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PREDGOVOR

Uspjesnost poslovanja svake teretne morske luke ovisi o kvaliteti i
konkurentosti luckog sustava, dobroj prometnoj povezanosti luke i logisti¢koj
podrsci koja je na raspolaganju svim korisnicima robnoprijevoznog
poduhvata.

Sjevernojadranske luke Rijeka, Trst i Kopar nalaze se na vaznoj
tocci prijevoznog puta kojim se ostvaruje najkraca pomorska veza izmedu
drzava Bliskog i Dalekog Istoka, i drzava Srednje i Jugoistocne Europe.
Medutim, pokazatelji prekrcaja iz kojih je vidljivo da neusporedivo veci
robni tokovi prolaze sjevernoeuropskim lukama, ukazuju da u danasnjem
luckom okruzenju kraci prijevozni put nije presudan ¢imbenik za ostvarenje
uspjesnog poslovanja.

Upravo taj podatak predstavljao je motiv za odabir teme doktorske
disertacije. Zasto luke koje su tako dobro geografski pozicionirane, imaju
toliko manji promet u odnosu na konkurentske sjevernoeuropske luke, i na
koji se nacin sadas$nje stanje moze promjeniti, pitanje je na koje se u
doktorskoj disertaciji nastoji dati odgovor. Sjevernojadranske teretne
morske luke trebaju proSiriti svoju ulogu, 1 od ¢isto prekrcajnih sustava
postati logisti¢ka srediSta u srednjoeuropskoj logistickoj mrezi. Na taj nacin
utjecati ¢e na racionalizaciju i1 uspjeSnost svog poslovanja i pridonijeti
ve¢im prekrcajnim u€incima cijelog sjevernojadranskog pomorskog pravca.

U doktorskoj disertaciji se znanstveno utemeljeno definiraju pojmovi
prometa, luka, logistike, logisticke mreze, logistickih lanaca, distribucije...
Takoder se analizira poslovanje 1 stupanj razvijenosti, kako
sjevernojadranskih luka Rijeka, Trst i Kopar i njihovog gravitacijskog
zaleda, tako i europskog logistickog sustava u cjelini.

Analizirani elementi se u doktorskoj disertaciji vrednuju i postaju
dio modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Za izradeni model se
predlazu postupci kojima se testira njegova vjerodostojnost 1 koji ce
omoguciti njegovu daljnju implementaciju.

Rezultati znanstvenog istrazivanja moc¢i ¢e se koristiti u lukama, u
poslovnim subjektima koji su orijentirani na logisticko poslovanje, u

institucijama uprave koje vrSe planiranje prometnologisti¢kih sadrzaja, a



moc¢i ¢e ih koristiti 1 pojedinci Ciji je predmet interesa luckologisticko
poslovanje.

Tijekom istrazivanja pojavile su se poteskoce, prije svega u odnosu
na nedostatak potrebne literature koja bi obradivala logisticke pokazatelje
na europskom podrucju. Stoga su se ekstenzivno koristili izvori s Interneta
koji su omogucili dobivanje sveobuhvatne slike, snage 1 strukture
europskog logistickog sektora.

Iskrena zahvala autorima koji su prije mene pisali o ovoj temi i Cije
sam spoznaje koristio u istrazivanju, kao i svima koji su me poticali i
svojim savjetima utjecali na sadrzaj i kvalitetu doktorske disertacije.

Posebnu zahvalnost dugujem mentoru, red. prof.dr.sc Ratku Zeleniki,
koji mi je pomagao svojim savjetima prilikom definiranja i prijavljivanja
teme doktorske disertacije te u procesu njezine izrade.

Takoder veliku zahvalnost dugujem ravnatelju Lucke uprave Rijeka,
dr.sc. Bojanu Hlac¢i koji mi je davao podrSku i omogucéio da usprkos
obavezama na radnom mjestu uspijem dovrsiti doktorsku disertaciju.

I na kraju, najiskrenije se zahvaljujem majci Nadi, djeci Filipu i
Nini, te posebno Martini koji su mi razumijevanjem i potporom olaksali rad
na doktorskoj disertaciji, i bez kojih ne bi bilo moguce taj zahtjevan posao

privesti kraju.
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SAZETAK

RACIONALIZACIJA POSLOVANIJA SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH
MORSKIH LUKA KAO LOGISTICKIH CENTARA U SREDNJOEUROPSKOJ
LOGISTICKOJ MREZI

Sjevernojadranske teretne morske luke Rijeka, Trst i Kopar zaostaju
za visoko razvijenim lukama Sjeverne Europe, koje funkcioniraju kao
optimalizirani logisticki centri ucinkovite logisticke mreze u kojoj se ti
logisticki centri nalaze. 1z tog se razloga cijeli logistickoprometni pravac
koji se oslanja na poslovanje sjevernojadranskih luka izlaze riziku
opadanja prometa i shodno tome trziSnom marginaliziranju.

Da bi se na odgovarajuci na¢in doSlo do odgovora na pitanje kako
podignuti  konkurentsku razinu sjevernojadranskog logisti¢koluckog
prostora, u doktorskoj disertaciji se je na konzican 1 temeljit nacin
pristupilo determiniranju problema i pronalazenju modela koji ¢e definirati
postavke novog sjevernojadranskog logistickoluc¢kog sustava. Analiza op¢ih
luckih 1 logistickih elemenata je bila preduvjet za sustavnu analizu
poslovanja 1 stupnja razvijenosti sjevernojadranskih teretnih morskih luka,
njihovog polozaja u srednjoeuropskoj logistickoj mrezi, kao 1 za analizu
uspjesnosti, u¢inkovitosti i razvijenosti europske logisticke mreze u cjelini.

Predlozeni novi modeli sjevernojadranskih teretnih morskih luka u
srediStu srednjoeuropske logisticke mreze su rezultanta sveobuhvatnih
analiza prije navedenih ¢imbenika, a ti novi modeli su izradeni primjerenim
vrednovanjem mnogobrojnih elemenata relevantnih za uspjeSnost
logistickoluc¢kog sustava.

Novi modeli sjevernojadranskih teretnih morskih luka utemeljeni na
parametrima logisti¢kih gravitacijskih zona i na matrici rasta su elaborirani,
1 iz njih su ekstrahirani elementi koji su posluzili za predlaganje
jedinstvenog modela. Za implementaciju novog modela predloZzeno je vise
mjera i1 postupaka, a mogucénost njegove uspjeSne primjene testirano je
SWOT analizom. Iz SWOT analize se mogu iscCitati prednosti novog modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na postojeci
logistickolucki poslovni ustroj koji u praksi pokazuje neucinkovitost i1
nekonkurentnost u odnosu na sjevernoeuropski.

Kljucne rijeci u doktorskoj disertaciji su: logistika, logisticke mreze,

distibucija, luke, konkurentnost i matrica rasta.
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SUMMARY

RATIONALIZATION OF BUSINESS OPERATIONS OF THE NORTH
ADRIATIC CARGO SEAPORTS AS LOGISTICS CENTERS WITHIN THE
CENTRAL EUROPEAN LOGISTICS NETWORK

The North Adriatic cargo seaports of Rijeka, Trieste and Koper lag
behind the highly developed North European ports operating as optimized
logistics centers of effective logistics network in which these logistics
centers are situated. For this reason, the whole logistic-traffic route that
relying on business operations of the North Adriatic seaports runs the risk
of decline in traffic and accordingly market marginalization.

In order to get adequately the answer to the question of how to raise
the competitive level of North Adriatic logistics port space, the doctoral
dissertation has approached the problem of determination and finding a
model that will defined the settings of the new North Adriatic logistics port
system in concise and thorough way. The analysis of general port and
logistics elements was the prerequisite for a systematic analysis of business
operations and level of development of the North Adriatic cargo seaports,
their position within the Central European logistics network, as well as for
analysis of level of performance, efficiency and development of the
European logistics network as a whole.

The proposed new models of the North Adriatic cargo seaports in
centre of Central European logistics network are the resultant of
comprehensive analyses of the aforementioned factors, and these new
models are made through an appropriate evaluation of numerous elements
relevant to successful of logistics port system.

New models of the North Adriatic cargo ports are based on
parameters of logistic gravitational zones and elaborated on growth matrix
and elements used for proposing of unique model have been extracted
therefrom. Several measures and procedures have been proposed for
implementation of the new model, and possibility of its successful
application has been tested by SWOT analysis. Advantages of the new
model of the North Adriatic cargo seaports in relation to existing logistics
port business structure can be read out from the SWOT analysis, which in
practice shows inefficiency and lack of competitiveness compared to the
North European one.

Key words in the doctoral dissertation: logistics, logistics network,
distribution, ports, competitiveness and growth matrix.
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1. UVOD

Morske luke na globalnom logisticCkom trziStu danaSnjice trebaju biti
sposobne svoje usluge odrzavati na razini uspjeSne konkurencije. U slucaju
zaostajanja za tom konkurencijom, luka a i cijeli logistickoprometni pravac koji
se oslanja na poslovanje te luke izlazu se riziku opadanja prometa i shodno
tome marginaliziranja od strane trziSta u cjelini. Da bi se na primjeren nacin
uvelo u problematiku poslovanja sjevernojadranskih teretnih morskih luka,
potrebno je u prvom dijelu, uvodu, posebnu pozornost posvetiti tematskim
jedinicama: 1) problem, predmet i objekt istrazivanja, 2) znanstvena
hipoteze i pomoc¢ne hipoteze, 3) svrha i ciljevi istraZivanja, 4) ocjena

dosadasnjih istrazivanja, 5) znanstvene metode i 6) struktura rada.

1.1. PROBLEM, PREDMET I OBJEKT ISTRAZIVANJA

Sjevernojadranske teretne morske luke Rijeka, Trst 1 Kopar unatoc
ulaganju u modernizaciju i podizanju razine pruzanja usluga, zaostaju za
visoko razvijenim lukama Sjeverne FEurope koje funkcioniraju kao
optimalizirani logisticki centri ucinkovite logistiCke mreze u kojoj se ti
logisticki centri nalaze.

Morskim lukama, kao sastavnim dijelovima vece cjeline — logisticke
mreze, uspjeSnost i konkurentnost determinirana je i u¢inkovitosc¢u logisticke
mreze.

Ugradivanjem logistickih ciljeva, zadataka, vizije, primjenom
logisti¢kih strategija u upravljanu poslovnim procesima teretnih morskih
luka, mogu se ste¢i konkurentske prednosti u poslovanju i opstati na
svjetskom, globalnom trziStu. Iako se logistika u pocecima razvoja i
afirmacije pojavila kao funkcija poslovanja, danas ona prerasta u logisticki
menadzment gospodarskih subjekata koji osigurava efikasno, efektivno i
profitabilno poslovanje.

U kontekstu navedene problematike istrazivanja definira se
znanstveni problem istraZivanja:

Na sjevernojadranskom podrucju, kao i na gravitacijskom podrucju
sjevernojadranskih luka — osobito na podrucju tranzicijskih drzava srednjoistocne
Europe, jos se uvijek nedovoljno teorijski proucavaju i prakticki ne primjenjuju
fenomeni logistickih centara, logistickih i logistickodistribucijskih lanaca, a

posebice fenomeni logistickih i logistickoluckih mreza. Posljedice su takvoga



stanja brojne i vrlo negativne za cjelokupno gospodarstvo. To je razlogom da se ti
problemi trebaju znanstveno istrazivati, dijagnosticirati i primjereno rjesavati, jer
oni izravno utjecu i na poslovanje sjevernojadranskih luka.

Sukladno takvoj problematici 1 problemu istrazivanja, definiran je i
predmet znanstvenoga istraZivanja:

IstraZiti aktualne teorijske i prakticne probleme i fenomene, sustavno i
znanstveno utemeljeno formulirati rezultate istraZivanja o logistici opcenito, a
posebno: o transportnim mrezama, o logistickim centrima, logistickim lancima,
logistickim i logistickoluckim mrezama, o meduovisnosti transportnih mreza i
logistickih mreza, o vaznosti i utjecaju te problematike na poslovanje
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, te predloziti primjerenija rjesenja.

Znanstveni problem i predmet znanstvenoga istrazivanja odnose se
na dva bitna objekta znanstvenoga istrazivanja, a to su: srednjoeuropske

logisticke mreze i sjevernojadranske teretne morske luke.

1.2. ZNANSTVENA HIPOTEZE I POMOCNE HIPOTEZE

Imaju¢i na umu sloZenost znanstvenoga problema istrazivanja,
predmeta znanstvenoga istrazivanja i objekata znanstvenoga istrazivanja
postavljena je temeljna znanstvena hipoteza:

Za podruije na kojem se nalaze i na koje gravitiraju
sjevernojadranske teretne morske luke Rijeka, Trst i Kopar, moguce je
predloZiti novi model razvoja logistickog sustava koji bi mogao implicirati
brze, sigurne, racionalne i ekoloSke procese proizvodnje logisti¢kih usluga
i konkurentnog pozicioniranja sjevernojadranskih teretnih morskih luka,
njihov rast i razvoj u europskom luckom sustavu, posebice u sklopu
srednjoeuropske logisticke mreZe.

