosti
izvedbe kombinirane transportne storitve. Najprej s kljunimi kazalniki zanesljivosti
prikaZzem, v koliksni meri podjetje Aviacargo poSiljke dostavlja na Zeleno destinacijo v s
stranko dogovorjenem roku ter kako varno oz. brez poskodb dostavlja svoje posiljke.
Zanesljivost izvedbe transporta sem dolocil na podlagi podatkov v informacijskem sistemu
letalskega prevoznika, kjer s stranko dogovorjeni tranzitni ¢as primerjam z dejanskim ali
realnim tranzitnim c¢asom zabeleZenim v informacijskem sistemu. Trenutno podjetje
Aviacargo Se nima vzpostavljenega sistema spremljanja kazalnikov zanesljivosti in ne vodi
nikakr$ne evidence, ki bi opredelila deleZ pravocasno dostavljenih poSiljk in delez posiljk
dostavljenih v neustreznem stanju.

Zanesljivost kombinirane transportne storitve sem dolo¢il na podlagi spodaj izmerjenih
kazalnikov zanesljivosti:

— pravocasnost dostave (angl. on time delivery performance ali OTP);
— dostave brez poskodb (angl. damage free delivery performance ali DFP);
— skupna uspesnost dostave (angl. on time and damage free performance ali FUL).
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Zgornji kazalniki zanesljivosti se izmerijo tako, da se Stevilo vseh OTP, DFP in FUL dostav,
deli s skupnim S$tevilom vseh dostav. Analiza se osredotoCa na zanesljivost posameznih
transportnih poti, najprej dvofazne, za tem Se vecfazne transportne poti. Delitev na dvofazno
in veéfazno storitev se mi v tem delu zdi pomembna predvsem zaradi Stevila zamenjav
transportnega sredstva in Stevila transportnih faz ter s tem povezanih tveganj, ki vplivajo na
pravocasnost dostave, poSkodbe, izgube. Veckrat kot posiljka na transportni poti zamenja
transportno sredstvo, ve¢ je moznosti za prekinitve, poSkodbe in izgube.

V Tabeli 2 so prikazani rezultati izmerjenih kazalnikov zanesljivosti kombinirane
transportne storitve za vse tri tipe transportne verige v oskrbni verigi podjetja Aviacargo in
zanesljivost celotne transportne storitve v obravnavanem obdobju.

Tabela 2: Kazalniki zanesljivosti kombinirane transportne storitve

Dvofazna veriga

apr | maj | jun | jul | aug | sep | okt | nov | dec | jan | feb | mar |Skupaj
NOS| 70 87 56 80 43 68 61 60 72 56 47 67 | 767

OTP| 82,9 71,3| 679| 800| 67,4 588 656| 56,7 44,4| 51,8/ 57,4| 76,1 65,0
DFP| 100,0| 100,0| 98,2| 100,0| 100,0| 100,0| 100,0| 100,0| 100,0| 98,2| 97,9| 100,0{ 99,5
FUL| 829| 71,3| 66,1 800| 67,4 588| 656| 56,7| 444| 51,8/ 57,4 761 649
Vecfazna RFS veriga
apr | maj | jun | jul | aug | sep | okt | nov | dec | jan | feb | mar |Skupaj
NOS| 21 24 22 20 13 18 24 42 56 31 35 29 |335

OTP| 81,0 | 58,3 | 63,6 | 75,0 | 46,2 | 72,2 | 70,8 | 57,1 | 64,3 | 83,9 | 457 | 79,3 | 66,5
DFP|100,0 {100,0 |100,0 | 95,0 |100,0 |{100,0 |100,0 | 97,6 | 98,2 |100,0 (100,0 |100,0 | 99,2
FUL| 81,0 | 58,3 | 63,6 | 75,0 | 46,2 | 72,2 | 70,8 | 57,1 | 64,3 | 83,9 | 457 | 79,3 | 66,0
Vecéfazna AIR veriga
apr | maj | jun | jul | aug | sep | okt | Nov | dec | jan | feb | mar |Skupaj
NOS| 14 16 17 17 14 21 16 25 18 7 15 15 |195

OTP| 85,7 | 50,0 | 52,9 | 529 | 42,9 | 52,4 | 31,3 | 52,0 | 44,4 | 57,1 | 60,0 | 66,7 | 54,0
DFP|100,0 {100,0 | 96,8 | 98,3 |100,0 [100,0 |100,0 | 99,2 | 99,3 | 96,8 | 99,0 |100,0 | 99,1
FUL| 85,7 | 50,0 | 52,9 | 52,9 | 42,9 | 52,4 | 31,3 | 52,0 | 444 | 57,1 | 60,0 | 66,7 | 55,3
Celotna kombinirana transporta storitev
apr | maj | jun | jul | aug | sep | okt | nov | dec | jan | feb | mar |Skupaj
NOS|105 |127 95 |117 70 (107 |101 |127 |146 94 97 (111 |1297

OTP| 82,9 | 66,1 | 64,2 | 75,2 | 58,6 | 59,8 | 61,4 | 559 | 52,1 | 62,8 | 53,6 | 75,7 | 64,2
DFP |100,0 |100,0 | 96,8 | 98,3 |100,0 {100,0 |100,0 | 99,2 | 99,3 | 98,9 | 99,0 |100,0 | 99,3
FUL| 829 | 66,1 | 63,2 | 74,4 | 58,6 | 59,8 | 61,4 | 56,7 | 53,4 | 62,8 | 53,6 | 75,7 | 64,0

Vir: Lastno delo (2017).

Legenda: NOS - stevilo posiljk (angl. number of shipments), OTP — delez pravodasnih dostav (angl. on time
delivery performance), DFP — delez dostav brez poskodb (angl. damage free delivery ), FUL — skupna
uspesnost dostave (angl. on time and damage free performance).

Glede na dobljene rezultate ugotavljam, da je bila zanesljivost izvedbe dvofazne verige v
obravnavanem obdobju 64,9 %. Najbolj zanesljiva je bila izvedba aprila 2016, takrat je bilo
58 posiljk oz. 82,9 % vseh posiljk dostavljenih pravocasno in brez poskodb, z zamudo je
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bilo dostavljenih samo 12 posiljk. Najslabso zanesljivost podjetje Aviacargo doseze
decembra 2016, takrat je neustrezno dostavljenih 40 posiljk, pravocasno in brez poskodb je
dostavljenih 32 posiljk oz. samo 44,4 % vseh posiljk v dvofazni verigi. V obdobju lahko
opazimo tudi dolo¢ena nihanja med zimskimi in poletnimi meseci, predvsem je opazen
padec pravocasno dostavljenih posiljk v obdobju od novembra 2016 in februarja 2017. Delez
dostav brez poskodb skozi celotno obdobje dosega izjemno visoke vrednosti, kar pomeni,
da je varnost transportne storitve na visoki ravni, saj do poskodb, kontaminacije ali izgube
prihaja izjemno redko.

Verjetnost za prekinitve se s ¢asom transporta in Stevilom potrebnih menjav transportnih
sredstev poveca, zato V Tabeli 2 prikazem tudi zanesljivost vecfazne RFS in AIR verige.
Nacrtovanje vecfazne transportne verige je zahtevnejSe, saj je potrebna visoka stopnja
casovne usklajenosti med posameznimi fazami. Destinacije, ki so v zadnjem delu transporta
povezane s cestnim transportom, morajo biti predhodno dobro ¢asovno naértovane. Da bi
podjetje Aviacargo doseglo visoko stopnjo zanesljivosti, morajo zaposleni prepoznati
potencialne moZznosti za zamude in jih upoStevati pri prodaji tranzitnega Casa. Glede na
dobljene rezultate ugotavljam, da je vecfazna veriga RFS dosegla 66 % povpre¢no skupno
zanesljivost. Najvi§jo zanesljivost podjetje doseze januarja 2017, ko je bilo 26 posiljk oz.
83,9 % vseh obravnavanih poSiljk dostavljenih pravo€asno in brez poskodb, z zamudo je
bilo januarja dostavljeno zgolj 5 posiljk. Najslabsi rezultat podjetje doseze februarja 2017,
takrat je neustrezno dostavljenih 19 posiljk, pravocasno in brez poskodb pa zgolj 16 posiljk
0z. samo 45,7 % vseh posiljk.

Vecéfazna AIR-transportna veriga, ki je s konéno destinacijo povezana z letalskim
transportom, je med vsemi najbolj obcutljiva na zanesljivost. Pri tak§nem transportu se
izvaja najve¢ skladiS¢énih manipulacij, zato je potrebna najvi§ja stopnja casovne
koordinacije, zagotoviti je treba ustrezne prostorske zmogljivosti ter vzpostaviti u¢inkovito
komunikacijo skozi celotno verigo. Podatki razkrivajo, da je ta zanesljivost izvedbe v tem
primeru najmanj$a. Pri tem pa je treba poudariti tudi obutno manjso koli¢ino izvedenih
dostav v primerjavi z dvofazno ali veéfazno verigo RFS. Povpre¢na zanesljivost izvedbe
znaSa 55,3 %. Najvecja zanesljivost je doseZena aprila 2017, ko je bilo 12 poSiljk oz. 85,7
% vseh posiljk dostavljenih zanesljivo, najmanj$a zanesljivost je zabelezena oktobra 2016,
ko je zanesljivo dostavljenih zgolj 31,3 % vseh dostavljenih posiljk. V tem primeru nihanja
med zimskimi in poletnimi meseci niso izrazita, oz. zaradi obsega teh storitev ne moremo
govoriti o kakSnem znacilnem trendu. Delez poSkodovanih posiljk je tudi v tem primeru
izjemno nizek, saj sta bili posSkodovani samo dve posiljki. Zabelezen pa je en primer
izgubljene poSiljke. PoSiljka je bila s strani letalske druzbe dostavljena na napacno
destinacijo, vendar pozneje najdena in z veliko zamudo dostavljena na pravo destinacijo.

Na tem mestu lahko odgovorim na osrednje raziskovalno vpraSanje, ki se nanaSa raven
kombinirane transportne storitve podjetja Aviacargo. V obravnavanem obdobju je raven
kombinirane transportne storitve v podjetju Aviacargo znasala 64 %. Pravocasno je na
pravo destinacijo v pravem stanju dostavljeno 832 posiljk, od skupno 1297 posiljk, z zamudo
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je na destinacijo dostavljenith 465 posiljk, 2 posiljki sta na destinacijo dostavljeni
pravocasno, vendar poskodovani, 9 posiljk je na destinacijo dostavljenih poskodovanih in z
zamudo. Podjetje je priblizno dve tretjini vseh dostavljenih posiljk dostavilo v skladu z
dogovorom s stranko. Za podjetje Aviacargo je kljucnega pomena tudi uspesnost dostave
zamujenih posiljk oz. zmoZznost doseganja ¢im manjsSih odstopanj od dogovorjenega roka,
saj gre z vidika zadovoljstva strank za prav tako izjemno pomemben vidik uspesnosti, ki ga
obravnavam v naslednjem poglaviju.

5.2 Analiza ¢asa izvedbe transportne storitve

Ze v teoreti¢tnem delu sem izpostavil hitrost oz. ¢as izvedbe transporta kot eno izmed
kljucnih konkuren¢nih prednosti kombinirane letalske transportne storitve. V tem delu
analize, na podlagi zbranih podatkov primerjam s strani podjetja obljubljen tranzitni Cas z
realnim tranzitnim ¢asom od prejema posiljke do konéne dostave na Zeleno destinacijo.
Namen analize je definiranje realnega Casa izvedbe transportne storitve, na podlagi katere
lahko podjetje dobi vpogled v dejansko stanje Casa izvedbe, ki ga na to lahko primerja S
casom izvedbe konkurencnih podjetij. Prav tako je namen analize nekak$na prva sploSna
ocena Casa skladnosti obljubljenega tranzitnega ¢asa z realnim tranzitnim ¢asom. Obljubljen
tranzitni ¢as je namre¢ v tesni povezavi z zanesljivostjo transportne storitve, ta je lahko slaba
tudi zato, ker je bil ze v izhodi$¢e obljubljen neustrezen tranzitni ¢as izvedbe transportne
storitve.

Dolocanje obljubljenega tranzitnega casa je odvisno od komponente konkurenénosti in
zanesljivosti ter trenutnih zmogljivosti transportnega omrezja. Z vidika konkurencnosti je za
podjetje primernejSa strategija, v kateri bi bil obljubljen tranzitni ¢as ¢im niZji. Z vidika
zanesljivosti pa bi bila ustreznejSa strategija s ¢im vi§jim oz. nekakSnim rezervnim
tranzitnim ¢asom, ki bi omogocal uravnavanje zamud in drugih casovnih transportnih
tveganj. Podjetje se mora zavedati tako pomembnosti ¢asa izvedbe kot tudi zanesljivosti
izvedbe ter med njima iskati ustrezen kompromis, ki podjetju omogoca maksimiranje
dobicka.

Cas izvedbe transportne storitve je moéno odvisen od poteka transportne verige in $tevila
potrebnih pretovorov in menjav transportnih sredstev, zato ¢as izvedbe v tem delu analize
prav tako delim na dvofazno in ve¢fazno transportno verigo.

5.2.1 Cas izvedbe dvofazne transportne verige

Potek dvofazne transportne verige je opisan v poglavju 4. Na tem mestu bi za jasnejSo
Casovno predstavo najprej predstavil delez ¢asa potrebnega za posamezno transportno fazo.
Cestni transport med izvorno tocko na letaliScu Jozeta Pucnika Ljubljana in vozlis¢em v
Veliki Britaniji, od koder se izvaja letalski transport na konéno destinacijo v povprecju znasa
2 dni. Povprecni Cas letalskega transporta na vzhodno amerisko obalo znaSa 8 ur, na zahodno
ameriSko obalo pa 10 ur in 30 minut. Kljub izjemno kratkim ¢asom dejanskega fizi¢nega
letalskega transporta je v tem delu treba upostevati $e ¢as namenjen za varnostne preglede
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in pripravo posiljke s strani blagovnega agenta, zato podjetje vse rezervacije letalskega
transporta v najboljSem primeru naértuje na 3 transportni dan, prva 2 dneva sta namenjena
cestnemu transportu. Slika 7 prikazuje vse realne transportne oz. tranzitne ¢ase (angl. actual
transit time ali ATT) od izvorne tocke do kon¢ne destinacije za 767 posiljk, ki so v
obravnavanem obdobju del dvofazne transportne verige in njihovo skladnost z obljubljenim
tranzitnim ¢asom (angl. estimated transit time ali ETT).

Slika 7: Ocena skladnosti obljubljenega in realnega tranzitnega casa dvofazne verige
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Na Sliki 7 vidimo, da je bilo s strani podjetja obljubljeno, da bo na destinacijo v 3 dneh
dostavilo 439 posiljk, v 4 dneh 173, v 5 dneh 79, za preostalih 76 poSiljk je bil obljubljen
tranzitni Cas dalj$i od 5 dni. Ob pogledu na realni tranzitni ¢as dvofazne transportne verige
vidimo, da sta bili 302 posiljki na destinacijo dostavljeni v 3 dneh, v 4 dneh je bilo na kon¢no
destinacijo dostavljenih 228 poSiljk, v 5 dneh je bilo dostavljenih 113 posiljk. Skupno je bilo
do 5 dneva na kon¢no destinacijo dostavljenih 643 posiljk oz. 83,8 odstotka vseh
dostavljenih posiljk v obravnavanem obdobju, ki so na kon¢no destinacijo dostavljene z
dvofazno transportno verigo. Najdaljsi tranzitni ¢as je zabelezen pri 11 dneh, kar je za
kombiniran letalski transport izjemno dolg tranzitni ¢as. Povpre¢ni realni tranzitni ¢as znasa
4,3 dneva, standardni odklon pa 1,6 dneva. Na podlagi rezultatov ugotavljam, da podjetje
kombiniran transport posiljk v dvofazni transportni verigi dostavlja relativno hitro in
konsistentno. Prav tako ugotavljam, da je porazdelitev tipi¢no asimetri¢na v levo, saj z
veCanjem tranzitnega Casa Stevilo dostavljenih posiljk mo¢no pada.

5.2.2 Cas izvedbe ve¢fazne transportne verige

Potek vecfazne transportne verige je opisan v poglavju 4. Pri dolocanju ¢asa izvedbe je treba
v tem delu lo¢evati med razliénimi tipi povezav s konéno destinacijo. Cas izvedbe transporta
predstavim za tiste destinacije, ki so v tretji fazi povezane s storitvijo RFS, na Sliki 6
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oznacene z modro barvo. Nato predstavim Se Cas izvedbe transporta za destinacije, ki so v
tretji fazi povezane z letalskim transportom, na Sliki 6 ozna¢ene z rumeno barvo.

V primeru vecfazne RFS transportne verige cestni transport predstavlja najvecji delez
celotnega ¢asa. Na izvorni strani v Evropi sta za dostavo do vozlis¢a v povprecju potrebna
2 transportna dneva, na strani kon¢ne destinacije je cestni transport v povprecju izveden v
2,4 dneva. Tudi v tem primeru je pri merjenju upostevan Cas, ki ga blagovni agent potrebuje
za varnostno pregledovanje in nakladanje na transportna sredstva. Naj poudarim, da je v
vecfaznih verigah teh pregledovanj in nakladanja vec, torej pri vsaki menjavi transportnega
sredstva, zato je ve¢ji tudi skupni transportni ¢as. Na Sliki 8 prikazem oceno skladnosti
tranzitnih ¢asov za vse posiljke, ki so bile v obravnavanem obdobju del vec¢fazne RFS
transportne verige, ki je s koncno destinacijo povezana s cestnim transportom.

Slika 8: Ocena skladnosti obljubljenega in realnega tranzitnega casa vecfazne RFS verige
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Na Sliki 8 vidimo, da je bilo s strani podjetja obljubljeno, da bo na destinacijo v 4 dneh
dostavilo 29 posiljk, v 5 dneh 111, v 6 dneh 85, v 8 dneh 28 posiljk, za preostalih 35 posiljk
je bil obljubljen tranzitni ¢as dalj$i od 9 dni oz. krajsi od 4 dni. Ob pogledu na realni tranzitni
cas vectazne RFS transportne verige vidimo, da je bilo 36 posiljk na destinacijo dostavljeni
v 4 dneh, v 5 dneh je bilo na kon¢no destinacijo dostavljenih 74 posiljk, v 6 dneh je bilo
dostavljenih 73 posiljk in 7 dneh 66 posiljk. Skupno je bilo v 7 dneh na kon¢no destinacijo
dostavljenih 252 posiljk oz. 75,2 % vseh dostavljenih poSiljk v obravnavanem obdobju, ki
so kon¢no destinacijo dosegle z vecfazno RFS transportno verigo. Najdaljsi tranzitni Cas je
zabeleZen pri 26 dneh, najkraj$i tranzitni Cas je zabeleZen pri 3 dneh, te primere lahko
obravnavamo kot naklju¢ne. Povprecni realni tranzitni ¢as znasa 6,7 dneva, standardni
odklon pa 2,4 dneva. Standardni odklon je v tem delu visji zaradi razli¢ne oddaljenosti med

evve
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Na Sliki 9 prikaZzem Se transportni ¢as za vse poSiljke, ki so bile v obravnavanem obdobju
del vecfazne AIR transportne verige, ki je s koncno destinacijo povezana z letalskim
transportom. Podjetje takSno vrsto transportne verige uporablja predvsem za dostavo poSiljk
na destinacije Srednje Amerike, Juzne Amerike in Avstralije.

Slika 9: Ocena skladnosti obljubljenega in realnega tranzitnega casa vecfazne AIR verige
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Ugotavljam, da je bilo s strani podjetja najveckrat obljubljeno, da bo posiljka na destinacijo
dostavljena v 5, 6 ali 7 dneh. V realnosti je bilo najvec, 42 posiljk, dostavljenih v 7 dneh, 33
je bilo dostavljenih v 6 dneh in 32 v 5 dneh. Velik deleZ posiljk je na destinacijo dostavljenih
8., 9. in 10. dan. Najdaljsi tranzitni Cas je zabelezen pri 19 dneh, najkrajsi tranzitni ¢as je
zabeleZen pri 3 dneh, oba lahko obravnavamo kot naklju¢na primera. Povpre¢ni realni
tranzitni ¢as znasa 7,6 dneva, standardni odklon pa 2,6 dneva. Standardni odklon je v tem
delu vi§ji predvsem zaradi razlicnih pogostosti izvedbe tretje transportne faze in s tem
povezanih ¢asovnih usklajevanj. Nekatere destinacije imajo ugodno ¢asovno uskladitev, spet
druge zaradi manjSe pogostosti na vozli§€u ¢akajo vec¢ dni.

5.2.3 Analiza odstopanj med obljubljenim in realnim tranzitnim ¢asom izvedbe
transportne storitve

Na Slikah 7, 8 in 9 definiram tranzitni ¢as za razli¢ne transportne verige in predstavim delez
ustrezno napovedanega tranzitnega ¢asa. Menim, da za podjetje Aviacargo ni pomemben
zgolj delez zamujenih posiljk, temve¢ tudi ¢asovna komponenta zamude, ki predstavlja
casovni obseg posamezne zamude. Zato se v nadaljevanju osredoto¢im na tiste posiljke, ki
na destinacijo niso prispele v dogovorjenem roku. V sklopu analize sem izmeril velikost
odstopanj med s stranko dogovorjenim tranzitnim ¢asom in realnim tranzitnim ¢asom
dostave ter dolocil velikost zamude za vse tri vrste transportne verige.
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Ze manjsa zamuda v dvofazni transportni verigi podjetja Aviacargo, zaradi kratkih tranzitnih
asov predstavlja velik deleZ celotnega tranzitnega ¢asa. Ce je dostava obljubljena na tretji
transportni dan, bi 1-dnevna zamuda celotni tranzitni ¢as povecala za 25 % 0z. za 40 % v
primeru 2-dnevne zamude. V primeru veéfaznih verig zamuda predstavlja nekoliko manjsi
delez celotnega tranzitnega Casa, vendar je ta Se vedno velik in zato vreden podrobne
obravnave. V Tabeli 3 so za posamezne transportne verige podjetja Aviacargo prikazani
rezultati merjenja velikosti zamud.

Tabela 3: Primerjava ¢asovnih odstopanj za posamezne tipe transportnih verig

Odstopanja | Dvofazna Veéfazna RFS Vecéfazna AIR Celotna storitev
v dneh

0 504 221 107 832
1 157 57 22 236
2 54 24 24 102
3 31 14 20 65
4 10 7 4 21
5 6 2 5 13
6 2 4 3 9

7+ 3 6 10 19

Vir: Lastno delo (2017).

Podjetje je pri dvofaznem tipu transportne verige uspelo pravocasno dostaviti 504 posiljke,
157 posiljk oz. 59,7 % vseh posiljk z zamudo, je na destinacijo dostavljenih dan po
dogovorjenem roku, 54 posiljk je na destinacijo dostavljenih z 2-dnevno zamudo. Skupaj je
imelo 2 ali manj dni zamude 80,2 % vseh zamujenih poSiljk. Zamude v vecfaznih verigah
so moc¢no odvisne od zanesljivosti transporta v prvi in drugi transportni fazi. Pri vec¢fazni
RFS verigi podjetje belezi 221 pravocasno dostavljenih poSiljk, 57 posiljk je na destinacijo
dostavljenih z 1-dnevno zamudo, 24 posiljk je dostavljenih z 2-dnevno zamudo. Skupaj je
imelo do 2 ali manj dni zamude 77,9 % vseh zamujenih posiljk. Pri veé¢fazni AIR verigi
podjetje belezi 107 pravocasno dostavljenih posiljk, 22 posiljk je na destinacijo dostavljenih
z 1-dnevno zamudo, 24 posiljk je dostavljenih z 2-dnevno zamudo, kar skupaj predstavlja
52,3 % vseh zamujenih posiljk.