Tako postavljena znanstvena hipoteza implicirala je viSe pomo¢nih
hipoteza (kr.P.H.):

e P.H.1: Teretne morske luke posluju na konkurentnom trziStu gdje se
pozicioniranje postize planskim razvojem.

e P.H.2: Konzistentnim spoznajama o temeljnim znacajkama logistike mogu
se primijeniti logisticka nacela u poslovanju te povecanju konkurentnosti
gospodarskih subjekata.

e P.H.3: Sjevernojadranske teretne morske luke nedostatno uspijevaju

konkurirati sjevernoeuropskim teretnim morskim lukama.



e P.H.4: Nedostaci srednjoeuropske logisticke mreze negativno utjeu na
razvoj regionalnog gospodarstva.

e P.H.5: Sjevernojadranske teretne morske luke kao globalni logisticki
centri u interaktivnom su odnosu s europskom logistiCkom mrezom.

e P.H.6: Novi model razvoja logisticCkog sustava pozitivno ¢e utjecati na

pozicioniranje sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

Brojni argumenti podupiru postavljenu temeljnu hipotezu i njezine
pomoc¢ne hipoteze, a navode se samo oni najvazniji:
e Ulaganje u razvoj luka bez sagledavanja luckog trziSta u cjelini, moze
rezultirati gubitkom planiranog udjela na tom trziStu zbog nemoguénosti
pruzanja boljih uvjeta poslovanja od konkurencije.
e Logistika ima izuzetno vaznu ulogu u povecanju konkurentnosti poslovanja
te svaki subjekt koji zeli ucvrstiti ili povecati svoj udio na nacionalnom i/ili
medunarodnom trzi$tu mora bazirati svoje poslovanje na logistickim nacelima.
e Sveukupni godiS$nji promet sjevernojadranskih luka je u razini od 75
milijuna tona, Sto predstavlja tek neSto viSe od 50% prometa samo luke
Hamburg, dok je npr. promet luke Rotterdam vec¢i od 400 milijuna tona tereta.
e Nedovoljno transportno i logisti¢ki razvijena srednjoeuropska logisticka
mreza ne pruza dostatne uvjete za razvoj prometnih gospodarskih sustava na
tom podrucju. Tranzicijske drzave koje se uglavnom nalaze na tom podrucju
trebaju planski 1 racionalno razvijati transportne i logisticke sustave da bi
mogli dostignuti razinu zapadnoeuropske logisticke mreze.
e Razvoj sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao globalnih logistickih
centara usko je povezan s razvojem srednjoeuropske logisticke mreze, koja
svojim nedostacima uvjetuje nemoguénost adekvatnog pozicioniranja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka na europskom trzistu morskih luka.
e Novi model razvoja srednjoeuropskog logistiCkog sustava svojim
kvalitetnim razvojem moZe utjecati na podizanje razine konkurentnosti

sjevernojadranskih teretnih morskih luka Rijeke, Trsta i Kopra.

1.3. SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA

Izravno 1 u najuzoj vezi sa znanstvenim problemom, predmetom 1
objektom znanstvenoga istrazivanja te postavljenom radnom hipotezom

determinirani su svrha i ciljevi istraZivanja:



Istraziti i analizirati sve relevantne znacajke o logistici i logistickim
mrezama te o utjecaju europske logisticke mreZe na razvoj sjevernojadranskih
teretnih morskih luka Rijeke, Trsta i Kopra, kako bi se ostvario cilj istrazivanja, a
to je: predloziti novi model razvoja sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao
logistickih centara u srednjoeuropskoj logistickoj mreZi.

Da bi se primjereno rijeSio problem istrazivanja, ostvario predmet
istrazivanja, dokazala postavljena hipoteza 1 postigli svrha 1 ciljevi
istrazivanja, bilo je potrebno dati znanstveno utemeljene odgovore na
brojna aktualna pitanja kao $to su:

Koji ¢imbenici determiniraju znacenje luka u gospodarstvu?

Sto utjede na trziste morskih luka?

Koje su vaznije znacajke logistike 1 kako se ona kroz proslost razvijala?
Sto su to logisti¢ke mreze i logisti¢ki lanci?

Sto je karakteristi¢no za meduodnos transportnih i logisti¢kih mreza?

SO S

Kakav je meduodnos stupnja razvoja sjevernojadranskih teretnih
morskih luka i konkurentskih europskih luka?

7. Na koji se nain upravlja robnim tokovima u europskom prometnom
logistickom sustavu?

8. Na koji na¢in europski logisti¢ki sustav utjeCe na razvoj regionalnog
gospodarstva?

9. Koje su gravitacijske zone sjevernojadranskih teretnih morskih luka?
10. Na koji nacin sjevernojadranske teretne morske luke kao logisticki
centri utjecu na razvoj regionalnog gospodarstva?

11. Kakav model razvoja predloziti za sjevernojadranske teretne morske
luke kao logisticke centre u srednjoeuropskom prometnom logistiCkom

sustavu?

1.4. OCJENA DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Tokom izrade doktorske disertacije proucilo se vise od stotinu
bibliografskih jedinica, na hrvatskom i engleskom jeziku. Na osnovi
prikupljenih i obradenih bibliografskih jedinica brojnih autora vidljivo je da
su samo neka pitanja o predlozenoj temi u njima djelomi¢no istrazivana i
javnosti prezentirana. Medutim, u proucenoj literaturi nije pronadena niti
jedna bibliografska jedinica koja bi izravno obradivala problematiku

europske 1 srednjoeuropske logisticke mreze 1 njezin utjecaj na



sjevernojadranske luke, odnosno logisticke centre. Budu¢i da tematika
predlozene doktorske disertacije nije istrazena i javnosti prezentirana,

postoji teorijsko i prakti¢no opravdanje ovakva istrazivanja.

1.5. ZNANSTVENE METODE

U znanstvenom istrazivanju, formuliranju i prezentiranju rezultata
istrazivanja u doktorskoj disertaciji koristile su se odgovarajuce
kombinacije brojnih znanstvenih metoda, a od kojih se navode samo one
najvaznije: metoda analize 1 sinteze, induktivna 1 deduktivna metoda,
metoda apstrakcije 1 konkretizacije, metoda generalizacije i1 specijalizacije,
deskriptivna metoda, empirijska metoda, metoda modeliranja, statisticke
metode, matematicke metode, metoda dokazivanja 1 opovrgavanja,

komparativna metoda i metoda kompilacije.

1.6. STRUKTURA RADA

U prvom dijelu, UVODU, definirao se je problem, predmet i objekt
istrazivanja, postavila znanstvena hipoteza i pomoc¢ne hipoteze, odredila
svrha i ciljevi istrazivanja, dala ocjena dosadasnjih istrazivanja, navele su
se najvaznije znanstvene metode koje su se koristile u znanstvenom
istrazivanju 1 prezentiranju rezultata istrazivanja te se je obrazlozila
struktura rada.

TEORIJSKE ODREDNICE MORSKIH LUKA naslov je drugoga
dijela disertacije. U njemu su se definirali pojmovi: promet, luka, lucki
sustav, luc¢ki transport i obrazlozila uloga luka u gospodarstvu. Nakon toga
se je ukazalo na vaznost planiranja razvoja luckih podrucja, na prisutnost
trziSta morskih luka te na bitnost konkurencije u lu¢kom poslovanju.

U treéem dijelu disertacije s naslovom VAZNIJE ODREDNICE
LOGISTIKE I LOGISTICKIH MREZA analizirani su pojam, razvoj i
vaznost logistike, i logistickih mreZa te su se istrazili meduodnos logistike i
distribucije. Takoder se je analizirao pojam, razvoj i vaznost transportnih
mreza, njihova uloga u sustavu logistickih mreza te ukazalo na meduodnos
transportnih i logisti¢kih mreza.

Naslov je cetvrtog dijela disertacije ANALIZA 1 OCJENA
POSLOVANJA I STUPNJA RAZVIJENOSTI SJEVERNOJADRANSKIH
TERETNIH MORSKIH LUKA RIJEKE, TRSTA I KOPRA. U ovome



su se dijelu disertacije napravile usporedne analize poslovanja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka te stavio u meduodnos stupanj
razvoja sjevernojadranskih luka s konkurentskim europskim lukama. Na taj
se je mnacin ukazalo na konkurentske prednosti 1 nedostatke
sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

Peti dio 1ima naslov ANALIZA 1 OCJENA STUPNJA
USPJESNOSTI, UCINKOVITOSTI I RAZVIJENOSTI EUROPSKE
LOGISTICKE MREZE. U ovome dijelu se analizirao europski prometni
megalogisti¢ki sustav i njegov utjecaj na razvoj europskog i regionalnog
gospodarstva.

SJEVERNOJADRANSKE TERETNE MORSKE LUKE RIJEKA,
TRST 1 KOPAR KAO GLOBALNI LOGISTICKI CENTRI U
SUSTAVU SREDNJOEUROPSKE LOGISTICKE MREZE naslov je
Sestog dijela disertacije, u kojem su se odredile gravitacijske zone
sjevernojadranskih luka i njihova uloga u srednjoeuropskoj logistickoj
mrezi. Napravila se analiza sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao
globalnih logistic¢kih centara u logistickoj mrezi njihovih gravitacijskih
zona, kao 1 utjecaj tih centara na razvoj regionalnog gospodarstva.

Posebna pozornost posvetila se je sedmom dijelu s naslovom
PRIJEDLOG NOVOG MODELA SJEVERNOJADRANSKIH
TERETNIH MORSKIH LUKA U SREDISTU SREDNJOEUROPSKE
LOGISTICKE MREZE. U tome je dijelu disertacije predlozen novi model
sjevernojadranskih teretnih morskih luka utemeljen na parametrima
logisti¢kih gravitacijskih zona te novi model koji je koristio matricu rasta
za vrednovanje elemenata razvojnog modela. Kombiniranjem ova dva
modela sacinjen je novi model sjevernojadranskih teretnih morskih luka u
funkciji dizajniranja racionalne srednjoeuropske logisticke mreze za 21.
stoljece.

U posljednjem dijelu, ZAKLJUCKU, sustavno i koncizno
formulirani su 1 prezentirani najvazniji rezultati znanstvenih istrazivanja

kojima je dokazana postavljena znanstvena hipoteza.



2. TEORIJSKE ODREDNICE MORSKIH LUKA

Morske luke su mjesto u koje se slijeva promet sa svih prometnih
putova 1 prijevoznih sredstava, one su veoma bitan podsustav pomorskog i
prometnog sustava koji utjece na ubrzanje prometnih tokova i ¢imbenik o
kojem ovisi pravilno i1 ucinkovito funkcioniranje ostalih sudionika u
prometu. Luke poti¢u razvitak jednih djelatnosti (proizvodnja, trgovina), i
uvjet su za razvitak drugih (industrija, energetika).'

Najvaznije teorijske odrednice morskih luka predocene su u pet
tematskih jedinica, i to: 1) elaboracija lu¢kih pojmova, 2) funkcije luka
kao transportnih &voriSta, 3) vaZnost planiranja u razvoju luka, 4)

trziSte morskih luka i 5) konkurentnost na trzistu morskih luka.

2.1. ELABORACIJA LUCKIH POJMOVA

Pojam promet” se odnosi na protok putnika i/ili tereta u odredenom
prometnom ¢voru, kao Sto su luke, zra¢ne luke, granic¢ni prijelazi, mostovi,
tuneli, zeljeznicke postaje. Prostorna udaljenost mjesta nastanka proizvoda
od mjesta prodaje ili potrosnje zahtijeva neprestani prijenos sredstava,
predmeta rada i radne snage s jednog mjesta na drugo. Ta stalna potreba za
premjeStanjem daje prometu veliki utjecaj na tokove procesa reprodukcije.
Promet se moze podijeliti po granama prometa na: cestovni, zeljeznicki,
zracni, pomorski, rijeéni, poStanski, telekomunikacijski i cjevovodni.
Proporcionalni razvoj prometa s razvojem gospodarstva i druStva je
preduvjet tog razvitka, te je stoga potrebno oblikovati optimalnu strukturu
prometnog sustava u okviru kojega ¢e se pojedine prometne grane razvijati
zavisno od svojih komparativnih i konkurentskih prednosti, u skladu s
potrebama trzista.

Pomorski promet obuhvaca prijevoz robe i putnika brodovima
morem, kao i sve operacije i komunikacije koje se obavljaju u morskom

brodarstvu.’

"DUNDOVIC, C., KESIC, B.: Tehnologija i organizacija luka, Pomorski fakultet u Rijeci,
Rijeka, 2001., str. 9.

? Statisticki ljetopis Primorsko — Goranske Supanije, Republika Hrvatska, Primorsko — Goranska
Zupanija, Rijeka, 2000., str. 238.

3 ZELENIKA, R., JAKOMIN, L.: Suvremeni transportni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci,
Rijeka, 1995., str. 24.



U odvijanju pomorskog prometa i realizaciji prometne usluge
sudjeluju morske luke, Spediteri (pravna ili fizicka osoba registrirana za
obavljanje poslova vanjskotrgovinskoga prometa, koja isklju¢ivo i u obliku
stalnoga zanimanja sklapa u svoje ime i za tudi racun, u tude ime i za tudi
racun, i u svoje ime i za svoj racun, ugovore potrebne pri organiziranju
otpreme, dopreme i provoza robe svojih nalogodavatelja s pomocu vozara, i
obavlja druge propisane ili uobicajene specijalne poslove i radnje u vezi s
otpremom, dopremom i provozom robe*), pomorski agenti i mnogobrojni
subjekti koji zajedno predstavljaju pomorski promet kao cjelinu.

Segment pomorskog prometa je lucki promet, koji se definira kao
prometna djelatnost koja se odnosi na pruzanje luckih usluga neposredno
vezanih za promjenu mjesta tereta s kopnenih na pomorska prijevozna
sredstva i obratno.’

Gospodarstvo kao sustav sastoji se od velikog broja podsustava.
Lucki sustav® je iznimno vaZan podsustav ukupnog gospodarskog sustava,
koji se treba promatrati 1 proucavati interdisciplinarno, s aspekta svih
korisnika luckih usluga i svih sudionika u prometu. To je sloZen, dinamicki,
otvoreni dio svjetskog prometnog sustava u kojem se odvijaju promjene
izmedu osnovnih nositelja pomorskog i kopnenog prometa. U svrhu
pravilnog funkcioniranja lu¢kog sustava i ostvarivanja postavljenih ciljeva
svi njegovi elementi moraju djelovati povezano u dinami¢kom sustavu koji
¢ine lucka infrastruktura i1 suprastruktura, prijevozna sredstva, sustav veza,
tehnologija i organizacija rada.’

Sustav morskih luka ¢ine: izvoznici, uvoznici, sve grane transporta i
prometa, Spediteri, pomorski agenti, osiguravaju¢a drustva, brodari luckih
tegljaca, pilotske organizacije, carinska sluzba, lucka kapetanija, grani¢na
policija i razne inspektorske sluzbe.®

Promatraju¢i lucki sustav kroz prizmu logistike, potrebno je
istaknuti tri osnovna i medusobno povezana elementa:

e zaSti¢en morski bazen u kojem se obavlja prekrcaj tereta,

4 ZELENIKA, R., PAVLIC, H., ZELENIKA, D.: Logisticka Spedicija za 21. stoljeée, Suvremeni
promet, Hrvatsko znanstveno drustvo za promet, Zagreb, 22, 2002., 6., str. 65.

> STEVANOVIC, B.: Osnovi luckog transporta, Istarska naklada, Pula, 1983, str. 37.

8 KESIC — BEGOVIC, B.: Organizacija i ekonomika lu¢kih sistema, Autorizirana predavanja,
Fakultet za pomorstvo i saobrac¢aj u Rijeci, Rijeka, 1992., str. 2.

"DUNDOVIC, C., KESIC, B.: Tehnologija i organizacija luka, op.cit., str. 17.

8 ZELENIKA, R.: Prometni sustavi, Tehnologija — Organizacija — Ekonomika — Logistika —
MenadZment, Ekonomski fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2001., str. 242.



e kopnena veza luke s njenim zaledem,
e morske veze luke s prekomorskim drzavama.

Izmedu tih elemenata postoji komplementarnost medusobnog
djelovanja i1 uspostavom harmoni¢nih odnosa izmedu njih postize se
optimalni razvoj luke kao logistickog ¢vora.

Elaboracija pojma same morske luke mijenjala se je kroz povijest.
Nekada je luka bila samo zakloniSte od neprijatelja ili utjecaja vremenskih
nepogoda, da bi vremenom postala i mjesto gdje se ukrcavaju i iskrcavaju
teret i putnici.

Iz definicije trgovacke luke kroz zakonske akte, proizlazi da je luka
vodeni i1 kopneni prostor s izgradenim luc¢kim objektima namijenjenim
pristajanju brodova, ukrcavanju i iskrcavanju robe i putnika, uskladiStenju 1
ostalim luckim manipulacijama robom te snabdijevanju, opremi i zaStiti
brodova od nevremena.’

Prof. Glavan definira luku kao: “Mjesto gdje se stjecu morski
prometni putovi s kopnenim, zra¢nim i unutrasnjim vodenim putovima, radi
ukrcaja na brodove robe i putnika s kopnenih i zrakoplovnih prijevoznih
sredstava, radi iskrcaja robe i putnika s brodova na kopnena 1 zra¢na vozila,
ili radi prekrcaja morskih brodova na brodove unutra$nje plovidbe i
obratno, neposredno ili posredno preko skladista, slagaliSta, smjestiSta,
silosa, hladnjage ili drugih uredaja.” '

Sli¢nu, ali malo Siru definiciju luke daje 1 prof. Kirin¢i¢: “Luka je
prirodno ili umjetno zaSti¢en morski, rijecni, kanalski ili jezerski bazen,
gdje brodovi nalaze zaklon od vjetrova, struja, morskih mijena i leda,
zaStitu od djelovanja neprijateljskih napadaja, mjesto gdje mogu krcati
gorivo, vodu i hranu, obaviti popravke na brodskom trupu, strojevima i
uredajima, obaviti ¢iS¢enje svih dijelova, gdje mogu sigurno i brzo iskrcati,
ukrcati ili prekreati teret i putnike i gdje mogu odmoriti posade.” !

Sazetu, ali u gospodarskom i1 prometnom smislu veoma jasnu
definiciju luke daje i prof. Kesi¢:'

“Luka je slozen podsustav u cjelokupnom gospodarskom sustavu

jedne drzave, sa adekvatnim kapacitetima, u kome se sastaju razne

® HLACA, V.: Pomorsko dobro, Pravni fakultet u Rijeci, Rijeka, 1996., str. 81.

' GLAVAN, B.: Ekonomika morskog brodarstva, Skolska knjiga, Zagreb, 1992., str. 31.
"KIRINCIC, I.: Luke i terminali, Skolska knjiga Zagreb, Zagreb 1991, str. 10.

2 KESIC — BEGOVIC, B.: Organizacija i ekonomika luckih sistema, op.cit., str. 7.



prometne grane i preko koga se obavlja prijevoz tereta, prijevoznih
sredstava i oprema morem, povezujuéi na taj nacin interese svih sudionika u
prometu u jedan integralni proces na najkvalitetniji i najekonomicniji
nacin.”

Vezano na posljednju navedenu definiciju, moze se zaklju¢no reci
da je zadatak morskih luka da pruzanjem najpovoljnijih usluga olakSavaju
razvoj gospodarstva. One su generator razvoja gradova u kojima se nalaze,
regija smjestenih u njihovu zaledu, kao i gospodarstva u cjelini.

Uz pojam luka vezu se razni pojmovi, kao npr. lucka, odnosno
pomorska Spedicija koja se odnosi na organiziranje otpreme i dopreme robe
pomorskim i prijevoznim sredstvima,' ali se u ovom radu neée ulaziti u

dublju analizu brojnih drugih specifi¢nih lu¢kih pojmova.

2.2. FUNKCIJE LUKA KAO TRANSPORTNIH CVORISTA

Razvoj svjetskog gospodarstva vezano na sve vece koli¢ine roba
prisutnih u medunarodnoj razmjeni i shodno tome razvoj medunarodnog
morskog brodarstva, utjecali su na promjenu uloge i funkcije morske luke u
medunarodnoj razmjeni dobara.

Luke su mjesta gdje se transformira prometna usluga izmedu
razli¢itih grana prijevoza, u njima je potrebno osigurati optimalan
kontinuitet 1 dinamiku prometnih tokova, odnosno S§to racionalnije
koriStenje prijevoznih kapaciteta te rastereCenje proizvodnje visokih
prijevoznih i skladinih troskova."

Suvremena luka nije viSe samo staticki korespondent u prometu, vec
na sebe preuzima mnogobrojne komercijalne djelatnosti i funkcije koje daju
luci znagenje dinami¢nog ekonomskog partnera.'

lako su morske luke postale srediSta ne samo prometa, veé i
trgovine 1 industrije, osnovna funkcija luke jest prometna funkcija. Iz

prometne funkcije su se razvile trgovacka i industrijska funkcija, koje se

nalaze u odnosu medusobne funkcionalne zavisnosti. Razvijenost prometne

'3 ZELENIKA, R: Medunarodna $pedicija, Ekonomski fakultet Sveuciliita u Rijeci, Rijeka,
1996., str. 76.

'“ KESIC, B.: Konkurentna sposobnost rijecke luke na sjevernojadranskom prometnom pravcu,
Zbornik radova Pomorskog fakulteta, Rijeka, 7/1993., str. 141.

' TURINA, A.: Prometna funkcija morskih luka, Druitvo za prou¢avanje i unapredenje
pomorstva Jugoslavije, Rijeka, 1971., str. 57.
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funkcije ovisi o razvijenosti ostalih dviju funkcija, i obrnuto, razvijenost
prometne funkcije utjeCe na razvijenost trgovacke i industrijske funkcije.

Prometna funkcija luke se odnosi na S$to ekonomicnije, brze i
sigurnije prenosenje dobara i ljudi.'® Ostvarivanje te funkcije uvjetovano je
odredenim  zahtjevima: raspolaganjem odgovarajuéim prekrcajnim
kapacitetima, dobrom kopnenom povezanoS¢u sa zaledem i kvalitetno
razvijenim pomorskim proc¢eljem (brodskim vezama sa drugim lukama).

Porast medunarodnog pomorskog robnog prometa nametnuo je nove
zahtjeve lukama. One su postale logisti¢ki centri i ¢vorisSta iz kojih se
granaju sve vrste prometnica. Velike morske luke su sjeciSta
najsuvremenijih Zeljeznickih, cestovnih, zra¢nih i cjevovodnih sustava.

Lucki operatori postaju vlasnici brodskih kompanija i zeljeznic¢kih
prijevoznickih poduzeca, i obrnuto, brodari postaju luc¢ki operatori. Na taj
nadin se objedinjavaju raznorodne prometne grane i nastaju multimodalne
korporacije. Luke dobivaju sve vazniju ulogu u medunarodnoj razmjeni
dobara i prerastaju u velika trgovacka srediSta. U tim lukama se koncentrira
veliki dio trgovine iz zaleda luke, ¢ine¢i je ovisnom o prometnoj funkciji te
luke, jer bez velike koncentracije prometa u luci ne moze se niti razviti
njena trgovacka funkcija. Za razvoj trgovacke funkcije u luci je potrebno
osigurati odredene preduvjete: dobre kopnene i pomorske veze, kao i velike
kolicine roba koje se prekrcavaju. Navedene preduvjete najbolje mogu
objediniti multimodalne korporacije s velikim utjecajem na trzistu
medunarodne razmjene dobara, koje kontroliraju prijevoz i promet tih
dobara od mjesta proizvodnje do mjesta prodaje i potrosnje.

Trgovacka funkcija luke preduvjet je prvotne industrijske funkcije
luke, koja se je vezala isklju¢ivo na doradu i preradu prekrcane robe.
Industrijska funkcija koja je uslijedila, odnosila se na brodogradnju i
industriju brodske opreme, razvoj rafinerija, termoelektrana, cementara,
celi¢ana, koksara, kemijske industrije. U lukama su se izgradila brojna
industrijska postrojenja za preradu sirovina 1 proizvodnju gotovih
proizvoda, uz benificiju jeftinije dopreme sirovina i otpreme preradenih ili
gotovih proizvoda. Velika industrijska postrojenja zahtijevala su i promjene
u izgledu i poslovanju luka. Lucke povrSine su se morale povecati te dolazi

do dislociranja pojedinih terminala iz skucenih gradskih srediSta 1 do

16 JELINOVIC, Z.: Ekonomika pomorstva, Ekonomski fakultet u Zagrebu, Zagreb,1975., str. 352.
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izgradnje industrijskih luckih zona, odnosno specijaliziranih industrijskih
luka.

Brojni ¢imbenici odreduju ulogu i znaCenje pojedine luke u
nacionalnom i svjetskom sustavu luka. Prometni put kojim ¢e se odredeni
teret kretati odreduje se prema tim ¢imbenicima. Vrijednost neke luke,
odnosno prometnog pravca Cija je ishodiSna ili zavrSna tocka doti¢na luka,
odredena je zbrojem ¢imbenika koji joj odreduju tu vrijednost. Cimbenike
koji odreduju znagenje luke moze se podijeliti na:'’

e ckonomsko — organizacijske:

e (1) organizacija poslovanja,

e (2) tarife i tarifna politika,

e (3) carinski rezim luke,

e (4) ekonomska snaga zaleda;

e tehnicke i tehnoloske:

e (5) prirodno geografski polozaj luke,

e (6) prirodne karakteristike luke,

e (7) tehnicka pogodnost luke,

e (8) razvijenost kopnenih i pomorskih veza kao i unutrasnjih

plovnih puteva,;
e institucionalne:
e (9) lucka uprava,
e (10) politicki odnosi 1 uloga drzave u razvoju luke i njezine lucke

politike.

Postoji potreba za analizom navedenih ¢imbenika kako bi se olaksalo
sagledavanje uloge svakog od njih u ukupnosti kvalitete odredenog luckog
sustava:

1) Brzina i kvaliteta prekrcaja, smanjeni troskovi, odnosno ekonomic¢nost u
radu postizu se dobrom organizacijom luc¢kog poslovanja. Lucki sustav je
otvoren sustav u kojem se kvalitetna, stru¢na, pravovremena, brza i
cijenovno konkurentna lucka usluga moze pruziti samo uz potpunu
koordinaciju svih sudionika u lu¢kom poslovanju. Neravnomjeran priljev
tereta u luku 1 utjecaj sezonskih oscilacija uvjetuje neravnomjerno

koristenje luckih kapaciteta, te stoga nisu rijetke situacije da su u

'"KESIC, B.: Komparativne logisticke znacajke sjevernojadranskih luka Rijeke, Trsta i Kopra,
Pomorski zbornik, Drustvo za proucavanje i unapredenje pomorstva Republike Hrvatske,
Rijeka, 31/1993., str. 230.
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odredenom momentu lucki kapaciteti podkapacitirani, odnosno ako ih nema
dovoljno u fazi najveée potraznje, prekapacitirani. Pod kapacitetom luke
podrazumijeva se veli¢ina kojom se izrazava sposobnost luke da prihvati
istodobno odredeni broj brodova ili da u promatranoj vremenskoj jedinici
prekrca odredenu koli¢inu tereta.'® Navedena podkapacitiranost i
prekapacitiranost su osnovni problem organizacije poslovanja u luci, koji je
potrebno rijesiti 1 sanirati odgovarajué¢im organizacijskim mjerama:

e uskladenim i koordiniranim djelovanjem svih luckih sluzbi,

e organizacijom radnih mjesta koja ¢e rezultirati izbjegavanjem c¢ekanja,
kako na radnu snagu, tako i ¢ekanja radne snage na posao (osiguranjem
pomoc¢nih poslova na kojima ¢e se zaposliti radna snaga),

e trajnim nadzorom kvalitete i kvantitete izvrSenih usluga te uspostavom
sustava korekcije u slu¢ajevima odstupanja od zadanih parametara.