Pogled na celotno kombinirano transportno storitev razkriva, da je obseg transportnih zamud
majhen. Ugotavljam, da je podjetje dostavilo 236 posiljk z 1-dnevno zamudo, kar predstavlja
50,8 % vseh zamud v obarvanem obdobju ter 102 posiljki z 2-dnevno zamudo, Kar
predstavlja 21,9 % vseh zamud. Na podlagi podatkov lahko trdim, da podjetje dobro
obvladuje zamude, saj je velik delez zamud odpravljenih Ze 1 ali 2 dan, medtem ko za daljse
zamude lahko trdimo, da se pojavljajo redko. V zadnjem delu magistrskega dela bom podal
svoje predloge, ki bi lahko povecali zanesljivost in zmanjSali deleze zamujenih posiljk.
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5.3 Analiza zanesljivosti izvedbe posameznih transportnih faz

V poglavju 5.1 analiziram zanesljivost posameznih kombiniranih transportnih verig, ki
predstavljajo zanesljivost v oceh kupca oz. posiljatelja. Za organiziranje kombiniranega
transportna pa je pomembno tudi spremljanje notranjega delovanja posamezne transportne
faze, skozi katere poSiljka potuje v transportni verigi. Kljunega pomena je, da podjetje
dobro pozna transportni proces in identificira tiste kriticne dele oz. faze, kjer so moznosti za
prekinitve transportnega procesa najvecje. Za uspesno obvladovanje transportnega procesa
je treba odgovoriti na drugo raziskovalno podvprasanje, ki se nanasa na opredelitev vpliva,
Ki ga ima podjetje Aviacargo na tveganja v posamezni transportni fazi. Na podlagi stopnje
vpliva podjetje lahko sprejema ustrezne strategije obvladovanja, ki so podrobneje opisane v
naslednjem poglavju.

Podjetje Aviacargo ima razli¢no velik vpliv na posamezne transportne faze. Najvecji vpliv
ima zagotovo Vv prvi transportni fazi pri cestnem transportu med Ljubljano in Londonom.
Transport opravijo zunanji izvajalci, ki jih podjetje Aviacargo ob rednem in pravilnem
spremljanju njihove zanesljivosti lahko relativno dobro obvladuje. Na podlagi preteklih
izkuSenj ter glede na pomembnost posiljke podjetje najema tiste prevoznike, ki so ze v
preteklosti transportno storitev izvajali zanesljivo, prevoznike z nizko zanesljivostjo pa
lahko brez vecjih tezav zamenja z drugimi. Komunikacija v tem delu poteka preko telefona
ali elektronske poste in je zaradi blizine obeh udeleZencev hitra in u€inkovita.

Omejen vpliv ima podjetje Aviacargo na transportno storitev v drugi fazi, ko je posiljka
sprejeta s strani agenta oskrbe in predana letalskemu prevozniku, ki nato izvede dejanski
letalski transport. Vpliv je v tem delu omejen na pravocasno dostavo posiljke na vozlis¢e in
ustrezno izveden postopek rezervacije v skupnem informacijskem sistemu, druge aktivnosti,
kot je dejanski transport, so v domeni preostalih udeleZzencev. Komunikacija med podjetjem
Aviacargo, agentom oskrbe in letalskim prevoznikom je na izjemno visoki ravni, poteka v
realnem Casu preko informacijskega sistema, pogosto tudi preko telefona ali elektronske
poste. Komunikacija in pretok informacij sta v tem delu hitra in ucinkovita, zato so
prekinitve obarvane hitro in u¢inkovito.

Najmanjsi vpliv ima podjetje na tretjo transportno fazo. Organizacija transporta je v tem delu
zelo kompleksa, saj je treba zagotoviti ustrezno koordinacijo velikega Stevila udelezencev.
Komunikacija v tretji fazi je precej oteZena, ker cestni in letalski prevozniki, ki izvajajo
transport v tretji fazi, niso v celoti vkljuc¢eni v skupni informacijski sistem. Dodatno izziv v
komunikaciji predstavljajo Se razlicni ¢asovni pasovi, ki obCutno povecajo odzivni Cas
udelezencev.

Na podlagi podatkov zbranih v Tabeli 4 za vsako transportno fazo predstavim Stevilo
prekinitev ter povpre¢no zamudo znotraj posamezne faze. Pri tem bi poudaril, da v dolo¢enih
primerih Ze 1-dnevna zamuda v prvi fazi lahko rezultira v ve¢dnevni zamudi celotnega
transporta. Do takSnih dogodkov prihaja predvsem v primeru manj pogoste izvedbe
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transporta v tretji fazi. Ce posiljka zamudi povezavo, ki se izvaja zgolj enkrat tedensko, bo
pot nadaljevala Sele ob naslednji predvideni odpremi ¢ez 7 dni.

S povprecnim transportnim ¢asom Zelim prikazati, v kolikSni meri posamezna transportna
faza vpliva na celotni transportni ¢as in ugotoviti, ali se v katerem obdobju povpreéni
tranzitni ¢as obc¢utno poveca. V Tabeli 4 so upoStevane zgolj prekinitve, ki so na koncu
vplivale na raven storitve.

Tabela 4: Analiza zanesljivosti izvedbe posameznih transportnih faz

Prva faza — cestni transport

apr | maj |jun |jul |aug |sep |okt |nov |dec |jan | feb | mar Skupaj
NOI 7 9 9 0 0 4 0 8 0 0 0 0 37

ADT | 10| 1,0 10| 0,0 00 | 10 [ 00 | 1,2 00| 00| 0,0 0,0 1,0
ATT | 21| 21 21| 20 20 | 21 |19 | 21 20| 20| 20 2,1 2,0
Druga faza - letalski transport
apr | maj |jun |jul |aug |sep |okt |nov |dec |jan | feb | mar Skupaj
NOI 5 27 20 25 25 33 37 39 61 34 |37 22 365

ADT | 12| 1.2 15| 15 19 | 16 | 17 1,9 19| 16| 23 1,9 1,7
ATT | 14| 16 18| 16 21 | 18 | 23 | 2,7 33| 23| 32 2,6 2,2
Tretja faza — cestni transport
apr | maj |jun |jul |aug |sep |okt |nov |dec |jan | feb | mar Skupaj
NOI 4 3 4 2 3 3 1 4 2 1 5 1 33

ADT | 15 1,0 141 23 2,4 1,7 1,2 15 1,7 1,8 31 5,0 2,0
ATT | 24| 23 24| 2,6 30 | 23 |23 | 21 19| 26| 25 3,0 2,4
Tretja faza — letalski transport
apr | maj |jun | jul aug |sep | okt |nov |dec |jan | feb | mar Skupaj
NOI 2 4 1 2 1 3 1 4 5 0 3 4 30

ADT | 15| 16 15| 32 33| 23 |34 | 32 25| 30| 35 2,4 2,6
ATT | 18| 23 25| 28 36 | 29 | 35 | 36 34| 36| 39 39 3,1

Vir: Lastno delo (2017).

Legenda: NOI — stevilo prekinitev (angl. number of interruptions), ADT — povpre¢na velikost zamude (angl.
average delay time), ATT — povpre¢ni tranzitni ¢as (angl. average transit time).

Ugotavljam, da se cestni transport med izvornim letaliS¢em v Ljubljani in vozlis¢i v
Londonu izvaja zelo uspesno. Na podlagi zbranih podatkov sem identificiral 37 prekinitev,
Ki so pozneje vplivale na celotno raven storitve, medtem ko je bilo 1260 posiljk od skupno
1297 posiljk oz. 97,1 % vseh posiljk na tej relaciji dostavljenih ustrezno. Pri podrobnejsi
analizi posameznih obdobij, ugotovimo, da so pogosta obdobja, ko do prekinitev v tem delu
transporta ne prihaja. V povprecju je cestni transport v prvi fazi izveden v 2 dneh, kar v
povprec¢ju predstavlja skoraj polovico celotnega tranzitnega ¢asa dvofazne verige in ve¢ kot
dve tretjini celotnega Casa vecfazne verige.

Najmanj zanesljiva je druga faza, kjer se izvaja letalski transport z letalis¢a v Londonu na
destinacije po svetu. Konsolidirana cestna posiljka, ki je prispela s tovornjakom, se v tem
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delu fragmentira na posamezne posiljke, ki so na to letalsko odpremljene na razli¢ne konce
sveta. Analiza v sklopu druge transportne faze obravnava tako dejanski let, ki bi ga merili v
urah, kot tudi vse nujno potrebne manipulacijske aktivnosti in varnostne preglede.
Zanesljivost letalskega transporta v drugi transportni fazi je 71,9 %, pravocasno in brez
poskodb je dostavljenih 932 posiljk, v 365 primerih pa je druga faza glavni razlog za kon¢no
neustrezno dostavo. Zgolj letalski transport predstavlja najmanjsi deleZz celotnega
transportnega ¢asa, saj najdaljsi poleti na primer na zahodno obalo ZDA trajajo priblizno 10
ur in 30 minut, vendar pa je treba v sklopu druge faze upostevati Se aktivnosti, ki so potrebne
za ustrezno pripravo posiljke ter nujne varnostne preglede. V povpre¢ju druga faza z vsemi
pripravami, varnostnimi pregledi in nepotrebnimi Cakanji traja nekaj vec¢ kot 2 dni, kar
predstavlja nekaj vec kot polovico celotnega povprecnega tranzitnega ¢asa dvofazne verige
in priblizno tretjino celotnega casa vecfazne verige.

Pri podrobnejsi analizi posameznih obdobij letalskega transporta v drugi fazi, ugotovimo, da
se je v obdobjih med septembrom 2016 in februarjem 2017 povecalo Stevilo prekinitev.
Uspesnost pravocasno dostavljenih posiljk se v nekaterih obdobjih spusti tudi pod 50 %.
Kljuéne vzroke najdemo v zahtevnejSih vremenskih razmerah v zimskem obdobju, Ki
vplivajo na izvedbo transporta ter v zmanj$ani pogostosti izvedbe letalskega transporta s
strani letalskega prevoznika v obdobju od septembra do marca, ko je v veljavi tako
imenovani zimski vozni red.

Slika 10: Gibanje povprecnega tranzitnega casa prve in druge transportne faze
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Vir: Lastno delo (2017).

Na Sliki 10 prikazem gibanje povpre¢nega transportnega ¢asa za cestni transport v prvi fazi
in letalski transport v drugi fazi v obravnavanem obdobju. Na podlagi Slike 10 ugotavljam,
da je cestni transport praktiéno popolnoma neobéutljiv na sezonski dejavnik. Cas transporta
je konstanten in se skozi obdobja redko spreminja, kar podjetju Aviacargo omogoca
zanesljivo nacrtovanje prvega dela transportne poti. Na drugi strani vidimo, da se je
povprecni transportni ¢as v drugi transportni fazi v zimskem obdobju povecal. Vrhunec
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doseze decembra 2016, ko se je poSiljka v drugi transportni fazi v povprec¢ju zadrzala 3,3
dneva, najniZje povprecje je zabelezeno aprila 2016, ko je povpre¢ni ¢as druge faze znasal
1,4 dneva. Na podlagi Slike 10 ter na podlagi preteklih izkusenj lahko zaposleni bolj
natancno razumejo nihanja in temu primerno prilagajajo v ponudbi obljubljen tranzitni ¢as.
Za ustrezno obravnavo tak$nih nihanj sta potrebna analiza in spremljanje kazalnika, ki
prikazuje povprecni tranzitni ¢as skozi vec let.

V tretji transportni fazi je skupaj ugotovljenih 63 prekinitev transportne storitve. Pri cestnem
transportu med vozlis¢éem v ZDA in kon¢no destinacijo je bilo zabelezenih 33 prekinitev,
pravocasno je bilo dostavljenih 90,1 % vseh posiljk. Pri letalskem transportu Vv tretji fazi med
vozlis¢em v ZDA in kon¢no destinacijo je bilo zabelezenih 30 prekinitev, v skladu z
dogovorom je bilo dostavljenih 84,6 % vseh posiljk. Cestni transport v tretji fazi je v
povprecju izveden v 2,4 dneva, letalski transport v tretji fazi pa v povpreéju v 3,1 dneva.
Podobno kot na izvorni strani je tudi v tretji fazi, povprecni transportni ¢as za cestni transport
bolj enakomerno porazdeljen, medtem ko se letalski transport v tretji fazi podobno kot v
drugi fazi v zimskem obdobju poveca.

5.4 Identifikacija vzrokov za zamude in prekinitve ter njihova pogostost

V nadaljevanju analize se osredoto¢im na vzroke, zaradi katerih prihaja do prekinitev v
transportnem procesu. Za vsako transportno podjetje je pomembno, da dobro pozna
transportni proces in prepozna tveganja, ki lahko negativno vplivajo na delovanje
transportnega procesa in onemogocajo doseganje visoke ravni storitve, ki jo podjetje Zeli
zagotoviti svojim kupcem.