2) Prilikom izbora prijevoznog puta za odredenu robu, odlucujucu ulogu
imaju cijena i brzina prijevoza. Tarifna politika luckih usluga, koja
predstavlja samo jedan dio transportnih troSkova, mora se sagledavati u
ukupnosti koStanja prijevoza za pojedinu robu od njene polazne do
odrediSne tocke. Lucke naknade mogu biti niske i time privlacne za
korisnika lu¢kih usluga, ali se pritom svi sudionici na transportnom putu
robe trebaju ponasati u skladu s takvom tarifnom politikom, jer ¢e samo na
taj nacin ostvariti zajednicki cilj — da budu ukljuceni u organizaciju
prijevoza robe.

3) Da bi konkurentnost luke bila ve¢a i carinski rezim neke luke treba biti
primjeren trziSnom poslovanju. Krutost i neelasti¢nost carinskog sustava uz
brojne mjere carinskog nadzora je jedna od prepreka brzom i jeftinom
lu¢kom prometu. Jedan od nacina za podizanje konkurentnosti luke jest
davanje lukama odredenih carinskih povlastica, kao na primjer moguénost
razvijanja razliCitih oblika slobodnih luckih zona u kojima se roba moze
uskladistiti, sortirati, mijeSati, prepakirati ili preraditi bez carinskog
nadzora 1 carinskih davanja. Tranzitni promet je osloboden carinskih
davanja, a carina se placa samo kada roba iz carinske zone ulazi u promet
drzave kojoj luka pripada. Promet roba kroz luku se moze ubrzati i

uvodenjem elektronske obrada carinskih podataka, ¢ime se skraduje

'8 JUGOVIC, A., MEZAK, V., HESS, S.: Prilog istrafivanju planiranja luckih kapaciteta luke
Rijeka, Ekonomska istrazivanja, Sveuciliste “Jurja Dobrile”, Odjel za ekonomiju i turizam “Dr.
Mijo Mirkovi¢”, Pula, Vol. 21, No. 2, 2008., str. 78.
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administrativni dio carinske procedure, kao 1 primjenom modernih
rendgenskih uredaja za fizicku kontrolu robe.

4) Osnovni preduvjet uspjeSnog poslovanja neke luke ekonomska je i
gospodarska snaga zaleda luke. Kopneno zalede koje gravitira odredenoj
luci moze se razgraniéiti u tri zone:"

e neposredno zalede luke — najsigurnija i najkvalitetnija zona u kojoj je
konkurencija drugih luka najmanja,

e nacionalno zalede luke — u danas$njim uvjetima trziSnog poslovanja to
vise nije bitna prednost,

e tranzitno trziSte — najnesigurnija ali 1 najvrijednija gravitacijska zona
lu¢kog sustava, u ¢ije je pridobivanje potrebno uloziti najvise truda, bilo za
ocuvanje postojecih koli¢ina tereta, bilo za prosirenje djelatnosti.
Razvijenost gospodarskog i ekonomskog kopnenog zaleda utjece i na razvoj
i poslovanje luke. U slucaju jacanja gospodarstva u zaledu, povecava se i
uloga luke, odnosno za ocekivati je povecanje prometa preko luke. Isto
tako, u slucaju recesije, luka kao dio gospodarskog sustava trpi negativne
posljedice gospodarske krize.

5) U proslosti je prirodno geografski polozaj luke bio odlucujuéi ¢imbenik
za nastajanje jedne luke, dok danaSnja tehnologija izgradnje luka i tehnicke
mogucnosti izgradnje omogucéuju da se luke grade tamo gdje ekonomski i
politicki wuvjeti to opravdavaju, bez obzira na prirodne uvjete i
karakteristike podrucja na kojima se izgradnja planira.

6) Od suvremene se luke o¢ekuje da ima veliki gaz uz operativne obale radi
moguceg prihvata velikih brodova, kao i da posjeduje dovoljno operativnih
povrsina na kopnu potrebnih za manipulaciju tereta. Prirodne karakteristike
luke koje utjecu na kvalitetu pruzanja luckih usluga su: dubina mora, veli¢ina
luckog akvatorija, veli¢ina kopnenog dijela luke, zasti¢enost luke od vjetra,
valova, morskih struja i mijena, klimatske prilike. Neke od negativnih
prirodnih karakteristika luka mogu se sanirati odredenim tehni¢kim rjeSenjima
(gradnjom lukobrana, valobrana, dokova), a na neke se prirodne nepogodnosti,
kao §to su zaledivanje luka, oborine, temperatura, ne moze utjecati.

7) Radi otklanjanja prirodnih nedostataka luke, tamo gdje oni postoje, ili
radi ubrzavanja prekrcaja robe, poduzimaju se raznovrsni tehnicki zahvati

— produbljivanje morskog ili rije¢nog dna, izgradnja lukobrana, nasipavanje

' KESIC — BEGOVIC, B.: Organizacija i ekonomika luckih sistema, op.cit., str. 35.

14



dijelova luke... PoboljSanja tehnickih pogodnosti luke u velikoj mjeri utjecu
na prekrcajne moguénosti luke.

8) Od presudne vaznosti za opstanak neke luke na trzistu luc¢kih usluga su
razvijenost kopnenih i pomorskih veza te unutras$njih plovnih puteva. Od
osobite je vaznosti da je luka kvalitetno povezana s kopnenim zaledem, jer
optimalno odvijanje multimodalnog transporta i kombiniranog prijevoza
nije moguce ostvariti bez odgovaraju¢e kopnene infrastrukture. Od jednake
su vaznosti i pomorske veze s drugim lukama, ¢ija je ucestalost i obuhvat
drugi bitan element za poveéanje prometa luke. Luke koje su povezane sa
zaledem plovnim rijekama ili plovnim kanalima, u povoljnijem su polozaju
u odnosu na ostale luke. Rijeka Rajna je pomogla luci Rotterdam da postane
najznacajnija europska luka, a rijeka Elba daje prednost luci Hamburg u
odnosu na susjednu luku Bremen.

9) Lucke uprave su pravni subjekti koji upravljaju odredenim Iluckim
podru¢jem, brinu se o razvoju lucke infra i suprastrukture, te dodjeljuju
koncesije 1 nadziru rad poduzeca koja posluju na luckom podruc¢ju. Svrha
uvodenja luckih uprava u sustav luka je bilo podizanje razine kvalitete
cjelokupne usluge pruzene u luci, jer dobrim upravljanjem lu¢kim podru¢jem
moguce je utjecati na konkurentnost pomorskog pravca te doprinijeti boljim
poslovnim rezultatima svih sudionika predmetnog luckog sustava.

10)Luckom i prometnom politikom drzava moZze snazno utjecati na razvoj
luka. Raznim oblicima protekcionizma u pomorstvu drzava moZze stimulirati
razvoj luka: davanjem pomoc¢i za gradenje i odrzavanje luka i skupocjene
lu¢ke opreme, posebnim mjerama zeljeznicko tarifne politike, subvencijama
koje se daju nekim programima i projektima (npr. feeder projekt u rijeckoj
luci). Razne ekonomske blokade i bojkoti nametnuti od vlada pojedinih
drzava takoder utjeCu na odabir prometnih pravaca, neovisno o tome jesu li
ti pravci financijski isplativiji.

Osnovni je zadatak luke kao mjesta gdje se transformira prometna
usluga izmedu razli¢itih grana prijevoza, osigurati optimalan kontinuitet i
dinamiku prometnih tokova, odnosno §to racionalnije koristenje prijevoznih
kapaciteta te rasterecenje proizvodnje visokih prijevoznih i skladiSnih

troskova.”” Navedena konstatacija jo§ vise dobiva na znagenju kad se uzme

2 KESIC, B.: Konkurentna sposobnost rijecke luke na sjevernojadranskom prometnom pravcu,
op.cit., str. 141.
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u obzir da suvremena luka nije viSe samo stati¢ki korespodent u prometu,
ve¢ na sebe preuzima mnogobrojne komercijalne djelatnosti i funkcije koje

. . v . . c v 21
daju luci znacenje dinami¢nog ekonomskog partnera.

2.3. VAZNOST PLANIRANJA U RAZVOJU LUKA

Da bi opstao na trziStu luckih usluga, lucki sustav mora biti
konkurentan i pruzati optimalan servis korisnicima. Stoga je razvojnim
planovima luka potrebno dati primjereno znacenje, jer od njihove
realizacije moze zavisiti ho¢e li luka ostvariti poslovne uspjehe ili ne.
Samom planiranju prethodi prikupljanje razli¢itih informacija o luckim
kapacitetima, koli¢inama 1 strukturi tereta, regionalnim razvojnim
planovima i nacionalnom planiranju, planovima gospodarskih subjekata u
zaledu 1 razvojnim planovima konkurentskih luka, te tehnickim i
tehnologkim promjenama u brodarstvu.”

Postoji vise nacina na koji se moze pristupiti planiranju razvoja luka.
Jednu od metodologija za rjeSavanje sloZenog problema luc¢kog planiranja
preporucuje UNCTAD (engl. United Nations Conference on Trade and
Development — kratica UNCTAD):*

1) Definiranje opée razvojne politike koja se odnosi na ulogu luke.

2) Izraditi prognozu prometa za razdoblje koje se planira.

3) Odrediti tehnolosku politiku za svaku vrstu prometa koji se prognozira,
uzimajuéi u obzir oblik u kojem se teret prevozi, uz potrebu analize
alternativnih tehnoloSkih rjeSenja pretovara i njihov utjecaj na buducu
produktivnost.

4) Alociranje prometa — grupiranje tereta s obzirom na slicne
karakteristike i alociranje po terminalima.

5) Preliminarno odredivanje dimenzija — za svaki terminal potrebno je
dimenzionirati potrebne dodatne kapacitete.

6) Preliminarno odabiranje lokacije — za svaku alternativhu kombinaciju
terminala potrebno je predloziti lokacije, dovoljne veli¢ine i dubine koje

nece interferirati s prometom ostalih zona.

2l TURINA, A.: Prometna funkcija morskih luka, op.cit., str. 57.

> Tbidem, str. 120.

» TOMIC, 1.: Prometna tehnologija luka, Institut prometnih znanosti u Zagrebu, Zagreb, 1986.,
str.73.
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7) Tehnic¢ka podobnost — za svaku lokaciju potrebno je izraditi tehnicke i
tehnoloske elaborate.

8) Prva procjena troSkova — potrebno je procijeniti troskove izgradnje i
opreme buducih kapaciteta.

9) Preliminarno suzavanje broja varijanti — na osnovi skupljenih
informacija eliminirati manje atraktivne varijante.

10) Konac¢na odluka o broju varijanti.

11) Operativno planiranje — za sve odabrane varijante pripremiti plan u
kojem ¢e se vidjeti kako ¢e kapaciteti poslovati, kakva je oprema potrebna,
te kolika ¢e biti produktivnost.

12) Konac¢na odluka o dimenzijama.

13) Preliminarni nacrt — za svaku varijantu izraditi nacrte da se moze uociti
moguc¢i problem u vezi s pristupom morem ili kopnom na brodski vez i
skladisne prostore.

14) Detaljna procjena troskova — razdijeliti tro§kove za sve radove i usluge
da se dobije osnova za ekonomsku 1 financijsku analizu.

15) Analiza troSkova i koristi — ekonomska analiza za svaku varijantu.

16) Financijska analiza - analizirati financijsku podobnost svake alternative
1 razmotriti metode uspjesSnog financijskog poslovanja.

17) Konacan izbor — analizirati i usporediti ukupne prednosti i loSe strane
svake varijante kako bi se predlozilo rjesenje.

18) Razmotriti zaklju¢ke s donosiocem odluka.

19) Izvjestaj — konacno rjeSenje potkrijepljeno analizama.

20) Dobivanje dozvole za izvodenje radova i osiguranje domacih i stranih

izvora placanja.

Navedena metodologija ukazuje na sloZenost, opseznost i
kompleksnost luckog planiranja za koje je potrebno veliko znanje 1
iskustvo. Iz tog razloga se Cesto formiraju posebni timovi za planiranje i
angaziraju dodatni stru¢njaci raznih profila, sve u cilju §to kvalitetnijeg
odradivanja brojnih radnji potrebnih za finaliziranje razvojnih projekata.

Luke u svojim razvojnim planovima, na osnovi procijenjenog toka
tereta kroz samu luku, definiraju koliko je potrebno uloziti sredstava u
odrzavanje ili mogucée Sirenje luckih kapaciteta. Postoji viSe razina
planiranja. Dugoro¢ni razvojni planovi (10 do 30 godina), ¢esto nazivani i

Master planovi razvitka, daju op¢i pravac razvoja buducih kapaciteta i1 luke
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u cjelini, na strateSkoj razini. Oni su temelj za donoSenje srednjoro¢nih
razvojnih planova (2 do 5 godina), koji su mnogo detaljniji od dugoro¢nih i
sadrzavaju konkretna rjeSenja. Iz njih se mogu izdvojiti odredene cjeline
koje je potrebno realizirati u kraCem vremenskom razdoblju i time se dobiva
pomoc¢no sredstvo realizacije srednjoro¢nih planova — kratkoro¢ni plan,
trajanja od oko jedne godine. Srednjoroc¢ni i kratkoro¢ni razvojni planovi su
izvedbeni s tono odredenim pocetkom i1 zavrSetkom radova, visinom
investicija 1 detaljnim studijama izvedivosti za svaki segment planiranja te

su oni baza za konkretnu realizaciju 1 gradnju luckih kapaciteta.

2.4. TRZISTE MORSKIH LUKA

Trzidte’ je podrugje na kojem se pod utjecajem ponude i potraznje
razmjenjuju materijalna i nematerijalna dobra po cijeni koja ima tendenciju
da se formira kao jedinstvena cijena. TrziSte se sastoji od skupa odnosa
izmedu ponude 1 potraznje promjenjljivih u vremenu i prostoru na kome se
ti odnosi odvijaju. Trzi§te® sadrzi sve potencijalne kupce sa odredenem
potrebom ili Zeljom, koji bi se htjeli i sposobni su ukljuciti se u razmjenu s
ciljem zadovoljavanja tih potreba i zelja.

Pojam trzista je usko vezan za konkretno mjesto i za to¢no odredeno
vrijeme gdje se i kada okupljaju kupci i prodavatelji radi razmjene dobara
ili usluga.

Trzidte’® se moze definirati i kao mjesto susreta ponude i potraznje —
trziSnih kategorija ¢ije je poznavanje od presudne vaznosti za poznavanje
trziSta u cjelini, pri ¢emu ponuda podrazumijeva koli¢inu robe i1 usluga $to
se po odredenoj prodajnoj cijeni nude na trzistu, a potraznja se definira kao
platna sposobnost za zadovoljenje odredenih potreba.

Pomorsko gospodarstvo se moze definirati kao sustav razliCitih
djelatnosti koju karakterizira zajednicka vezanost na more. Sagledavanje
pomorske privrede u cjelini je bitno zbog trziSne povezanosti svih
djelatnosti koje ona obuhvaéa. Osim morskih luka, u pomorsku privredu se

svrstava morsko brodarstvo, brodogradnja, eksploatacija bioloSkog morskog

* MENCER, 1.: Konjunkturne oscilacije na tristu morskog brodarstva, doktorska disertacija,
(neobjavljena), Sveucilisni centar za ekonomske i organizacijske znanosti u Rijeci, Rijeka,
1986., str. 47.

» KOTLER, Ph.: Upravijanje marketingom, 9. izdanje, Mate, Zagreb, 2001., str. 13.

* BOGOVIC, B., LUKETIC, M.: Prijevoz robe: Marketing — tehnologija — organizacija,
Fakultet prometnih znanosti u Zagrebu, Zagreb, 1995., str. 16.

18



bogatstva, eksploatacija turistiCkih atraktivnosti mora, pomorsko -
agencijski poslovi, pomorska Spedicija, opskrbljivanje brodova i tegljenje
brodova.”’

Trziste transportnih usluga koje je najbitnije za djelatnost morskih
luka definira se kao sveukupnost odnosa ponude i potraznje usluga u
prijevozu roba i putnika.”® Zbog utjecaja trzi§nih zakona ponude i potraznje,
na transportnom trziStu se stvaraju konkurentski odnosi. Sve prometne
grane ne konkuriraju jedna drugoj, ve¢ se pojavljuje potreba i za odredenim
oblicima suradnje. Ta suradnja je najvise izrazena izmedu komplementarnih
prometnih grana, kao Sto su zeljeznicki i pomorski promet, dok je izmedu
zeljeznic¢kog 1 cestovnog prometa prisutna konkurencija.

Slijedom prethodnih navoda, trziSte morskih luka moze se definirati
kao prostorno i vremenski odredeno podrucje, na kojem se formira odnos
ponude i potraznje za lu¢kim uslugama.

Zbog prostorne vezanosti luke za odredenu tocku i kapacitetne
osposobljenosti za tocno odredenu djelatnost, ponuda luckih usluga je
relativno stati¢ni element. Moguénost promjene cijena usluge i kvalitete
pruzenih usluga ipak daje djelomi¢nu dinami¢nost ponudi. Potraznja luckih
usluga se odnosi na prekomorsku robnu razmjenu koju diktiraju zaleda
morskih luka, odnosno njihova potraznja za luckim uslugama. TrziSte
luckih usluga je derivacija opsega i strukture privrede drzava ili regija koje
pripadaju gravitacijskom podrucju luke, te aktivne lucke nacionalne politike
koja omogucuje stvaranje institucionalnih uvjeta prijeko potrebnih za
razvitak luke u funkciji razvitka nacionalne vanjsko trgovinske
prekomorske razmjene.”’

Morske luke su nosioci ponude na trzistu morskih luka. Znacajka
trziSta morskih luka je manja elasti¢nost na strani ponude — morske luke,
nego na strani potraznje — tereta i putnika. Infrastrukturni lucki objekti
preko kojih se obavlja prometna funkcija luke su fiksni i time je njihova
elasti¢nost smanjena, odnosno ne mogu reagirati na promjenu potraznje u
geografskom smislu. Potraznja za luckim uslugama uglavnom je veoma

elasticna zbog velikog broja luka. Nosioci potraznje luckih usluga imaju

2" MENCER, 1.: Triiste morskog brodarstva, Skolska knjiga, Zagreb, 1990., str. 1.

2 GLAVAN, B.,, NEMARNIK, L., BAZALA, A.: Marketing u multimodalnom transportu,
Fakultet za pomorstvo i saobrac¢aj u Rijeci, Rijeka, 1987., str. 12.

* MENCER, 1.: Karakteristike triSta luckih usluga, Ekonomski pregled, Hrvatsko drustvo
ekonomista, Vol. 44, 1993., 9-10, str. 639.
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mogucénost odabira najpovoljnije opcije, odnosno luke, a na njihovu odluku
utjece cijena usluge, kvaliteta pruzene lucke usluge, cijena konkurentskih
luka, organiziranost trzista, ulozeni marketinski napori ponuditelja, duljina
ukupnog prijevoznog puta te o¢ekivana razina ponude i cijena u buduénosti.

Moguénost ponude navedenih ¢imbenika je od presudne vaznosti za
privladenje potrazitelja luckih usluga, i o tome ovisi i trziSna pozicija neke
luke, odnosno njezin opstanak na trziStu luckih usluga.

Meduodnos ponude i potraznje moZe se promatrati i sa stajaliSta
broja sudionika na trziStu, o ¢emu vise ili manje ovise i konkurentski
odnosi. Oblici trzista sa stajaliita konkurencije su:*

e potpuno ili neogranic¢eno konkurentsko trziste,

e potpuno monopolno trziste,

e ogranic¢eno ili nepotpuno konkurentsko trziSte, koje moze biti:
e ograniceno od strane duopola ili oligopola,
e ograniceno diferenciranjem proizvoda ili prodaje — trziste
monopolisticke konkurencije,

e ograni¢eno od strane drzave.

Ogranic¢eno, nepotpuno ili nesavrSeno konkurencijsko trziste je
najceséi oblik trziSta, s najmanje dva ponuditelja (duopol) ili najmanje dva
potrazitelja (duopson), odnosno vise ponuditelja (oligopol) ili vise
potrazitelja (oligopson). Specifi¢nosti takvih trziSta su relativna
homogenost i supstitubilnost proizvoda, niska elasti¢nost potraznje/ponude,
ograni¢eno kretanje kapitala i veliki utjecaj na cijene od strane prodavatelja
ili potrosaca.

Druga vrsta nesavrSenog konkurentskog trziSta je trziSte
monopolisticke konkurencije, a ¢ije karakteristike ima i trziSte morskih
luka. Na takvom se trziStu ocituje puno djelovanje zakona ponude 1
potraznje. Luke su kao nosioci ponude manje elasticne, dok je na strani
potraznje luckih usluga prisutna veca elasti¢nost. Korisnici lu¢kih usluga su
potrazitelji, relativno slobodni u izboru luke preko koje ¢e ostvariti svoju
potraznju. TrziSte monopolisticke konkurencije karakterizira prisutnost
mnogo konkurenata koji mogu diferencirati svoje ponude u cijelosti ili

djelimi¢no. Konkurenti se fokusiraju na segmente trziSta u kojima mogu

3 MENCER, 1.: Marketing, Fakultet za pomorstvo i saobraéaj u Rijeci, Rijeka, 1992., str. 58.
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zadovoljiti potrebe kupaca, a u lukama se to odnosi na specijalizaciju luka i
prilagodbu terminala to¢no odredenim vrstama tereta.

Da bi se uspjesno poslovalo na velikom trziStu, mnogobrojne kupce
s razliCitim zeljama i1 zahtjevima treba razdvojiti na trziSne segmente kojima
se moze najucinkovitije pruziti usluga. To je proces dijeljenja trziSta na
prepoznatljive grupe koje imaju zajednicke potrebe i koje ¢e na slican nacin
odgovarati na marketingke akcije.’’

Za odabir trziSta koja se mogu kvalitetno opsluziti potrebno je
odlicno poznavati glavne trziSne segmente, odabrati jedan ili viSe tih
segmenata 1 razvijati proizvode 1 programe marketinga prilagodene svakom
segmentu posebno.”

Za trziSte morskih luka bitna je zemljopisna segmentacija koja
podrazumijeva podjelu trziSta na razliite zemljopisne jedinice: narode,
drzave, regije, gradove. Luka koja segmentira trziSte po zemljopisnoj
segmentaciji moze odluciti poslovati na jednom, na nekoliko, ili na svim
zemljopisnim podru¢jima. Za uspjeSnost poslovanja, bitno je obratiti
pozornost na varijacije u potrebama i preferencijama razlic¢itih zemljopisnih
cjelina. Neki od kriterija za zemljopisnu segmentaciju trzista su:>
e veli¢ina pojedine drzave mjerena brojem stanovnika, povrSinom,
ukupnim i “per capita” dohotkom, kao 1 njezinim udjelom u
vanjskotrgovinskoj razmjeni,

e veli¢ina gospodarskih subjekata na svjetskom trziStu i njihov udio u
vanjskotrgovinskoj razmjeni,

e medunarodne udruge (integracije) i njihov udio u vanjskotrgovinskoj
razmjeni,

e stupanj razvoja pojedinih drzava i njihov udio u vanjskotrgovinskoj

razmjeni.

Da bi se zemljopisna segmentacija trziSta na trziStu luckih usluga
uspjeSno obavila, potrebno je detaljno analizirati: stupanj razvijenosti

kopnene infrastrukture u zaledu luke, stupanj gospodarskog razvitka drzava

' BELCH, G.E., BELCH, M.A.: Advertising and Promotion: An Integrated Marketing:
Communications Perspective, 4™ ed., McGraw Hill, Boston, 1998., str. 845.

32 KOTLER, Ph.: Upravljanje marketingom , op. cit., str. 249.

3 BABAN, LJ., MARIJANOVIC, G.: Medunarodna ekonomija, 3. Izmijenjeno i dopunjeno
izdanje, Ekonomski fakultet u Osijeku, Osijek, 1998., str. 107.
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gravitacijskog podruc¢ja luke, te opseg, strukturu i tehnicko-tehnoloski
bonitet luckih kapaciteta.™

Ovisno o moguénosti luke da pruza pretovarne usluge Sirokog ili
uskog spektra, analizom navedenih ¢imbenika donijet ¢e se odluka na koji
¢e se nacin izvesti segmentacija trziSta. Radi privlacenja Sto Sireg spektra
raznovrsnih proizvoda, lucke usluge se mogu usmjeriti prema Sirem
zemljopisnom podrucju, dok se ostvarenje poslovne strategije koja se
temelji na specijalizaciji prekrcaja manjeg broja proizvoda moze ostvariti i
na manjem zemljopisnom podru¢ju. Ta opcija je pogodna za luke
specijalizirane za samo odredene terete, dok je prvi nacin segmentacije
pogodan za luke u kojima se prekrcava veliki broj raznih vrsta tereta, od
generalnog, kontejnerskog, rasutog, do tekuceg.

Lucki sustav treba imati veliku snagu za nastup na velikom
zemljopisnom podruéju, gdje je potrebno ravnopravno se nositi s
konkurencijom drugih, pa i bolje pozicioniranih luka. Dobar primjer te
snage su luke Sjeverne Europe, koje Sire svoje gravitacijsko podrucje i
prema prostorima koji su geografski veoma udaljeni od tih luka.
Sjevernojadranske luke zbog svoje tehnoloske 1 infrastrukturne inferiornosti
u odnosu na sjevernoeuropske luke trebaju kvalitetnom segmentacijom
trziSta nadomijestiti dio svojih nedostataka 1 na taj nalin uspjesno
konkurirati na podrucju koje im gravitira i za koje postoji interes u smislu

poslovne suradnje.

2.5. KONKURENTNOST NA TRZISTU MORSKIH LUKA

Konkurenti nastoje zadovoljiti iste kupce 1 iste potrebe, na isti ili
slican nacin. Da bi se otkrile pogodnosti koje kupci zele, kao i snage i
slabosti u odnosu na konkurenciju te primjeniti dobivene spoznaje u
poslovanju, potrebno je determinirati poslovnu strategiju za ostvarivanje
konkurentnosti.

Konkurencija na trziStu morskih luka je vrlo velika i da bi se na
takvom trzistu uspjesno poslovalo potrebno je poznavati strategije, ciljeve,
snage, slabosti i uobicajene reakcije konkurentskih luka te ih usporediti sa

svojima. Poznavanje konkurencije vrlo je vazno za ucinkovito planiranje

* MENCER, 1.: Segmentacija tr¥ista luckih usluga rijecke luke, Ekonomski pregled, Hrvatsko
drustvo ekonomista, Vol. 45, 1994., 3-4, str. 243.
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strategije poslovanja, a odgovore na postavljena pitanja moguce je dobiti
sustavnim prikupljanjem informacija, S$to rezultira identificiranjem
konkurencije 1 podrucja u kojima postoji konkurentska prednost ili
nedostatak.