Prekinitve se pojavljajo v razli¢nih delih oskrbne verige, pojavljajo se z razlicno pogostostjo
in imajo razli¢en vpliv na raven storitve. Na podlagi zbranih podatkov ugotavljam, da so
vzrok za prekinitve izgube, poSkodbe, varnostni predpisi, zamude prevoznikov ter nekateri
drugi specifi¢ni razlogi. Na podlagi pogovorov z zaposlenimi v podjetju Aviacargo ter na
podlagi lastnih izkuSenj in ugotovitev sem najpomembnejSe dejavnike, ki vplivajo na
prekinitve klasificiral in vsakemu izmed njih dolo¢il lastnika oz. izvor. Poznavanje izvora bi
po mojem mnenju lahko podjetju omogocalo lazje obvladovanje transportnih tveganj in bi
pomembno prispevalo k hitrejSemu in enostavnejSemu reSevanju potencialnih prekinitev v
transportnem procesu.

Pri ugotavljanju kljuénih razlogov za prekinitve sem sledil poglavju 2 in tam opisanim
potencialnim tveganjem, ki vplivajo na delovanje transportnega procesa. Za potrebe analize
sem vse prekinitve izmeril in identificiral, vendar je njihova raznolikost prevelika in bi bila
v primeru upoStevanja vseh specifi¢nosti tezko razumljiva. Do nekaterih prekinitev prihaja
zelo redko, po drugi strani pa imajo podoben vzrok in vpliv na transportni proces, zato jih je
v nekem delu iz prakti¢nih razlogov smiselno klasificirati in zdruziti v posamezne skupine
ali kategorije. V nadaljevanju poglavja predstavim klju¢ne dejavnike za prekinitve, ki po
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mojem mnenju v najvec¢ji meri vplivajo na zanesljivost kombinirane transportne storitve in
uspesnost poslovanja podjetja Aviacargo.

Kljuéna transportna tveganja 0z. dejavniki, Ki vplivajo na nivo ravni storitve v podjetju
Aviacargo in so najpogosteje razlog za prekinitev transportnega procesa, lahko po mojem
mnenju razdelimo v naslednje $tiri skupine:

dejavniki povezani z izgubami;

dejavniki povezani s poskodbami in kontaminacijo;

dejavniki povezani z zamudami in prekinitvami v transportni verigi;
dejavniki povezani z varnostjo transporta.

Pregled vseh dejavnikov in njihove pogostosti pojavljanja podam v Tabeli 5 in s tem podam
odgovor na drugo raziskovalno podvprasanje. V nadaljevanju podrobneje predstavim in
opiSem vsako posamezno kategorijo in posamezen dejavnik.

Tabela 5: Pregled kljucnih dejavnikov tveganj in njihove pogostosti

Kategorije dejavnikov | Dejanski dejavnik, ki vpliva na raven Stevilo Povprecna
storitve dogodkov zamuda v dneh
Dejavniki povezani z Izguba posiljke pri fragmentaciji 8 4,0
izgubami Izgube v skladis¢u - -
Neustrezna konsolidacija 2 4,0
Dejavniki povezanis | Nesreca prevoznika - -
poskodbami in Neustrezna manipulacija tovora 2 -
kontaminacijo Neustrezna temperatura med prevozom - -
Kontaminacija tovora - -
Dejavniki povezani z Preobremenjenost letalskega prevoznika 288 2,0
zamudami in Zanesljivost cestnega prevoznika 30 2,4
prekinitvami v Nacdrtovanje transportne poti 10 2,8
transportni verigi Minimalni povezovalni ¢as 41 16
Stavke in delovne prekinitve 10 2,0
Vremenski dejavniki 5 34
Dejavniki povezani z Dokumentarne napake 12 2,3
varnostjo transporta Varnostni pregledi 45 1,6
Carinski pregledi 12 4,3
Neustrezno pakiranje (USDA) 2 12,0

Vir: Lastno delo (2017).

Rezultate sem pridobil na podlagi zbranih podatkov v informacijskem sistemu letalskega
prevoznika in v podatkovnih bazah podjetja Aviacargo. S spremljanjem posameznih
dejavnikov Zelim ugotoviti, kako pogosto so posamezni dejavniki razlog za prekinitev v
verigi. Z analizo pogostosti pojavov bom lahko dobro pojasnil, kateri dejavniki so za podjetje
Aviacargo najpomembnejSi oz. imajo najvec¢ji vpliv na delovanje transportne verige in
doseganje zelene ravni storitve.
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Rezultati v Tabeli 5 prikazujejo dejavnike, ki so vplivali na konéni transportni ¢as in
zanesljivost. UpoStevani so tisti dejavniki, ki so kljucno vplivali na prekinitev v verigi.
Zamuda, ki v drugi transportni fazi zamuja zaradi napake v predhodni fazi, torej ni predmet
spodnje analize. Primer tak$ne zamude se pojavi, kadar prevoznik v drugi fazi transportno
storitev izvaja med 1 in 5 dnem v tednu in posiljka zaradi zamude v drugo fazo prispe 6. dan.
Taksna posiljka bo na destinacijo prispela $ele 1 dan v naslednjem tednu, ¢eprav je bil za
drugo fazo predviden zgolj 1 dan. Odgovornost za prekinitev pa v tem primeru nosi lastnik
aktivnosti v prvi transportni fazi.

Hitro ugotovimo, da najvecji delez predstavlja preobremenjenost letalskega prevoznika. V
obravnavanem obdobju je bila preobremenjenost v 288 primerih glavni razlog za neuspes$no
dostavo. V povprecju je posamezna posiljka zaradi preobremenjenosti prevoznika zamujala
za 2 dni. Precej manjs$i vpliv imajo na raven storitve varnostni pregledi. Zaradi dodatnega
rentgenskega pregleda na katerem izmed vozlis¢ je prekinjenih 45 posiljk. Podoben delez
predstavljajo prekinitve zaradi slabe ucinkovitosti celotne verige, ko faze =zaradi
neucinkovitosti udelezencev niso C¢asovno ustrezno povezane. Zaradi neustreznega
povezovalnega Casa je bil prekinjen transport 41 posiljk. V povprecju je zamuda zaradi
nepovezanosti verige znaSala 1,6 dneva. Relativno velik vpliv na raven storitve ima tudi
zanesljivost cestnih prevoznikov, te so bili v 31 primerih razlog za kon¢no zamudo, ki je v
povprecju znasala 2,4 dneva. Drugi dejavniki se pojavljajo redkeje in imajo manjsi vpliv na
zanesljivost storitve. Do poSkodb v kombiniranem transportu prihaja redko. Razlog za
poskodbe so neustrezno ravnanje s tovorom med posameznimi transportnimi fazami.
Poskodb zaradi nesrece, neustrezne temperature ali kontaminacija v podjetju niso zaznali.

Na podlagi rezultatov ugotavljam, da preobremenjenost letalskega prevoznika predstavlja
najvedji izziv za doseganje visoke ravni storitve. V nadaljevanju podrobneje predstavim
vsako posamezno kategorijo in posamezen dejavnik in dolo¢im njegov izvor. V poglavju 6
pa podam priporocila, ki bi po mojem mnenju lahko pozitivno vplivala na spremljanje
transportne storitve, izboljSale obvladovanje transportnih tveganj ter priporocene pristope,
ki bi dejansko zvisali raven storitve.

5.4.1 Dejavniki povezani z izgubami

Transportna storitev je pogosto izpostavljena tveganjem za izgubo, predvsem to velja za
kombinirane transportne verige. Pri takSnih transportnih verigah namre¢ prihaja do
veckratnih menjav transportnih sredstev, zato je poSiljka v dolo¢enem delu transporta
izpostavljena ¢akanju na transport v naslednji transportni fazi. Med ¢akanjem je treba
SkladiS€enje mora biti izvedeno na pregleden nacin ob uporabi sodobne tehnologije, ki v
vsakem trenutku lahko identificira lokacijo posiljke, v nasprotnem primeru je posiljka lahko
izgubljena.
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Sledljivost posiljk v transportni verigi je na visoki ravni. Visoko stopnjo sledljivosti
omogoca informacijski sistem, opti¢ni Citalci in pakiranje tovora z ustreznimi letalskimi
nalepkami. Celotna poSiljka je lahko sestavljena iz ve¢ delov, zato morajo biti vsaka paleta,
zaboj ali karton, v letalskem tovornem prometu ustrezno etiketirani. Etiketa vsebuje Stevilko
letalskega tovornega lista, Stevilo tovorkov, tezo posiljke, kon¢no destinacijo in ¢rtno kodo,
ki omogocCa povezavo z informacijskim sistemom. Informacijska podpora omogoca
sledljivost transportnega sredstva in sledljivost transportne enote. Za vsako posamezno
posiljko je torej v vsakem trenutku mo¢ identificirati letalo, na katerem je transportirana
posiljka in tudi posamezen letalski kontejner, v katerem je locirana posiljka. Poudariti je
treba, da je informacijska tehnologija uspesna zgolj ob ustrezni uporabi. Najpogostejsi vzrok
za izgubljeno posiljko je Cloveske narave.

Tveganje za izgubo posiljke je v oskrbni verigi podjetja najvecje ravno pri skladiScenju teh
posiljk v vmesnih fazah. Skladis¢ne postopke izvajajo agenti oskrbe na vsaki vmesni
pretovorni tocki. Ce je posilika v fazi sprejemanja v vozlii¢u sprejeta neustrezno, je lahko
za dolocCen Cas izgubljena v skladiS¢nih prostorih. Tveganje zaznamo tudi pri konsolidaciji
posiljk na transportna sredstva. Pri tem agent oskrbe uporablja opti¢ne ¢italce, s katerimi
potrdi, da je dolo¢ena posiljka naloZena na transportno sredstvo. Do napake pride, e je
skladis¢ni delavec z opti¢nim Ccitalcem potrdil naklad, poSiljka pa zaradi kakrSnihkoli
razlogov dejansko ni bila nalozena na transportno sredstvo. V tem primeru je lokacija v
informacijskem sistemu drugacna od dejanske fizi¢ne lokacije posiljke. Dolocena tveganja
zaznavamo tudi pri pakiranju in etiketiranju posiljke. Najpogostej$a tveganja so povezana
pri neujemanju Stevila etiket in dejanskim Stevilom posameznih tovorkov, ki sestavljajo
celotno posiljko.

5.4.2 Dejavniki povezani s poSkodbami in kontaminacijo tovora

Poskodbe so v transportnem procesu izjemno redke, kljub temu pa obstajajo doloCene
nevarnosti, ki jih je treba obravnavati. Tveganje za poskodbo posiljke je podobno kot pri
izgubi najvecje med transportnimi fazami. Tveganje za poskodbo posiljke s strani agenta
oskrbe letalskega blaga je najvecje najprej pri razkladanju transportnega sredstva ter nato Se
pri nakladanju posiljke na naslednje transportno sredstvo v verigi. Pravzaprav lahko trdimo,
da sta kakrSnakoli manipulacija ali premikanje poSiljke lahko potencialno nevarni za
nastanek poSkodbe. Verjetnost za take poskodbe je odvisna od sposobnosti agenta oskrbe
letalskega blaga, infrastrukture, suprastrukture ter u¢inkovitosti izvajalcev.

Kadar govorimo o premikanju posiljke, je tveganje odvisno od transportne faze in
uporabljenega transportnega sredstva. Poskodbe v fazi letalskega transporta se prakti¢no ne
pojavljajo, ¢e do poskodbe kljub temu pride, je zanjo najverjetneje odgovoren agent oskrbe,
ki mora poSiljko na letalo naloZziti na takSen nacin, da med transportom ne bi prislo do
poskodb. Vecje tveganje je zagotovo pri cestnem prevozu tako na relaciji Ljubljana—London,
kot tudi na vseh cestnih poteh znotraj ZdruZenih drzav Amerike. Do poSkodb prihaja zaradi
neustreznega nakladanja tezje poSiljke na lazjo posiljko ali ob neustrezno zavarovanem

58



tovoru s strani cestnega prevoznika. Pri cestnem prevozu je posiljka dalj ¢asa izpostavljena
pogosto tudi neugodnim cestnim razmeram, ki se ob neustrezni zasc¢iti tovora lahko
poskodujejo.