Informacije o konkurenciji se mogu sakupljati na viSe nacina, a u
nastavku je prikazan postupak koji se sastoji od &etiri glavna koraka:*’
1) postavljanje sustava — identificiranje tipova informacija o konkurenciji i
najboljih izvora tih informacija te zaduzivanje osoba koje ¢e rukovoditi
sustavom,
2) prikupljanje podataka — kontinuirano prikupljanje podataka s terena iz
dostupnih 1 objavljenih podataka (broSure, godiSnjaci, prezentacije,
internet), od zaposlenika u konkurentskim poduze¢ima, kao i od ljudi koji
posluju s konkurencijom,
3) vrednovanje i analiza podataka — provjeravanje pouzdanosti i vrijednosti
podataka, te njihovo tumacenje,
4) razasiljanje podataka 1 odgovor — slanje klju¢nih informacija

donositeljima odluka i davanje odgovora na pitanja o konkurenciji.

Konkurentska pozicija odredene luke na trziStu morskih luka ovisi
o mnogim ¢imbenicima:*
e prometnoj politici drzave u kojoj se luka nalazi i njezinom odnosu
prema pomorstvu i lukama,
e medunarodnoj poziciji drzave 1 njezinoj ukljucenosti u razne
medudrzavne asocijacije, ili eventualnoj izoliranosti od strane medunarodne
zajednice,
e privrednoj strukturi i snazi gospodarstva drzave,
e ckonomskoj snazi Sireg geografskog zaleda,
e veli¢ini gravitacijskog podrucja,
e kopnenoj i morskoj udaljenosti do proizvodackih, odnosno potrosackih
centara,
e razvijenosti prometnih veza izmedu luke i zaleda,
e razvijenosti procelja luke (broj redovitih dolazaka/odlazaka brodova u/iz
luke),

e kvaliteti luckih usluga te tehnickoj i tehnoloskoj opremljenosti luke,

** Ibidem, str. 240.

3 MEZAK, V.: Planiranje konkurentnih marketinskih strategija — pretpostavka dinamiénog
razvoja sjevernojadranskih luka, magistarski znanstveni rad, (neobjavljen), Ekonomski fakultet
u Rijeci, Rijeka, 2003., str. 45.
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e tarifnoj politici luke, kao 1 ukupnim troSkovima prijevoza tereta preko
prometnog pravca na kojem se nalazi doti¢na luka,

e carinskoj 1 drugim administrativnim procedurama koje se obavljaju u
luci, njihovoj jednostavnosti i cijeni,

e razvijenosti trgovinske funkcije luke,

e kvalitetnoj usluzi svih subjekata koji su ukljuceni u lucki sustav.

Luka nema utjecaj na veliki dio nabrojenih ¢imbenika o kojima ovisi
njezina konkurentnost. Pomorska i lu¢ka politika drzave u kojoj se luka
nalazi mogu u velikoj mjeri utjecati na status pojedine luke, bilo
dopusStanjem formiranja slobodnih zona ili subvencioniranjem odredene
djelatnosti bitne za podizanje konkurentnosti luka. Pozitivan utjecaj drzave
je i pruzanje neophodnih garancija prilikom uzimanja zajmova za gradnju i
modernizaciju luckih kapaciteta.

Zbog navedenog utjecaja drzave koja moze bitno utjecati na polozaj
luke na trzisStu, te shodno tome 1 nemogucénosti luke da u potpunosti djeluje
na svoj polozaj na trziStu, trziSte morskih luka ima neka obiljezja
ogranicene ili nepotpune konkurencije.

Odredeni broj luka u drzavama bivSeg komunistickog rezima gradilo
se je bez potrebne gospodarske opravdanosti, a radi nekih politickih
razloga. Takoder, gravitacijska podru¢ja luka su bila uvjetovana
pripadnoS¢u odredenom politicCkom bloku. Prelaskom na trzi$no
gospodarstvo, odnosi se na luckom trziStu mijenjaju i morske luke ovise u
manjoj mjeri o drzavnoj politici.

Danas nacionalne gospodarske politike svojim mjerama pomazu
lu¢ko poslovanje onoliko koliko se procijeni da je to korisno ne samo za tu
luku, nego i za Sire gospodarstvo u cjelini. Lucki menadzment mora uvjeriti
donosioce odluka na nacionalnoj razini o potrebi da se drzava ukljuci u
neke lucke ili luci srodne prometne projekte. Zbog toga dugoro¢ni
prosperitet i razvoj cijelog lu¢kog podrucja ovise prvenstveno o onima koji
u lukama posluju i njihovim sposobnostima upravljanja tako slozenim i

dinamiénim sustavima.
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3. VAZNIJE ODREDNICE LOGISTIKE I LOGISTICKIH MREZA

Da bi se cjelovitije mogla spoznati logisticka znanost, potrebno je
definirati slijedec¢e logisticke odrednice: 1) pojam, razvoj i vaZnost
logistike i logistickih mreZa, 2) pojam, vrste i obiljeZja transportnih
mreZa i njihov meduodnos s logistickim mreZama, 3) pojam i obiljeZja
distribucije, 4) pojam i obiljeZja transportnih, logistickih i logisti¢ko

distibucijskih lanaca i 5) pojam i obiljezja logisti¢ke industrije.

3.1. POJAM, RAZVOJ I VAZNOST LOGISTIKE I LOGISTICKIH
MREZA

Za bolje razumijevanje logistickih fenomena, u nastavku se koncizno

elaboriraju: 1) logistika i 2) pojam i vrste logistickih mreza

3.1.1. Logistika

. .. . . . . . . . 37
Pojam logistike se, prema nekim znanstvenim i strunim izvorima

koji se bave tom znanoS$c¢u, prvi put uporabio 1670. godine u vojnim
dokumentima Ludwiga XIV.

Sam izraz logistika spominje se joS i prije od strane bizantskog cara
Leontosa (886. — 911.).°® Logistika se odnosila na opskrbu vojni¢kih trupa
potrebnim materijalnim sredstvima, kao 1 na transportiranje trupa,
naoruzanja 1 ostale opreme s polozaja na polozaj. Prema navedenim
izvorima, pojam logistika nastao je od francuske rije¢i “loger*, koja znaci
“stanovati®, “smjestiti se*, “nociti pod vedrim nebom®.

Tek u drugoj polovici dvadesetog stoljeca, izraz logistika prelazi iz
vojnog podrucja u znanstvenu literaturu, a prva knjiga koja se bavila tom
problematikom izdana je tek 1961. godine.”” Ubrzo je doslo do afirmiranja
logistike na gospodarskom podrucju 1 u znanosti. Suvremeni pristup
etimologiji izraza “logistika® utvrduje da se korijene pojma treba traziti u
gréckim  rijeima “logos® 1 “logistikos®, koji oznacavaju znanost o
principima razumnog prosudivanja, odnosno vjesStinu, iskustvo i znanje u

prosudbi svih relevantnih elemenata u prostoru i vremenu potrebnih za

37 ZELENIKA, R.: Logisticki sustavi, Ekonomski fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2005., str. 18.

¥ PUPOVAC, D. ZELENIKA, R., BORAS, 1.: Marketing logisti¢kog sustava, Nase more,
Veleuciliste u Dubrovniku, Dubrovnik, 50, 2003., 1-2., str. 62.

39 ZEKIC, Z.: Logisti¢ki menedZment, Glosa d.o.o., Rijeka, 2000., str. 18.
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optimalno rjeSavanje strateskih zadataka u svim ljudskim aktivnostima.*

Pod logistikom se podrazumijeva upravljanje fizickom distribucijom
materijala i proizvoda, ili vanjski tok kretanja proizvoda od proizvodaca do
potrosaca, ukljudujuéi i tokove informacija.”'

Postoje brojne definicije logistike. Jedna od njih definira logistiku
kao sedam “P” (na engleskom je to sedam “R”) — osiguravanje
raspolozivosti pravog proizvoda, u pravoj koli¢ini, u pravom stanju, na
pravom mjestu, u pravo vrijeme, za pravog korisnika, po pravoj cijeni.*

Samanovi¢ definira logisti¢ki sustav u najsirem smislu kao prostorno
— vremensku transformaciju dobara i potrebnih informacija u procesu
reprodukcije, a logisticke procese kao poslove i zadatke od kojih zavisi
realizacija logisti¢kih usluga.* Najjednostavnije regeno, logistika je
raspolozivost proizvoda i obavijesti, na mjestu i u vrijeme kada to potrosac
trazi. Logistika je proces planiranja, implementacije 1 provjere uspjesnosti
stvarnog tijeka 1 skladiStenja roba, usluga i odgovarajuéih informacija od
mjesta polaska do mjesta potrodnje.*

U logistickim sustavima bitna je povezanost procesa kretanja s
procesima zadrZavanja, a ti procesi mogu se predstaviti mreZom. Objekti se
kreéu mrezom, zadrzavaju se u ¢vorovima i prevode na daljnji pu‘[.45

U definiciju logistike trebalo bi ukljuciti i potencijalni doprinos
logistike u ostvarenju ciljeva, baziranih na integriranom menadzmentu svih
aktivnosti povezanih sa postizanjem operativnih rezultata uz najnize
moguce troSkove 1 proaktivnom upotrebom logistike u ostvarenju
zadovoljenja korisnika.*®

Logistika se moze definirati kao znanost i kao aktivnost. Prof.
Zelenika opcu ili univerzalnu logistiku kao znanost definira kao skup

interdisciplinarnih i multidisciplinarnih znanja koja proucavaju i

“ ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 19.

*1 ZELENIKA, R: Spedicija, multimodalni transport i logistika, UdruZenje tarifera Jugoslavije,
Beograd — Ohrid, 1988., str.51.

42 COYLE, 1.J., BARDI, E.J., LANGLEY, C.J.: The Management of Bussines Logistics, sixth
edition, West Publishing Company, Minneapolis/St. Paul, 1996., str. 6.

 SAMANOVIC, J.: Logisticki i distribucijski sustavi, Ekonomski fakultet Split, Split, 1999., str. 15.

* BRCIC STIPCEVIC, V.: Vaznost logistike u unapredenju prodaje, Suvremena trgovina, Ideje
d.o.o., Zagreb, Vol. 19, 1994., 3., str. 58.

* SEGETLIJA, Z., LAMZA-MARONIC, M.: Distribucijski sustav trgovinskoga poduzeca:
Distribucija - Logistika - Informatika, Drugo izmijenjeno i dopunjeno izdanje, Ekonomski
fakultet Sveucilista Josipa Jurja Strosmayera u Osijeku, Osijek, 2000., str. 86.

% GOPAL, C., CAHILL, G.,: Logistics in manufacturing, Business one I[rwin, Homewood,
Illinois, 1992., str. 7.
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primjenjuju zakonitosti brojnih i slozenih aktivnosti (tj. funkcija, procesa,
mjera, poslova, pravila, operacija, radnji...), koje funkcionalno i djelotvorno
povezuju sve djelomicne procese svladavanja prostornih i vremenskih
transformacija  materijala, dobara, stvari, tvari, (polu)proizvoda,
repromaterijala, zivih zivotinja, kapitala, znanja, ljudi, informacija... u
sigurne, brze i racionalne (tj. optimalne) jedinstvene logisticke procese,
tokove 1 protoke materijala..., kapitala, znanja, informacija... od tocke
isporuke preko tocke ili to¢aka razdiobe, odnosno tocke koncentracije do
tocke primitka, ali s ciljem da se uz minimalne uloZene resurse (ljudske,
proizvodne, financijske...) maksimalno zadovolje zahtjevi trzista (tj. kupaca
robe, korisnika usluga, potrogaga).*’

Isti autor definira pojmove opce ili univerzalne logike kao aktivnosti,
kao skup planiranih, koordiniranih, reguliranih 1 kontroliranih
nematerijalnih aktivnosti (tj. funkcija, procesa, mjera, poslova, operacija,
radnji...), kojima se funkcionalno i djelotvorno povezuju svi djelomicni
procesi svladavanja prostornih i vremenskih transformacija materijala,
dobara, stvari, tvari, (polu)proizvoda, repromaterijala, Zivih zivotinja,
kapitala, znanja, ljudi, informacija..., u sigurne, brze i racionalne (tj.
optimalne) jedinstvene logisticke procese, tokove i protoke materijala...,
kapitala, znanja, informacija..., od poSiljatelja (tj. tocCke isporuke:
sirovinske baze, (polu)proizvodaca, skladista, terminala, prodavatelja,
izvoznika...) preko tocke ili tocaka razdiobe, odnosno toCke koncentracije
do primatelja (tj. to¢ke primitka: (polu)proizvodaca, skladiSta, terminala,
kupca, uvoznika, korisnika, potrosaca...), ali s ciljem da se uz minimalne
ulozene potencijale 1 resurse (ljudske, proizvodne, financijske...)
maksimalno zadovolje zahtjevi trzista (tj. kupca, korisnika, potrogaca).*
Logistika kao aktivnost organizacijski i tehnoloski oblikuje, prostorno i
vremenski optimalno planira, upravlja 1 kontrolira te troSkovno prati
najpovoljnije tokove dobara i informacija od dobavljaga do kupca.*’

Izmedu pojmova logistike kao znanosti i logistike kao aktivnosti
teSko je postaviti ¢vrsto razgranicenje jer je logistika kao aktivnost

utemeljena na logistici kao znanosti.

" ZELENIKA, R., PAVLIC, H.: Logisti¢ki modeli upravljanja zalihama u trgovackom
poduzecu, Hrvatska gospodarska revija, InZenjerski biro, Zagreb, XLIX, 2000., 7., str. 736.

* ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 13.

¥ PERIC, A., JUGOVIC, A., PAVLIC, H.: Logistika preduvjet uspjeha suvremene organizacije,
Pomorstvo, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, God.18., 2004., str. 172.
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Logisticke znanosti nisu disciplinarne nego viSedisciplinarne
znanosti koje se proucavaju na vojnim akademijama, ekonomskim i
prometnim fakultetima. Vaznost logistike i logisti¢kih znanosti ocituje se u
njezinoj vezanosti na problematiku i1 proucavanje problematike svih
djelatnosti svih gospodarskih sektora:® primarnoga, sekundarnoga,
tercijarnoga, kvartarnoga i kvintarnoga. Logisticke znanosti predstavljaju
temeljnu znanstvenu paradigmu za proucavanje fenomena trgovine,
prometa, Spedicije, agencija, skladiStenja, distribucije.

Razvoj i afirmacija logistike kao znanosti i logistike kao aktivnosti,
povecanje vrijednosti logistickih proizvoda 1 racionalizacija procesa u
specijalistickim logistickim industrijama, implicirali su 1 nove sadrzaje
logisticke ponude i logistic¢ke potraznje, kao temeljnih funkcija logistickoga
trzista.”' Logisti¢ka ponuda se moze definirati kao koli¢ina determiniranih
logisti¢kih proizvoda, odnosno usluga koju logisti¢ki subjekti nude na
logistickome trzistu pri odredenoj cijeni, a logisticka potraznja je koli¢ina
determiniranih logistickih proizvoda, odnosno usluga koju su korisnici

.. . el . . .. 52
voljni koristiti pri nekim cijenama.

3.1.2. Pojam i vrste logistickih mreza

Mreza (engl. Network) predstavlja nacin 1 oblik postojanja,
formiranja, strukturiranja, organiziranja, povezivanja i djelovanja prirodnih
1 umjetnih sustava koji egzistiraju i funkcioniraju kao sloZena tijela ili
skladni odnosi vi§e povezanih djelova.” Logisticka mreza je sustav
medusobno i interesno povezanih logistickih centara, prometnica, koridora,
ruta, linija, logistickih lanaca, logisti¢kodistribucijskih lanaca, transportnih
lanaca i transportnih mreza koji omogucéuje brze, sigurne i racionalne
procese proizvodnje logisti¢kih proizvoda.™

Logisticka mreza obuhvaca kretanje predmeta prometovanja od
sirovinske baze do krajnjeg potroSaca. Kretanje pocinje od sirovine koja se

dostavlja u proizvodne pogone, zatim se poluproizvod ili proizvod

0 ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 30.

! ZELENIKA, R.: Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakultet Sveuéilista u Rijeci,
Rijeka, 2006., str. 307.

32 Ibidem, str. 311.

3 ZELENIKA, R., PAVLIC, H.: Multimodalne logisti¢ke mrefe, Pomorski zbornik, Drustvo za
proucavanje i unapredivanje pomorstva Republike Hrvatske, Rijeka, God. 42.,2004., str. 160.

> ZELENIKA, R., PAVLIC SKENDER, H: Upravijanje logisti¢kim mreiama, Ekonomski
fakultet SveuciliSta u Rijeci, Rijeka, 2007., str. 199.

28



distibuira do distribucijskih centara, da bi se na kraju proizvod distribuirao
kupcima. Moze se re¢i da je mreza model za izgradnju temeljne strukture
logisti¢kog sustava, koja se sastoji od ¢vorova i niti. Cvorovi predstavljaju
logisticke 1 robnodistributivne centre, a niti predstavljaju transportnu
mrezu. Predmeti prometovanja krec¢u se logistiCkom mrezZom, pritom se
zaustavljajuéi u c¢vorovima mreze. Predmeti prometovanja mogu biti
proizvodi, ljudi, informacije ili energija.

Bitni elementi logistickih mreza su: logisticka mrezna oka, logisticki
mrezni ¢vorovi i stranice logistickih mreznih oka.

Logisticka mrezna oka su pojam koji se odnosi na odredena
zemljopisna podru¢ja omedena prometnim koridorima 1 logistickim
mreznim ¢vorovima.

Logisticki mrezni ¢vorovi predstavljaju logisticke centre u okviru
kojih se nalaze skladiSta, terminali, robnotrgovinski i robnodistribucijski
centri povezani logisticCkim i transportnim lancima. Logisticki centar je
slozeni, dinamicki i stohasti¢ki sustav koji ne moze optimalno funkcionirati
bez mnogobrojnih gospodarskih odnosno pravnih subjekata (proizvodaca,
preradivaca, dobavljaca, prodavatelja, izvoznika, agenata, Speditera,
skladistara, uvoznika, potroSaca, kupaca).

Stranice logistickih mreznih oka (niti logistickih mreza) jesu, u biti,
cestovne prometnice, zZeljeznic¢ki kolosjeci, brodske linije, vodeni kanali,
rijeke, naftovodi, plinovodi. 1z jednog logistickog centra moze se dizajnirati
neogranic¢eni broj mreznih niti prema neograni¢enom broju logistickih
subjekata, a S§to ovisi o mnogobrojnim cimbenicima (logistickoj
infrastrukturi 1 suprastrukturi, ponudi 1 potraznji predmeta logisticke
distribucije, frekvenciji logistickih transakcija, razvijenosti gospodarstva,
broju proizvodaca, dobavljaca, kupaca i potrosata na odredenom
gravitacijskom podrucju). Logisticke mreze moguce je klasificirati u Sest
vrsta:”

1) Konvencionalne logisticke mreze — logisticki centri ili njihovi
podsustavi izravno su povezani s dobavlja¢ima, odnosno skladiStima,
terminalima, robnotrgovinskim centrima, logistickim centrima na drugim
lokacijama te potrosa¢ima. Pravno-ekonomski odnosi medu pravnim

subjektima u konvencionalnim logistickim mrezama su relativno

>3 Tbidem, str. 202.
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jednostavni, stoga S$to su te mreZze manje slozene i1 zamrSene nego
multimodalne, mikrologisticke, makrologisticke, globalnologisticke i
megalogisticke mreze.

2) Multimodalne logisticke mreze — viSe logistiCkih centara je izravno 1
medusobno povezano vertikalno i horizontalno s pripadajué¢im logistic¢kim
subjektima, uz sudjelovanje viSe razli¢itih prijevoznih sredstava iz vise
razli¢itih grana transporta. Multimodalne logisticke mreze dizajniraju se u
procesima visSenacionalne proizvodnje logistiCkih proizvoda u kojima se
viSe puta pojavljuje vise logistickih centara s pripadaju¢im dobavljac¢ima,
posrednicima, kupcima 1 potroSa¢ima. U takvim mrezama moze biti i1 vise
milijuna otpremnih i odrediSnih mjesta koja razliciti prijevoznici, razli¢itim
tehnologijama transporta, uspjesno povezuju u djelotvorne transportne,
logisticke 1 logisti¢kodistributivne lance. Multimodalne logisticke mreze
mogu istodobno biti i makrologisticke, globalnologisticke i megalogisticke
mreze, a kao njihov podsustav mogu se pojaviti i mikrologisti¢ke mreze.

3) Mikrologisticke mreze — kreiraju se 1 dizajniraju na relativno malom
zemljopisnome podruéju (npr. Zupanijskom), s fokusiranjem na jedan mali,
srednji ili veéi logisti¢ki centar, koji horizontalno ili vertikalno povezuje
viSe proizvodaca 1 dobavljaca s viSe malotrgovaca i1 potrosaca. U
mikrologistickim mrezama mogu sudjelovati sve grane prometa, dok se
distribucija naj¢es¢e odvija samo konvencionalnim transportom, a rijetko
kombiniranim 1 multimodalnim. Mikrologisticke mreze su sastavni dijelovi
multilogistickih, makrologistickih, globalnologistickih 1 megalogistickih
mreza.

4) Makrologisticke mreze — kreiraju se 1 dizajniraju na odredenom
nacionalnom gospodarskom trziStu (npr. hrvatskom), a u Sirem smislu mogu
se kreirati 1 na viSenacionalnom logistiCkom trziStu. One se sastoje od vise
manjih, srednjih i vecih logistickih centara, koji horizontalno i vertikalno
umrezavaju veliki broj proizvodaca, preradivaca, dobavljaca, skladiStara,
robnotrgovinskih i robnodistributivnih centara, posrednika, kupaca 1
potrosaca.

5) Globalnologisticke mreze — kreiraju se 1 dizajniraju na svjetskom,
globalnom gospodarskom i logistickom trziStu. Njih tvori viSe

makrologistickih mreza, a horizontalno i vertikalno su umrezene s vise
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stotina, pa i tisuca, mega, makro i mikrologisti¢kih centara. Primjeri takvih
mreza su europska globalnologisticka ili azijska globalnologisticka mreza.
6) Megalogisticke mreze — salinjavaju sve mikro, makro i globalisticke
mreze koje se trajno dizajniraju i redizajniraju u milijardama procesa
proizvodnje logistiC¢kih proizvoda. Zbog iznimno velikih dimenzija te se
mreze mogu samo teorijski promatrati i proucavati, a njima se prakti¢no ne
moze upravljati u tehnoloskom, organizacijskom, ekonomskom i pravnom
smislu. Za upravljanje megalogisticCkim mrezama nema niti potrebe, jer je
za efikasno poslovanje dovoljno upravljati samo pojedinim segmentima
takvih mreza.

Izgradnja logisticke mreZe i1 upravljanje logistickom mrezom je vrlo
zahtjevno 1 sloZzeno. Logisticke mreze su cesto vrlo velike i kompleksne, a
moraju na ucinkovit nacin zadovoljiti trziSne potrebe 1 biti troSkovno
efikasne. Stoga se prigodom izgradnje i u procesu upravlja logistickim
mrezama koriste mnogobrojne kvantitativne metode i modeli kojima se

mogu racionalizirati brojni procesi i aktivnosti u tim logistickim mreZzama.

3.2. POJAM, VRSTE I OBILJEZJA TRANSPORTNIH MREZA I
NJIHOV MEPUODNOS S LOGISTICKIM MREZAMA

Transportna mreza je sustav medusobno povezanih transportnih
¢vorista (skladista, terminala, logisticki centara, robnotrgovinskih 1
robnodistribucijskih centara, kolodvora, morskih luka, aerodroma...),
prometnica, koridora, transportnih lanaca, koji omogucuje brze, sigurne i
racionalne procese proizvodnje transportnih proizvoda. Transportne mreze
predstavljaju temeljnu infrastrukturu fizicke distribucije 1 logisti¢ke
distribucije, kao i logisti¢kih mreza.>

Transportne mreze omogucuju transport, prijevoz, premjestanje,
prijenos... neke stvari, tvari, materijala, robe, tereta, zivih Zivotinja,
putnika... s jednoga mjesta na drugo mjesto, svladavaju¢i pri tome
prostorne i vremenske dimenzije.”’

Transportne mreze se mogu podijeliti na:

e fkonvencionalne (otpremna i odrediSna mjesta izravno su povezana

prometnicama, koridorima, brodskim linijama, vodenim kanalima...),

%0 ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 122.
T ZELENIKA, R.: Temelji logisti¢ke Spedicije, knjiga prva, Getvrto izmijenjeno i dopunjeno
izdanje, Ekonomski fakultet SveuciliSta u Rijeci, Rijeka, 2005., str. 223.
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o multimodalne (u povezivanju otpremnih i odredi$nih mjesta sudjeluje
viSe razli¢itih grana transporta, povezani su transportnim nitima preko
mnogobrojnih transportnih ¢vorova),

o mikrotransportne (kreiraju se na relativno malom zemljopisnom
podrucju, a u njima mogu sudjelovati sve grane transporta),

o makrotransportne  (kreiraju se na odredenome nacionalnom
transportnom trziStu, uz sudjelovanje svih grana transporta),

o globalnotransportne (kreiraju se na svjetskom, globalnom, transportnom
trzistu),

e megatransportne (Cine ih sve moguée makro i mikrotransportne mreze
koje se trajno kreiraju u miljardama procesa proizvodnje transportnih

usluga).

Transportne i logisticke mreze funkcioniraju u stalnoj interakcijskoj
sprezi, madusobno su povezane, kompatibilne i komplementarne, s
misijama koje im se isprepli¢u. Izmedu pojmova transportne mreze 1
logisticke mreze nepotrebno je postavljati ¢vrsta razgranicenja, iako to ne
znaci da su ti pojmovi istoznacni. Svaka od mreZza ima vlastite funkcije,
misiju, poslove, tehnike i tehnologije. Logisticke mreze su u svim svojim

znaCajkama mnogo slozenije i sofisticiranije od transportnih mreza.

3.3. POJAM I OBILJEZJA DISTRIBUCIJE

Distribucija je viSeznani pojam koji se odnosi na podjelu,
opskrbljivanje, dostavljanje, rasporedivanje, distribuiranje necega nekome,
na neko mjesto. Predmeti distribucije mogu biti materijalni i nematerijalni,
a distribucijom se ti predmeti disperziraju izmedu proizvodaca i korisnika,
odnosno potroSaca. Najvaznija obiljezja i pojam distribucije predoceni su u
tematskim jedinicama: 1) distribucija i distribucijski kanali i 2) fizicka i

logisti¢ka distribucija.

3.3.1. Distribucija i distribucijski kanali

Suvremena intencija distribucije jest omoguciti da se roba stavi na

raspolaganje potroSa¢ima u uvjetima i na nacin koji najbolje odgovara

.. . . 58
njihovim zahtjevima.