Posiljatelji pricakujejo in zahtevajo visoke varnostne standarde predvsem pri posiljanju
obcutljivega blaga. Posiljke z obc¢utljivim blagom pogosto vsebujejo tudi tako imenovane
varnostne indikatorje, vstavljene v notranjost posiljke. Varnostni indikatorji in druge merilne
naprave igrajo klju¢no vlogo pri identifikaciji dogodkov in dolofanju odgovornosti pri
transportu obcutljivega blaga. Indikatorji lahko merijo temperaturno ustreznost v hladni
verigi, poznamo Se indikatorje, ki merijo tresljaje, ti so pomembni pri prevozu lomljivega
blaga, in indikatorje naklona, ki povedo, ali je bila poSiljka med transportom prevrnjena.
Tako na primer transport vecje koli¢ine steklenih izdelkov iz Ljubljane v Mehiko predstavlja
svojevrsten izziv, ki zahteva nacrtovanje izjemno zanesljivega kombiniranega transporta
skozi celotno verigo.

Tveganja za kontaminacijo so prav tako najvecja pri prevozu zivilskih ali drugih ob¢utljivih
izdelkov. Podjetje redko sodeluje v zivilski oskrbni verigi, se pa pojavljajo tveganja v
primeru transporta medicinskih izdelkov. Najpogostejsi povzrolitelj kontaminacije je
razlitje tekocine, predvsem v fazi cestnega transporta. Pri letalskem transportu so tekocine
tretirane s posebnim Se strozjim rezimom, zato v tem delu do kontaminacij ne prihaja
pogosto.

5.4.3 Zamude in prekinitve v transportni verigi

Tveganja povezna z zamudami in prekinitvami so sestavni del vsakega transportnega
sistema. Na raven storitve podjetja Aviacargo v najve¢ji meri vplivajo prav dejavniki
povezani z zamudami in prekinitvami v transportni verigi. Delimo jih na dejavnike, ki so
povezani z zmogljivostjo letalskega prevoznika, zanesljivostjo cestnega prevoznika in druge
dejavnike povezane z zamudami in prekinitvami.

Najpomembnejsi element letalske oskrbne verige je dejanski letalski transport. Vse
aktivnosti, ki jih udelezenci izvajajo, so podrejene dejanskemu letalskemu transportu. V
teoreticnem delu v poglavju 2 sem sicer izpostavil, da letalski transport velja za eno izmed
najzanesljivejsih oblik transporta, kljub temu sem v Tabeli 5 ugotovil, da se v tem delu
transportne verige prekinitve in zamude pojavljajo pogosto. Na prekinitve letalskega
prevoznika vplivajo predvsem preobremenjenost letalskega prevoznika v dolocenih
obdobjih, vremenske razmere ter potniSka dejavnost, ki prav tako neposredno vpliva na
delovanje tovornega dela.

Glavni dejavnik za prekinitve in zamude so omejene zmogljivosti letalskega prevoznika,
zaradi katerih pogosto prihaja do zaustavitve posiljke. Zaradi preobremenjenosti ima letalski
prevoznik v dolo¢enih obdobjih manjSe zmogljivosti, ki se kaZejo v pomanjkanju prostora
izrazenega v kubi¢nih metrih ali omejeni dovoljeni teZi izraZeni v kilogramih. V raziskavi
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sem na podlagi podatkov posredovanih s strani letalskega prevoznika identificiral naslednje
najpogostejse razloge za preobremenjenost letalskega prevoznika:

— vremenski razlogi;

— komercialni razlogi povezani s potniki;

— prekomerna prodaja prostora s strani letalskega prevoznika (angl. overbooking);
— nepricakovana (vecja) dostava na vozlisce;

— poskodba letala ali zamenjava tipa letala.

Do preobremenjenosti prihaja zaradi zgoraj naStetih nepredvidljivih dejavnikov, ki na
zmogljivosti lahko vplivajo posredno ali neposredno. Neposredno bi dejavnik vplival na
prekinitev v primeru, ko posiljka zaradi odpovedanega leta ne bila transportirana na Zeleno
destinacijo. Do posrednega vpliva pride, kadar je zaradi odpovedanega leta celotni tovor na
omenjenem letu zamaknjen na druge Ze rezervirane lete in s tem izpodriva sicer ustrezno
rezerviran prostor, ki je prvotno namenjen drugim posiljkam. Vremenski dejavnik prav tako
lahko vpliva na prekinitev posredno ali neposredno. Do neposrednega vremenskega vpliva
na doloceno posiljko pride v primeru odpovedanega leta zaradi vremenskih razmer, ki ne
dovoljujejo varnega poleta ali v primeru izvedbe leta brez naloZenega tovora, ko strokovna
sluZba oceni, da bi bil glede na vremenske razmere polet varnejsi brez tezkega tovora. Do
prekinitev prihaja Se zaradi napak na letalu ali zamenjavi tipa letala na dolo¢eni destinaciji
in s tem povezanim zmanjSanjem zmogljivosti.

Do preobremenjenih zmogljivosti prihaja tudi v primeru nepri¢akovane dostave, ki ob&utno
presega napovedano koli€ino, s strani enega izmed generalnih prodajnih zastopnikov v mrezi
letalskega prevoznika. Podobna tezava se pojavi v primeru nenalozljivega tovora ali tovora
specificne oblike. TakSen tovor namreC potrebuje vec prostora, kot standardizirana EUR
paleta in s tem zmanjSa zmogljivost prevoznika. V tem primeru mora letalski prevoznik
presezek prerazporediti po naslednjih letih, ki posredno ogrozajo ponujene zmogljivosti
drugim posiljkam. Komercialni razlogi se nanasajo na potniski sektor letalskega prevoznika.
V dolocenem trenutku je lahko polet na doloceni relaciji s potniSkega vidika ekonomsko
neupravicen. V takem primeru je let odpovedan, s tem pa je onemogocen tudi transport
tovora. Med komercialne razloge lahko uvrstimo Se tako imenovani zlati let, kot ga
poimenuje letalski prevoznik. V tem primeru je to¢nost poleta prioritetna naloga, zato zaradi
zmanjSanja tveganja za zamude na takSnem letu ni tovora.

V letalski industriji smo v potniSkem sektorju pogosto prica prekomernim rezervacijam.
Podobnega sistema se posluzujejo tudi v tovornem sektorju. Letalski prevozniki dovoljujejo
prekomerne rezervacije, saj vedno obstaja velika verjetnost, da bo katera izmed posiljk na
koncu stornirana oz. prestavljena. Prav tako v letalski tovorni industriji velja, da posiljka z
vi§jo ceno prevoza lahko potuje hitreje oz. je delezna nekak$ne prioritetne storitve. Med
drugim letalski prevoznik ponuja prevoz nujnih posiljk (angl. must ride shipment), kjer za
priblizno trikratnik obiCajne cene taks$na posiljka 100 % potuje po v rezervaciji dogovorjeni
poti in ¢asu, v nasprotnem primeru letalski prevoznik v celoti povrne voznino. Slednjih
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posiljk je v ponudbi podjetja Aviacargo trenutno relativno malo, saj posiljatelj za taksno
ceno po navadi zahteva dostavo na destinacijo v roku enega ali dveh dni, transporta veriga
podjetja Aviacargo pa zaradi kombinacije s cestnim transportom tako kratkih tranzitnih
casov ne dosega.

Na zamude in prekinitve pomembno vpliva tudi zanesljivost cestnega prevoznika. Zamuda
cestnega prevoznika predstavlja zamudo vsake posamezne posiljke v prvi transportni fazi na
relaciji Slovenija—Velika Britanija, pri tem je treba upostevati dejstvo, da cestni prevoznik
redko prevaza zgolj eno posiljko. Obic¢ajno se posiljke konsolidirajo in skupno odpremijo v
eni celotni odpremi. Kar pomeni, da ¢e je podjetje pri prevozniku na dolo¢en dan v mesecu
zakupilo celotni prostor na tovornjaku, na katerem je bilo naloZenih 11 razli¢nih posiljk in
je prevoznik prevoz opravil z zamudo, je vseh 11 posiljk na vozlis¢e prispelo z zamudo,
¢eprav je dejansko §lo za zamudo samo enkratnega prevoza. Konsolidacija je v stroSkovnem
smislu pozitivna, po drugi strani pa se z vecanjem konsolidacije povecujejo tudi tveganja
povezana z zaustavitvami. Odgovornost cestnega prevoznika je torej velika, saj je na
doloceno transportno sredstvo vezano veliko $tevilo posiljk razli¢nih posiljateljev. Nekateri
posiljatelji imajo lahko na istem tovornjaku tudi ve¢ za njih zelo pomembnih in prioritetnih
posiljk, zato je v primeru zaustavitve reSevanje in pojasnjevanje zamude zelo neprijetno.
Podobno velja v primeru dostave na napacno letalice, v tem primeru je potreben dodatni
prevoz, ki predstavlja dodatne stroske, Se vecja tezava pa so zamujeni nacrtovani leti.

Trenutno v podjetju ne ocenjujejo cestnih prevoznikov, kljub temu zaposleni v podjetju
opazajo odstopanja pri dolocenih prevoznikih, pri katerih pogosteje prihajala do nezelenih
dogodkov. Redno spremljanje in beleZenje podatkov je zato zelo pomembno pri procesu
izbiranja cestnega prevoznika. Zaposleni morajo prepoznati tveganja in v primeru vecjega
Stevila posiljk le-te konsolidirati tako, da najzanesljivejsi prevoznik prevaza ¢asovno najbolj
obcutljive posiljke.

V nadaljevanju predstavim Se druge dejavnike povezane z zamudami in prekinitvami.
Najmanj vpliva ima podjetje na zunanje dejavnike, kot so nepredvidene stavke delavcev na
strani prevoznika, blagovnega agenta ali upravljalca letaliS¢a. Zelo malo vpliva ima podjetje
tudi v primeru neugodnih vremenskih razmer, predvsem v letalski transportni fazi.

Stavke letaliskih ali luskih delavcev sicer niso pogoste, vendar so kljub temu pomembne in
vredne obravnave. V prvem cestnem delu transporta gre predvsem za nevarnost za stavko
lugkih delavcev v Calaisu. Prekinitve zaradi stavke so redke, vendar imajo zaradi
konsolidacije posiljk v tem delu velik vpliv na raven storitve. Na stavko delavcev podjetje
nima vpliva, lahko pa z rednim spremljanjem dogajanj ustrezno predhodno ukrepa in
prevoznika opozori na nevarnost za prekinitev, ta pa lahko izbere drug nacin preckanja
Rokavskega zaliva oz. izbere alternativno transportno pot. Podjetje lahko ze v fazi izdelave
ponudbe stranko opozori, da je na transportni poti prislo do vrzeli, ki bi lahko vplivala na
kon¢ni tranzitni Cas. Poznamo tudi dejavnike, na katere podjetje Aviacargo nima
nikakrSnega vpliva. Do taksnih situacij prihaja v primeru vi§je sile, na primer nepredvidenih
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dogodkov, kot je prometa nesreca, nenadno poslabsanje vremenskih razmer. Te zamude niso
kritiéne z vidika ravni storitve in jih je treba obravnavati kot oprosc¢ene, ¢eprav posiljka ni
bila dostavljena v dogovorjenem roku.

Na tveganja povezana s prekinitvami zaradi neustreznega nacrtovanja transportne poti ima
podjetje Aviacargo velik vpliv. Podjetje je klju¢ni organizator celotne transportne poti, zato
je v primeru neustreznega nacrtovanja neposredno odgovoren za neuspeSno izvedeno
storitev. Do napak v rezervacijskem postopku lahko prihaja zaradi neustrezne komunikacije
s posiljateljem. V tem primeru bi generalni zastopnik zaradi slabe komunikacije naredil
rezervacijo za popolnoma napacno destinacijo. Prav tako obstaja tveganje, da zaposleni
naredijo drugo napako pri nacrtovanju transportne poti. V tem primeru bi izpostavil
predvsem nepoznavanje transportnih omejitev, ki jih dolo¢a dolocen tip letala ali neustrezno
¢asovno nacrtovanje, ki doloca povezanost posameznih transportnih faz.

Posebno mesto med transportnimi zaustavitvami ima minimalni povezovalni ¢as, ta je
odvisen od Casovne usklajenosti celotne verige. Minimalni transportni ¢as je najmanjsi
mozni ¢as, ko je blagovni agent Se sposoben ustrezno in pravocasno pripraviti posiljko na
transport v naslednji fazi. Ta €as je odvisen od prihoda poSiljke v predhodni fazi in
uspesnosti in u¢inkovitosti blagovnega agenta. Najvecje tveganje za takSno zaustavitev je v
obdobjih, ko je koli¢ina tovora velika in zato blagovni agent zaradi preobremenjenosti ne
more pravocasno izvesti vseh potrebnih operacij. Odgovornost za zamudo je lahko tudi
popolnoma na strani agenta letalskega blaga, na primer, ko ima dovolj ¢asa, vendar kljub
temu letalskih kontejnerjev ne uspe pripraviti v ustreznem casu, ko bi jih bilo Se mogoce
naloziti na letalo. Cas vzleta potniskih letal je strogo dologen, zato v tem primeru letalo poleti
brez celotnega tovora, kar se rezultira v velikem zaostanku tovora (angl. backlog), ki vpliva
tudi na zmogljivosti naslednjih letov.

5.4.4 Dejavniki povezani z varnostjo transporta

Zaustavitve v tem delu so vezane na transportna pravila v letalskem tovornem prometu in
specificno Britansko varnostno regulativo. Britanska zakonodaja namre¢ ne priznava
predhodno opravljenega varnostnega pregleda s strani kateregakoli agenta oskrbe letalskega
blaga zunaj Velike Britanije, kar v EU predstavlja izjemo, vsa druga letalis¢a namre¢ z
ustreznim »plombiranjem« priznavajo rentgenski pregled na izvornem letaliS¢u. Zaradi
omenjenega razloga v tem delu prihaja do dolocenih zaustavitev, ki so posledica
dolgotrajnega opravljanja varnostnega pregleda poSiljke. PoSiljka zato ni pravocasno
ustrezno pripravljena za letalski transport ter je prestavljena na naslednjo mozno letalsko
odpremo.

Do zaustavitev prihaja tudi zaradi neustrezne rentgenske opreme ali nepravilnega delovanja
te opreme. Do tak$nih zaustavitev pride v primeru, ko zaradi visoke gostote posiljke
rentgenska naprava ne zazna vsebine posiljke. V takSnih primerih je poSiljka predmet
dodatnih varnostnih pregledov z mocnejSimi rentgenskimi napravami ali celo ro¢nimi
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pregledi. V primeru ro¢nih pregledov, kadar je treba posiljko odpreti, da bi ugotovili
ustreznost vsebine, se ¢as pregleda zelo podaljsa, saj se posiljke brez dovoljenja posiljatelja
ne sme odpirati in pregledati njene vsebine. Problem nastane v komunikaciji, saj je prenos
informacij pocasen in neucinkovit. Blagovni agent za dovoljenje najprej kontaktira
generalnega prodajnega zastopnika, slednji sporocilo posreduje Spediterju, ta pa naprej
dejanskemu posiljatelju.

V oskrbni verigi nastopajo Se nekateri drugi udelezenci, ki prav tako vplivajo na prekinitve
in zamude v transportnem procesu. Eden izmed njih so carinski uradi, ki so zadolzeni za
preverjanje ustreznosti izvozne in uvozne dokumentacije. V tem delu pride do prekinitve
transporta v primeru neustreznega carinjenja s strani Spediterja. TakSna posiljka se prestavi
na naslednjo mozno odpremo iz Slovenije oz. je poSiljka na ¢akanju, dokler izvozna
dokumentacija ni ustrezna. Se ve&ji vpliv na zamude imajo carinski organi v ZDA, v tem
primeru uvozni organi, ki prav tako pregledujejo ustreznost v tem primeru uvozne
dokumentacije. Ce dokumentacija ni ustrezna, lahko posiljka, Seprav je Ze prispela na
destinacijo, na letalis¢u ¢aka tudi do 10 dni, preden je prepuséena in pripravljena na prevzem.
Kljucen razlog ali tezava v tem delu transporta je prepoCasen prenos podatkov med
carinskimi organi in drugimi udelezenci. Carinski organi dokumente prejmejo skupaj s
posiljko, Ceprav bi bilo bolj smiselno, da bi dokumenti posiljko prehiteli in bi se med
udeleZenci in carinskimi organi prenesli v elektronski obliki, saj bi s tem pridobili dodatni
Cas za pregledovanje in zmanjSali tveganje za zamude.

Pri zaustavitvah zaradi varnostnih razlogov, bi omenil $e preglede s strani ameriskega
ministrstva za kmetijstvo (angl. United States department of agriculture — USDA), Ki pri
vstopu v ZDA pregleduje vse posiljke z leseno transportno enoto, torej palete in zaboje. Vse
lesene transportne enote morajo biti za letalski transport v ZDA ustrezno termi¢no obdelane
po standardu ISPM 15. Vsaka posiljka, ki je v ZDA prispela na neustrezni leseni transportni
enoti, je zavrnjena oz. v celoti z vso vsebino uni¢ena.

Tveganje za zamudo predstavlja tudi neustrezno izpolnjena dokumentacija s strani
Spediterja. Predvsem so pogoste napake pri izpolnjevanju dokumentov za posiljke, ki
vsebujejo litijske baterije. Letalski prevozniki so glede litijski baterij izjemno dosledni in
lahko celotno poSiljko zavrnejo tudi zaradi manjSe slovni¢ne napake v varnostnih
dokumentih. V takih primerih je poSiljka na ¢akanju do prihoda novih pravilno izpolnjenih
dokumentov. Do slednjih zaustavitev navadno prihaja na vozlis¢u v Veliki Britaniji, novi
dokumenti se na vozlis¢e posljejo s hitro posto, ki na destinacijo obicajno prispe nasledn;ji
dan do poldneva. Nekoliko bolj zapletene so dokumentarne napake pri transportu v Srednjo
in Juzno Ameriko. V tem primeru se poSiljka po navadi zaustavi Sele na vozlis¢u v Miamiju,
zato je treba nove dokumente poslati v ZDA, kar pa je s ¢asovnega vidika za transportni
proces precej neugodno.
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6 PREDLOGI ZA I1ZBOLJSANJE RAVNI STORITVE

Podjetje Aviacargo spada med vodilne generalne prodajne zastopnike na slovenskem trgu.
Glede na trenutni trend vsakoletnega povecanja pretovora in rezultate, ki jih podjetje dosega,
lahko recemo, da posluje izjemno uspes$no. Svojim strankam ponuja vrhunsko transportno
storitev, ki jo tudi uspesno in ucinkovito izvaja, kar v zadnjem obdobju nakazuje tudi
pridobivanje trznega deleza na slovenskem trzis€u. Z obCutnim povecanjem pretovora v
zadnjih letih in trenutnim napovedim po Se ve¢jem obsegu tovora bo moralo podjetje po
mojem mnenju v prihodnosti uvesti nekatere sisteme, s katerimi bo lahko ucinkovito
spremljalo svojo raven storitve in obvladovalo kljuéna transportna tveganja. Ne glede na
trenutno uspesnost, vedno obstajajo moznosti in zelja po izboljSavah, s katerimi bi lahko
zagotovili Se boljso storitev za kupca.

Ugotavljam, da trenutno v podjetju Aviacargo ni celovitega pristopa k spremljanju ravni
storitve in obvladovanju transportnih tveganj, do katerih prihaja pri izvajanju osrednje
storitve. Zaposleni v podjetju Aviacargo s pomocjo informacijskega sistema redno
spremljajo transportno pot oz. status posameznih posiljk in o stanju obves¢ajo svoje stranke.
Kljub rednemu spremljanju posameznih posiljk pa v podjetju ni mo¢ zaznati sistemskega
spremljanja celotne ravni storitve, ki bi podjetju lahko povedala, kako uspesno opravlja svoje
klju¢ne storitve v nekem ¢asovnem obdobju.

Uspesno izvajanje kombinirane transportne storitve ter doseganje visoke ravni storitve je
pogojeno z obvladovanjem klju¢nih transportnih tveganj, ki so vsakodnevno prisotna pri
izvajanju kombinirane transportne storitve. Vecina klju¢nih tveganj oz. dejavnikov, ki
vplivajo na ¢as in zanesljivost izvedbe transportne storitve, je v podjetju prepoznanih, vendar
ta tveganja trenutno niso natan¢neje opredeljena, ocenjena in merjena.

Kljub uspesnemu poslovanju bi podjetju predlagal nekatere izboljSave na podrocju
spremljanja kombinirane transportne storitve in obvladovanja klju¢nih transportnih tvegan;j.
Predvsem bi se osredotocil na Sirjenje kulture spremljanja in obvladovanja tveganj, s katero
bi vsi zaposleni v podjetju razumeli pomen izvajanja teh aktivnosti in pozitivne ucinke, ki
jih takSne aktivnosti prinaSajo. Menim, da bi moralo podjetje v prihodnosti vzpostaviti
sistem klju¢nih kazalnikov za spremljanje uspesnosti transportne storitve. Prav tako menim,
da bi bilo pomembno zbrati in ustvariti nekakSen seznam potencialnih tveganj, ki bi
zaposlenim sluzil kot usmeritev in bi pomagal razumeti ter izboljSati proces sprejemanja
odlocitev. V nadaljevanju bom predstavil po mojem mnenju najprimernejse izboljsave, Ki
jih podjetje lahko implementira v svoj delovni proces.

6.1 Vzpostavitev klju¢nih kazalnikov transportne storitve

Podjetju bi priporocal vzpostavitev sistema klju¢nih kazalnikov za presojo uspesnosti
izvajanja kombinirane transportne storitve. Vodstvo podjetja bi moralo pri uvedbi upostevati
smernice podane s strani stroke, ki so podrobneje opisane v poglavju 2.4, predvsem je
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pomembno, da je transportna storitev natan¢no definirana, merljiva ter primerljiva z rezultati
iz preteklosti.

Ker zaposleni potrebujejo natan¢en pregled nad trenutnimi stanjem posiljk v realnem ¢asu,
menim, da bi bila implementacija klju¢nih kazalnikov zanesljivosti izvedbe transporta
smiselna. Predlagal bi redno pregledovanje trenutnega stanja kazalnikov na jutranjem
sestanku vseh zaposlenih, s ¢imer bi vsi pridobili vpogled v trenutno zanesljivost izvedbe.
Redni pregledi bi z neprestano identifikacijo potencialnih prekinitev omogocili ustrezno in
hitro ukrepanje.

Glede na to, da je zanesljiv in hiter kombiniran transport osrednja storitev, bi podjetju
priporoc¢il implementacijo kljucnih kazalnikov uspesnosti na podlagi analize narejene v
poglavju 5, ki vkljuCuje vse kljuéne vidike transportne storitve pomembne za podjetje
Aviacargo. Podjetje bi moralo glede na rezultate meritev v analizi in lastna pri¢akovanja oz.
zahteve strank dolociti kriticne vrednosti. PriporoCam naslednje klju¢ne kazalnike
zanesljivosti izvedbe in kriti¢ne vrednosti prikazane v Tabeli 6.

Tabela 6. Priporoceni kazalniki zanesljivosti transportne storitve v podjetiu Aviacargo

Kljuéni kazalnik uspes$nosti Trenutno stanje Zeleno stanje
Pravocasna dostava 64,2 % XX %
Dostava brez poskodb 99,3 % XX %
Popolna dostava 64,0 % XX %

Vir: Lastno delo (2017).

Spremljanje transportne storitve se mora izvajati na takSen nacin, da ne bo vplivalo na
delovanje drugih klju¢nih aktivnosti. V mislih imam predvsem ¢asovni vidik spremljanja, ki
ne sme posegati v druge aktivnosti in ne sme predstavljati prekomernega dodatnega napora
za zaposlene, temve¢ mora predstavljati nekakSno motivacijsko komponento. Zato bi
predlagal, da bi zbiranje in obdelava podatkov potekala v vsem zaposlenim dobro poznanem
Excelovem dokumentu. Slika 11 prikazuje priporocen nacdin zbiranja podatkov za
spremljanje kazalnikov zanesljivosti.

Slika 11: Excelova tabela za izracun kazalnikov zanesljivosti transportne storitve

Date .|AWB -| -|Dest. |Weight ~|{CHW _|ETT |ATT |TTDif [.{Status .|Reason =
APR 932-42882792 |to |ORD 1058,3 1870/ 3 3 0 on time
APR 932-42882814 |to [EWR 611 932 5 6 1 late  |Customs hold
APR 932-50693495 |to |LAX 218 218, 3 3 0 on time

oTP 67%

Vir: Lastno delo (2017).

ey

programsko opremo, zaposleni pa ne bi cutili ve¢jega odpora do zbiranja podatkov. Osnovna
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tabela bi zajemala spremljanje deleza pravocasno dostavljenih poSiljk, v nadaljevanju pa bi
bilo smiselno uvesti tudi spremljanje posameznih faz. Na levem delu tabele najdemo podatke
o datumu, Stevilki letalskega tovornega lista, destinaciji, dejanski in obracunski tezi posiljke.
Desni del tabele belezi s stranko dogovorjen tranzitni ¢as — ETT in dejanski tranzitni ¢as —
ATT in casovno odstopanje (angl. transit time diference). Tabela za vsako posiljko
samodejno prikaZe status poSiljke, prav tako pa omogoca belezenje razlogov za zamude, s
¢imer bi zaposleni lahko natan¢neje opazovali dolo¢ene dogodke. Na koncu se v polju OTP
izpiSe trenutno stanje kazalnika pravocasnih dostav, ki se glede na dolocitev Zelenega stanja
obarva zeleno ali rdece. Za ucinkovito spremljanje bi bilo treba zadolziti odgovorne osebe,
ki bi spremljanje izvajali, in se izogniti disfunkciji spremljanja, omenjeni v poglavju 5.
Menim, da bi podjetje s spremljanjem zgornjih kazalnikov pridobilo pomemben vpogled v
trenutno stanje in bi lahko na podlagi preteklih rezultatov dolo¢ilo cilje za prihodnost.

6.2 IzboljSan pregled tveganj in seznam moZznih strategij

Samo identifikacija uspeSnosti ni dovolj, da bi se stanje dejansko izboljSalo. V nekem
trenutku je treba tudi dejansko ukrepati. V nadaljevanju podam priporocilo, kako in na
kakSen nacin bi podjetje lazje obvladovalo potencialne prekinitve oz. tveganja ter podam
seznam moznih strategij obvladovanja teh tveganj.

V obstojeCem stanju podjetje razloge za prekinitve lahko identificira v informacijskem
programu, vendar trenutno Se ne vodi natan¢ne evidence, ki bi ta tveganja redno belezila in
podrobneje obravnavala. Podjetju bi priporo¢il definiranje klju¢nih transportnih tveganj s
pomocjo matrike prikazane v Tabeli 8.

Tabela 7: Priporocena matrika za prikaz kljucnih transportnih tveganj v podjetju
Aviacargo

Vpliv na raven storitve

— Varnostni pregledi

Majhen Srednji Velik
< = Napaka pri rezervaciji | — Visja sila
= |- Izguba posilike — Napake $pediterja
g1=
=
8 s |- Dokumentarne — Neucinkovitost agenta
+— c o o B
8 | g |- Carinski pregledi oskrbe
[ —
3| ?
S
(3]
>

Velika

Vir: Lastno delo (2017).

PriporoCena matrika temelji na ugotovitvah iz poglavja 5 in tam opisanih tveganjih oz.
dejavnikih, ki vplivajo na raven storitve v podjetju Aviacargo. Menim, da bi se zavedanje in
kultura obvladovanja tveganj v podjetju z matriko tveganj povzpela na visjo raven. Zaposleni
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bi se posameznih transportnih tveganj bolje zavedali in jih hitreje prepoznali. Dodano
vrednost bi po mojem mnenju predstavljala ocena verjetnosti in velikost vpliva posameznega
tveganja. Pri oceni tveganj bi morali sodelovati vsi zaposleni, ki bi na podlagi izkuSen;j in
podatkov zbranih v analizi dolocili verjetnost in vpliv tvegan;.

Glede na verjetnost pojava in velikost posledic bi moralo podjetje tveganja obvladovati na
razlicne nacine. Tveganja v zelenih poljih nimajo vecjega vpliva na raven storitve, zato v
njih ni priporocljivo vlagati veliko resursov, potrebno jih je zgolj redno spremljati in
ustrezno obravnavati. Tveganja v rdecih poljih imajo velik vpliv na raven storitve v podjetju,
in kot taka zahtevajo veliko pozornosti in takojsSnje ukrepanje. Kot nadgradnjo matrike bi
priporocil nekakSen seznam moznih protiukrepov oz. strategij obvladovanja teh tveganj

prikazanih v Tabeli 8.

Tabela 8: Priporocljive strategije obvladovanja transportnih tveganj

poskodbami in
kontaminacijo

Neustrezna temperatura med prevozom

Kontaminacija tovora

Kategorija Dejanski dejavnik, ki vpliva na raven | Priporodljive strategije
dejavnikov storitve
Dejavniki Izguba posiljke pri fragmentaciji — Sledenje posiljki
povezani z Izgube v skladis¢u — Proaktiven odziv v primeru izgube (slika
izgubami Neustrezna konsolidacija in video)
— Pregledi konsolidacije
Dejavniki Nesreca prevoznika — lzbira alternativnega prevoznika
povezani s Neustrezna manipulacija tovora — Kontrola nakladanja

— Temperaturni indikatorji

Dejavniki Preobremenjenost letalskega — Varnostni tranzitni ¢as

povezani z prevoznika — lzbira alternativnega prevoznika

zamudami in Zamuda cestnega prevoznika — Monitoring prevoznika

prekinitvami vV [ Nagrtovanje transportne poti — Spremljanje zmogljivosti

traljns.p)ortni Minimalni povezovalni ¢as —  Pregled alternativnih transportnih poti

verigi Stavke in delovne prekinitve —  Spremljanje gospodarskega in
Vremenski dejavniki politi¢nega dogajanja

Dejavniki Dokumentarne napake — Pregledovanje dokumentov

povezani z Varnostni pregledi — Najava potencialnih pregledov vozliscu

varnostjo Carinski pregledi — Pregledovanje transportnih enot ob

transporta Neustrezno pakiranje (USDA) sprejetju

— E-freight (na ravni celotne verig)

Vir: Lastno delo (2017).

Posiljka je v transportnem procesu izpostavljena Stevilnim transportnim tveganjem.
Nekatera tveganja so tezko obvladljiva, saj podjetje Aviacargo fizi€no ne izvaja transporta
in zato nima neposrednega vpliva na fizicne premike posiljke. Lahko pa podjetje neposredno
vpliva na nacrtovanje transportne poti. Podjetje transportno pot nacrtuje tako, da bo posiljka
v najkrajSem moZnem casu dostavljena na destinacijo. Pri nacrtovanju podjetje natan¢no
doloci potek in casovni okvir transportne poti ter obravnava potencialne prekinitve.
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Varnostni tranzitni ¢as predstavlja strategijo obvladovanja transportnih tveganj omenjeno v
Tabeli 8, ki temelji na principu varnostnih zalog. Podjetja z vec¢jimi zalogami zelijo ohraniti
visoko stopnjo razpoloZljivosti svojih produktov, transportna podjetja pa z varnostnim
¢asom obvladujejo zanesljivost transportne storitve. Z varnostnim tranzitnim ¢asom bi
podjetje v fazi ponudbe posiljatelju v doloc¢enem obsegu obljubilo daljsi tranzitni Cas, kot ga
dejansko nacrtuje. S tem bi se izognilo nekaterim zamudam, do katerih prihaja zaradi
nepredvidenih prekinitev. Pri strategiji z varnostnim tranzitnim ¢asom bi podjetje iskalo
kompromis med zanesljivostjo transporta in konkurencnostjo.

Prav tako je priporoc¢ljivo, da podjetje sledi Se nekaterim strategijam obvladovanja
transportnih tveganj iz Tabele 8. Na primer strategiji spremljanja uspeSnosti cestnih in
letalskih prevoznikov in spremljanja gospodarskega in politicnega dogajanja, ki zadeva
transportno storitev. Spremljanje uspes$nosti prevoznika podjetju omogoca nacrtovanje
zanesljivejSe transportne poti, saj natan¢no definira, kateri prevozniki svojo storitev skozi
daljSe obdobje izvajajo zanesljivo oz. v skladu z dogovorom ter izpostavi tiste prevoznike,
Ki storitev izvajajo nezanesljivo.

6.3 IzboljSan prikaz in kategorizacija zamud

Podjetju bi predlagal nekaksno kategorizacijo zamud glede na velikost zamude in vpliv, ki
ga ima tak$na zamuda na nezadovoljstvo strank. Prav tako bi vsaki izmed kategorij dodal se
smernice, ki nakazejo potrebne ukrepe oz. nekakSen predpisan odziv, ki mu zaposleni v
podjetju sledijo v primeru zamude. Kategorizacijo bi izvedel v obliki seznama s kontakti
kljuénih relevantnih oseb. Za hitrejSo reakcijo bi podjetju priporocil obrazec prikazan v
Tabeli 9, v katerem so jasno opredeljene posamezne kategorije zamud, njihov vpliv in
priporoceni odzivi v podjetju Aviacargo.

Tabela 9: Priporocen prikaz kategorij zamud

Kategorija | Zamuda vpliv Priporocen odziv Kontakt
— Tani STk
A 1-2 dni majhen Sprerlnéa?e 'pOSl Jt i tni poti Kontakt 1
j — preg e_ stanja né ranspor_nl poti Kontakt 2
— obvestilo stranki o zamudi
— podrobna analiza zgodovine transportne poti
B 3-4 dni srednji i led video i I'?( d'p i Kontakt 1
j - Preg fa_ Vi .(_eo in sli o.vn(.aga gradiva . _ Kontakt 2
— identifikacija alternativnih transportnih poti
— urgentno resevanje zamude
C 5 + dni velik direktna komunikacij revoznikom Kontakt 1
- ) .j.asp ¢ o. . 9 ) Kontakt 2
— direktna komunikacija z kasnej$imi udelezenci
- ¢i uprt S j bl
e oy o
1 (.31’111 aclja mozni a erna 1V1’1'1 'prevozm ov Kontakt2
— priprava uradnega dopisa (opravicila)

Vir: Lastno delo (2017).
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Obravnava zamud v podjetju Aviacargo sicer poteka relativno dobro. Zaposleni redno
spremljajo transportno pot poSiljke, dnevno pregledujejo lokacijo posiljke ter glede na
trenutno stanje sprejemajo dolocene odlocCitve. Odlocitev je odvisna od pomembnosti
posiljke in trenutnih zmogljivosti udelezencev na nadaljnji transportni poti. Hitre reakcije so
v taks$nih situacijah lahko klju¢ne in lahko pomembno vplivajo na kon¢no uspesnost dostave.
Ce pri dologeni posiljki na njeni transportni poti zaposleni zaznajo izjemno visoko
pomanjsanje zmogljivosti ali celo zaustavitev, lahko posiljko preusmerijo po alternativni
transportni poti. Cas transporta na alternativni transportni poti je obi¢ajno dalj§i, vendar bo
skupna zamuda kljub temu pogosto manjsa kot v primeru prvotno rezervirane transportne
poti.

Ker gre za majhno podjetje, je komunikacija med zaposlenimi in obravnava posameznih
zamud dokaj uspe$na, vendar bo glede na visoko in hitro rast poslovanja v prihodnosti
potreben bolj sistematicen in proaktiven pristop k obvladovanju zamud. Letalska tovorna
industrija velja za izjemno specifi¢no panogo, zato bi takSen seznam novo zaposlenim, ki se
Z dolocenimi specificnostmi Se spoznavajo, skrajSal proces razumevanja obravnavanja
zamud in jim omogocal sprejemanje boljSih odlocitev. Prav tako menim, da bi bil takSen
seznam v pomoc¢ pri ozavescanju o pomembnosti zagotavljanja ¢im visje ravni storitve ter
proaktivnega obravnavanja zamud.

6.4 Strategija varnostnega tranzitnega ¢asa

Na podlagi analize v poglavju 5 predvidevam, da trenutno podjetje v nekaterih primerih
strankam obljubi tranzitni Cas, ki se po predlagani transportni poti vedno ne realizira, zato
posiljka rezultira v zamujenem roku dobave. Ena izmed priporocenih strategij, ki jo podjetje
lahko implementira nemudoma in bi pripomogla k dvigu ravni storitve, je po mojem mnenju
strategija varnostnega tranzitnega ¢asa. Z varnostnim tranzitnim ¢asom bi podjetje v fazi
ponudbe posiljatelju v dolo¢enem obsegu obljubilo daljsi tranzitni cas, kot ga dejansko
nacrtuje. S tem bi se izognilo nekaterim zamudam, do katerih prihaja zaradi nepredvidenih
prekinitev.

Zaposleni v podjetju morajo strankam svetovati, katere so najprimernejSe transportne poti.
Tukaj bi izpostavil Se komponento zaupanja, ki odigra kljucno vlogo v primeru uspesnega
ali neuspeSnega svetovanja. Glede na znanje in pretekle izkuSnje lahko podjetje za
transportne poti, v katerih sodelujejo manj zanesljivi udeleZenci, stranki ponudi visji
tranzitni ¢as in se s tem zavaruje pred potencialnimi zastoji. V drugih primerih pa lahko za
doseganje vis§je konkurencnost ta ¢as zmanjSa. Podjetje ima torej najvecjo moc€ v prodajnem
smislu.

Zvisanje ravni storitve lahko podjetje doseze z ukrepi sprejetimi na podlagi priporo¢il, ki jih
podajam v tem poglavju. Ugotavljam, da bi uporaba varnostnega tranzitnega casa
pomembno zviSala raven storitve. Ponujeni tranzitni Casi posameznih posiljk se med seboj
sicer razlikujejo glede na trenutno stanje razpolozljivih kapacitet, vendar pa lahko na podlagi
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spodnje slike kljub temu izpostavimo doloc¢ene scenarije. Na Sliki 12 so v dneh prikazana
odstopanja skladnosti med obljubljenim in realnim tranzitnim c¢asom za vseh 1297
transportiranih posiljk, obravnavanih v analizi. Na podlagi Slike 12 ugotavljam, da je
podjetje v 699 primerih stranki obljubilo cas, ki je bil skladen z realnim casom, v 598
primerih je podjetje obljubilo ¢as, ki ni bil skladen z realnim ¢asom. Od tega je 133 posiljk
dostavljenih pred obljubljenim casom, 465 posiljk pa je dostavljenih z zamudo.

Slika 12: Scenarij strategije varnostnega tranzitnega casa
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Vir: Lastno delo (2017).

Podjetje lahko dvigne raven storitve s poviSanjem povprecnega obljubljenega tranzitnega
Casa za doloceno Stevilo dni. Sicer je obseg poviSanja odvisen od trenutnih razmer na trgu
in potrebe po konkurenénosti za posamezno posiljko. Na Sliki 12 predstavim dva scenarija
strategije z varnostnim tranzitnim casom. Ugotavljamo, da bi poviSanje ponujenega
tranzitnega Casa za 1 dan, povisalo raven storitve s prvotnih 64,0 % na 82,5 %. V tem primeru
bi bilo pravocasno dostavljenih 1068 narocil, raven storitve bi se povisala za 18,3 %. V
obmocju 1-dnevne zamude bi bili po novem scenariju 102 posiljki, v obmocju 2-dnevne
zamude pa bi bilo po novem 65 posiljk. Ce bi podjetje obljubljen tranzitni ¢as povisalo za 2
dni, bi raven storitve ze presegla 90 %. V tem primeru bi raven storitve znaSala 90,2 %.
Pravocasno bi bilo dostavljenih 1170 posiljk, skupno povecanje bi znasalo 26,0 %. V
obmocju 1-dnevne zamude bi bilo po novem scenariju 65 posiljk, skupno bi imelo 2-dnevno
ali ve¢dnevno zamudo samo Se 36 posiljk.

Prav tako na podlagi dobljenih rezultatov lahko ugotovim, da v nekaterih primerih obstaja
moznost za zniZanje ponujenega tranzitnega ¢asa in posledi¢no zvisanje konkurencnosti. V
sklopu strategije varnostnega tranzitnega ¢asa je treba obravnavati tudi vidik konkurencnosti
storitve, ki se ji podjetje z veCanjem tranzitnega cCasa do dolocene mere odpove.
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Konkurenc¢nost kupci kombiniranega letalskega transporta vidijo tako v zanesljivosti kot tudi
hitrosti oz. ustreznem casu izvedbe storitve.

Vir konkuren¢ne prednosti bi podjetje lahko iskalo v krajSem casu izvedbe. Eden izmed
nacinov je skrajSanje Casa izvedbe transporta v prvi transportni fazi, kar bi rezultiralo v
skrajSanju celotnega transportnega Casa. Storitev RFS v prvi transportni fazi bi bila lahko
izvedena v 1 dnevu, ¢e bi cestni prevoznik za sicer vi§jo ceno transport izvedel z dvema
voznikoma. V tem primeru bi bil tovornjak v nenehnem gibanju, saj bi se izognili zakonsko
predpisanemu premoru za posameznega voznika. V takem primeru bi transport v drugi
transportni fazi lahko planirali Ze na 2. transportni dan, kar bi pomenilo znizanje celotnega
tranzitnega Casa za 1 dan. Potrebno je iskati optimalen kompromis med zanesljivostjo in
konkurencnostjo. V primeru prevelikega varnostnega ¢asa bi podjetje lahko izgubilo taksno
mero konkurencnosti, da se posel morda sploh ne bi realiziral. Na drugi strani pa bi v primeru
nezanesljivega transporta lahko trpeli prihodnji posli.

Za ugotavljanje kupcevih potreb bi bilo priporo¢ljivo narediti analizo, v Kateri bi ugotavljali,
kako pomembno je za kupce transporta, da je rok izvedbe podan zanesljivo oz. hitro. Prav
tako bi bilo smiselno ugotoviti, ali bi se bili kupci transporta za vecjo zanesljivost
pripravljeni odpovedati tudi hitrosti oz. nekoliko kraj§emu ¢asu izvedbe transporta.

SKLEP

Hitra in zanesljiva dostava materialov, sestavnih delov in kon¢nih produktov sta klju¢na
elementa uspesnosti globalnih oskrbnih verig. Danes veliko globalnih organizacij deluje na
nacin dostave ob pravem €asu, zato sta hitrost in zanesljivost transporta lahko tudi klju¢ni
konkurenéni prednosti. Globalne organizacije v dolocenih trenutkih za zapolnitev
manjkajocih zalog prepoznajo potrebo po hitrem letalskem transportu, ki je v dolo¢enih delih
pogosto kombiniran s cestnim transportom. V magistrskem delu sem izpostavil pomen
transporta na delovanje oskrbne verige, saj neustrezna dostava lahko zaustavi delovanje
celotne oskrbne verige. Upravljanje transporta v globalnih oskrbnih verigah je zaradi
geografskih znacilnosti, razli€ne infrastrukture in vrste regulativ izjemno kompleksno. Vecje
kot so razdalje v globalni oskrbni verigi, vecja so tveganja za prekinitev in bolj kompleksno
je njihovo obvladovanje.

Logisticna podjetja, ki izvajajo ali organizirajo transportno storitev, Se zavedajo
pomembnosti prepoznavanja in razumevanja transportnih tveganj. Posebej pomembna so
tista, ki neposredno vplivajo na Cas izvedbe in zanesljivost izvedbe transporta. Podjetje
Aviacargo je na podlagi dolgoletnih izkusenj in sodelovanja z razlicnimi letalskimi in
cestnimi prevozniki vzpostavilo uspesno transportno mrezo, preko katere hitro in zanesljivo
dostavlja tovorne posiljke na razlicne dele sveta, in predstavlja pomemben del globalnih
oskrbnih verig. Kljub uspesnemu delovanju globalne transportne mreze obstajajo doloCene
moznosti za izboljSanje predvsem v smislu zanesljivosti. V magistrskem delu sem proucil
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oskrbno verigo podjetja Aviacargo ter analiziral uspeSnost kombinirane transportne storitve.
Posebna pozornost pa je bila usmerjena v analizo dejavnikov, ki vplivajo na ¢as izvedbe in
zanesljivost izvedbe transportne storitve.

Na podlagi rezultatov analize sem ugotovil, da je podjetje Aviacargo v obravnavanem
obdobju uspesno dostavilo 64 % vseh dostavljenih posiljk. Glede na to, da podjetje
Aviacargo na trgu ponuja specificen kombiniran transport, ki ga uporabljajo predvsem
organizacije, ki potrebujejo hiter in zanesljiv transport, sem v nadaljevanju dolocil Se
velikost odstopanj od dogovorjenega roka dostave. Ugotavljam, da so ta odstopanja majhna,
saj je bilo 73 % vseh zamujenih posiljk dostavljenih z zgolj 1- 0z. 2-dnevno zamudo.
Kombinirana transportna storitev je sestavljena iz cestnega in letalskega transporta, zato sem
Vv podrobne;jsi analizi uspe$nosti kombinirane transportne storitve ugotavljal, v katerih delih
transportne verige prihaja do prekinitev. Na podlagi rezultatov ugotavljam, da so prekinitve
najpogostejse v fazi letalskega transporta, manj je prekinitev v fazi cestnega transporta.

Najpomembnejsi del analize je obravnaval vzroke za prekinitve kombinirane transportne
storitve. Med klju¢nimi vzroki, ki vplivajo na uspesSnost transporta, bi izpostavil dejavnike
povezane z izgubami, dejavnike povezane s poSkodbami in kontaminacijo, dejavnike
povezane z zamudami in prekinitvami v transportni verigi ter dejavnike povezane z varnostjo
transporta. Ugotavljam, da je tveganje za neustrezno dostavo najpogosteje povezano z
dejavniki povezanimi s prekinitvami in zamudami in dejavniki povezanimi z varnostjo
transporta. Pogoste prekinitve zaradi varnosti transporta so pricakovane, saj se v dolo¢enem
delu transportne verige tovor prevaza na potniskih letalih, kjer so varnostne zahteve in s tem
povezani varnostni pregledi na izjemno visoki ravni. Varnostne zamude so v najvecji meri
povezane z rentgenskimi pregledi, ki posegajo v nacrtovano transportno pot. Prav tako
ugotavljam, daj je najvecje tveganje za zamudo povezano s preobremenjenostjo letalskega
prevoznika.

Na ravni celotne verige so v prihodnosti velike moZnosti za izboljsave v veéji informatizaciji
vseh udelezencev in brezpapirnem poslovanju. Z brezpapirnim poslovanjem bi se izboljsala
preglednost in to¢nost kljuénih podatkov, ki kroZijo med udeleZenci, kar je kljucnega
pomena za zagotavljanje hitrosti in zanesljivosti. Z brezpapirnim poslovanjem dokumenti ne
bi ve¢ fizi€no potovali s posiljko, temve€ bi elektronsko prenaSali med informacijskimi
sistemi, kar bi omogocilo hitrejSe pregledovanje predvsem carinskih in drugih regulativnih
organov. Omenil bi Se, da je informatizacija verige uspesna zgolj ob implementaciji s strani
vseh udeleZencev, v nasprotnem primeru vseh u€inkovitosti ni mogoce zagotoviti.

Podjetje Aviacargo mora v prihodnost v zZelji po doseganju ¢im vi§je ravni storitve
prepoznati, spremljati in razumeti klju¢na transportna tveganja in jih ustrezno obvladovati
tudi s pomocjo matrike tveganj in seznama s priporocljivimi strategijami.

Za vi$jo raven storitve bi podjetju predlagal tudi strategijo varnostnega tranzitnega cCasa.
Vi§jo raven storitve lahko podjetje doseze s strategijo, pri kateri upoSteva varnostni tranzitni
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Cas, s katerim uravnava in obvladuje asovna nihanja v dostavi. Ugotavljam, da bi dodatni
varnostni dan povecal raven storitve na 82,5 %. Ce bi varnostni ¢as dolo¢ili na 2 dni, bi raven
storitve znaSala 90,2 %. Na tem mestu je treba poudariti, da je pri tem potrebno upostevati
tudi vidik konkurenc¢nosti, finan¢ni vidik ter druge specifi¢ne pogoje, ki zadevajo posamezen
posel.
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