*» FERISAK, V. et al.: Poslovna logistika, Informator, Zagreb, 1983., str. 7.
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Definicija pojma distribucije iz 1947. godine i danas je aktualna:
“Distribucija je stadij koji slijedi proizvodnju dobara od trenutka kada su
ona komercijalizirana do njihov isporuke potroSa¢ima. Ona obuhvaca razne
aktivnosti 1 operacije, koje omogucuju da se roba stavi na raspolaganje
kupcima bilo da se radi o preradivac¢ima ili o potroSacima, olakSavajuci
izbor, kupnju i upotrebu robe. **

Distribucija treba omogucditi sigurne, brze i racionalne robne tokove
od proizvodnje do potroSnje, treba prostorno i vremenski uskladiti
proizvodnju i potro$nju, povecati sposobnost robe za promet i omoguditi
njezino neprekidno kolanje, treba usmjeravati proizvodnju prema potrebama

Klasi¢na podjela na pojedine vrste kanala distribucije sadrzi cCetiri
osnovna tipa veza:* proizvoda¢ — kupac; proizvoda¢ — trgovina na malo —
kupac; proizvoda¢ — trgovina na veliko — trgovina na malo — kupac;
proizvodac¢ — agent — trgovina na veliko — trgovina na malo — kupac.

Pojmovi distribucija, distribucijski kanali, fizi¢ka distribucija,
logisti¢ka distribucija 1 logistika se isprepli¢u, preklapaju, poistovjecuju i
nadopunjavaju, a svima je zajedni¢ko da govore o kvalitetnom proizvodu ili
usluzi koje treba u optimalnim koli¢inama i odgovarajuéem asortimanu
dostaviti na pravo mjesto, u pravom trenutku i uz najpovoljnije uvjete za
sve sudionike u procesima proizvodnje, raspodjele, razmjene i potrosnje.

Distribucija je uzi pojam od logistike, a moze se poput logistike
proucavati kao znanost i kao aktivnost na tri razine: u uZem, Sirem i
najSirem smislu. U najSirem smislu pojam distribucije kao znanosti 1 kao
aktivnosti se moze definirati kao: skup znanja i aktivnosti kojima se
funkcionalno i djelotvorno povezuju svi djelomiéni procesi svladavanja
prostornih i vremenskih transformacija materijala, dobara, stvari, tvari,
(polu)proizvoda, repromaterijala, zivih zivotinja, kapitala, znanja,
informacija..., u sigurne, brze i racionalne jedinstvene procese, tokove,
protoke materijala..., od sirovinske baze, to¢ke isporuke, (polu)proizvodaca,
skladiStara, terminala, distribucijskih centara..., preko tocke ili tocaka

. e v v . : 1
razdiobe do krajnjih potrosaca, odnosno korisnika.°

* Ibidem, str. 35.

% BRCIC STIPCEVIC, V.: Integralna distribucija i logistika, Suvremena trgovina, Ideje d.o.o.,
Zagreb, Vol. 21, 1996., 3., str. 70.

6! ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 38.
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Vecéina proizvoda u suvremenom trZziSnom gospodarstvu putem
posrednika dolazi do krajnjih korisnika. Spona izmedu proizvodnje i
potroSnje, koja koordiniranim akcijama pokreée robu od proizvodaca do

potrosaca, naziva se distribucijski kanal.

3.3.2. Fizicka i logisticka distribucija

Distribucija u najSirem smislu rije¢i obuhvaéa sveukupne tokove
materijala i sve pripadaju¢e tokove informacija. Fizicka distribucija se
odnosi samo na fizicke tokove sirovina, materijala 1 proizvoda, te je stoga

neki autori nazivaju i1 poslovna logistika. Pravilniji izraz za poslovnu

logistiku bi bio “logistika poduzeéa“®

subjekata“.®®

ili “logistika gospodarskih

Fizicka distribucija je skup aktivnosti (obrada narudzbi, rukovanje
robom, skladisStenje, upravljanje zalihama, prijevoz), koje se koriste u
kretanju proizvoda od proizvodaca do kupaca i krajnjih potrosaca, s ciljem
pravodobne dostave pravih, kvalitetnih i odgovaraju¢ih dobara na prava
mjesta, uz najnize troSkove ali ostvarujuéi primjeren profit, pritom
zadovoljavajuéi potrebe kupaca i potroSaca.

Bitan segment fizi¢ke distribucije su ukupni troskovi u odnosu na
ukupne prihode ostvarene prodajom, koji se krecu od 8 % u razvijenim
gospodarstvima, do 25 % u tranzicijskim gospodarstvima. Smanjenjem
troSkova fizicke distribucije povecava se konkurentska sposobnost
nacionalnih proizvoda na svjetskom trzistu, te je sukladno tom problemu
potrebno raditi na poboljSanju procesa fizicke distribucije, odnosno na
optimalizaciji sustava fizicke distribucije.

Sustav fizicke distribucije vazan je podsustav mnogobrojnih sustava
opce logistike, znatno je uzi i znatno jednostavniji od logistickog sustava
koji ¢ine mnogobrojni slozeni, dinamicki i1 stohasticki podsustavi. U
svakom takvom sustavu ili podsustavu opcée logistike moZe autonomno
funkcionirati veliki broj sustava fizicke distribucije, srazmjerno broju

specifi¢nih proizvodaca.

* Ibidem, str. 46,
% SEGETLIJA, Z.: Uvod u poslovnu logistiku, Ekonomski fakultet Sveu¢ilista Josipa Jurja
Strosmayera u Osijeku, Osijek, 2002., str. 12.
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Logisticka distribucija je temeljni i najvazniji podsustav sustava
opce logistike, a moze se definirati 1 kao “logistika u uzem smislu®.
Logisticka distribucija integrira temeljne odrednice logistike i distribucije,
implementiraju¢i mnogobrojne logisticke aktivnosti u kojima se predmeti
logistickih procesa distribuiraju, svladavajuéi pri tome prostorne i
vremenske dimenzije.

Logisticka distribucija je sloZenija 1 sofisticiranija od fizicke
distribucije, ali je uza i manje slozena od op¢ih sustava logistike i sustava

distribucije.

3.4. POJAM I OBILJEZJA TRANSPORTNIH, LOGISTICKIH I
LOGISTICKODISTIBUCIJSKIH LANACA

Pojam “lanac* ima viSe znacenja. Moze se odnositi na niz spojenih
metalnih karika, niz druk¢ijih ¢lanova spojenih na razne nacine u gibljivu
cjelinu, ili na npr. niz poduzeca ili prodavaonica istog vlasnika. Zajednic¢ko
za transportne, logisticke 1 logisticko distibucijske lance je da oni
koriStenjem medusobno i interesno povezanih karika, odnosno aktivnih
sudionika, omogucavaju brze, sigurne i racionalne procese. Pojam i
najvaznija obiljezja transportnih, logistickih 1 logisti¢kodistibucijskih
lanaca elaborirani su u ¢etiri tematske jedinice: 1) tramnsportni lanci, 2)
logisticki lanci, 3) logisti¢kodistribucijski lanci i 4) meduodnos

transportnih, logistickih i logisti¢kodistribucijskih lanaca.

3.4.1. Transportni lanci

Transport je specijalizirana djelatnost koja pomocu prometne
suprastrukture i prometne infrastrukture omogucéuje proizvodnju prometne
usluge. Prevozeci robu, ljude i energiju s jednog mjesta na drugo, transport
organizirano svladava prostorne i vremenske udaljenosti.*!

Transportni lanac je skup, odnosno niz medusobno i interesno
povezanih karika, odnosno partnera i aktivnih sudionika koji omogucavaju

brze, sigurne i racionalne procese proizvodnje transportnih proizvoda.®

¢ ZELENIKA, R., JAKOMIN, L., LIPICIK, M.: Prometne i logisticke znanosti u kaleidoskopu
kompatibilnosti i komplementarnosti, ,Nase more*, Veleuciliste u Dubrovniku, Dubrovnik,
God. 45, 1998., 1-2., str. 58.

65 ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 57.
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Sastavni dio lanca je karika, odnosno element koji spaja, a karike u
transportnom lancu su aktivni sudionici u procesu proizvodnje transportnih
proizvoda (posiljatelj, prijevoznik, skladiStar, primatelj...), koji imaju
posebni interes koji ith povezuje u transportnim poduhvatima. Transportni
lanci mogu biti kratki (do pet karika), dugacki, veoma dugacki i
megatransportni (viSe od 21 karike), a same karike mogu biti male, srednje,
velike 1 megakarike, ovisno o veli¢ini 1 vaznosti pojedinog sudionika u
odredenome transportnom lancu.

Transportni  lanci mogu  biti  organizirani kao lanci u
konvencionalnom ili u kombiniranom transportu, a §to utjece na slozenost
lanaca. U kombiniranom transportu, transportni lanac moZe imati viSe
zahtijevnih karika i operatera, a Cest je u prekomorskom prijevozu.

Optimalizacija transportnih lanaca je preduvjet konkurentnog i

efikasnog pruzanja transportnih usluga.

3.4.2. Logisticki lanci

Logisticki lanac je niz medusobno i interesno povezanih karika,
odnosno logistickih partnera 1 logistickih aktivnih sudionika koji
omogucavaju brze, sigurne i racionalne procese proizvodnje logistickih
proizvoda.®

Karika u logistickom lancu predstavlja jedan aktivan logisticki
subjekt u procesu proizvodnje logistickih proizvoda. Dobavljadi,
prodavatelji, S$pediteri, prijevoznici, skladistari, distributeri, kupci 1
potrosaci su karike u jednom takvome logistickom lancu. Svaka karika koja
sudjeluje u procesima proizvodnje logistickih proizvoda ima svoj poseban
interes, a sve karike bez obzira na Ceste sukobe interesa, pronalaze svoje
zajednicke interese 1 time pridonose racionalizaciji samih procesa.
Logisticki lanci mogu biti kratki (do pet karika), dugacki, veoma dugacki 1
megalogisticki (viSe od 21 karike). Karike u logisti¢kim lancima mogu biti
male (mali poslovni subjekt — npr. dobavljac), srednje (npr.
maloprodavatelj), velike (npr. veleprodavatelj) i megalogisticke (npr.
robnodistribucijski centar), a medusobno mogu biti povezane ¢vrstim ili
labavim vezama. Cvrsto¢a veza je odredena odnosima medu sudionicima

logistickog lanca, te postojanjem zajednickih interesa i programa, strateSkih

% Ibidem., str. 63.
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saveza ili partnerskih odnosa. Da bi logisticki lanac bio kvalitetan, sve
karike u tom lancu trebale bi biti podjednako <¢vrste, postojane,
organizirane, standardizirane, informatizirane 1 ekipirane stru¢nim
kadrovima. Postojanje slabih karika rezultira poslovnim rizicima sa
mogucim Stetnim posljedicama.

Ovisno o stupnju pokrivanja pojedinih trziSta, logisti¢ki lanci mogu
biti nacionalni, medunarodni i globalni:®’
e Nacionalni logisticki lanci povezuju brojne gospodarske subjekte unutar
odredene drzave, te iako mogu biti kompleksni s obzirom na broj sudionika,
oni su manji u odnosu na medunarodne i globalne logisticke lance.
Karakteriziraju ih isto govorno podrucje, isto sredstvo plac¢anja i ista tijela
jedne drzavne uprave.
e Medunarodni logisti¢ki lanac sacinjavaju logisti¢ki lanci vise razli€itih
drzava, §to usloznjava cjelokupni logisticki proces. Subjekti medunarodnog
logistickog lanca suocCavaju se s pravnim, jeziénim, financijskim i
kulturoloSkim barijerama, koje je potrebno savladati da bi se ostvario
efikasan logisticki lanac.
e Globalni logisticki lanci su najveéi lanci koji se sastoje od viSe
medunarodnih logistickih lanaca i1 velikog broja sudionika u kojem se
obnasaju vrlo slozene logisticke aktivnosti.

U praksi, globalne aktivnosti u svom provodenju nailaze na mnoge
barijere i probleme:*®
e razlicite regije zahtjevaju razli¢ite tipove proizvoda,
e teSko je razviti organizaciju Cija je struktura i strategija globalno
prihvatljiva,
e menadzment u razli¢itim regijama ima razlic¢ite poslovne ciljeve,
e kulturne 1 gospodarske razlike koje otezavaju koordinaciju,

e pojedine regije, kao i drzave u njima, imaju razli¢itu infrastrukturu.

Za optimalno funkcioniranje logisti¢kih lanaca potrebno je znalacki
uskladivati, koordinirati, organizirati i operacionalizirati misije, funkcije i
aktivnosti svih karika u lancu. To je uloga koju obavljaju logisticki

operatori, logisticki poduzetnici, logisticki distributeri 1 logisticki agenti,

7 ZELENIKA, R., PAVLIC SKENDER, H: Upravijanje logisti¢kim mreama, op.cit., str. 140.
8 WATERS, D.: Global Logistics and Distribution Planning: Strategies for Management, 3" ed.,
Kogan Page, London, 1999., str. 296.
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bez kojih logisti¢ki lanci na mogu omogucavati brze, sigurne i racionalne
procese proizvodnje logistickih proizvoda. Svi sudionici u logistickom
lancu, bio on nacionalni, medunarodni ili globalni, teze zajednickom cilju —
isporuci pravog predmeta prometovanja u trazenoj kvaliteti, u pravo
vrijeme, na pravo mjesto, uz minimalne troSkove.

Logisticke lance moze se, s obzirom na kontrolu logisti¢kih tokova,
podijeliti na jednostavne, slozene i kompleksne.
e U jednostavnom logistickom lancu individualni proizvodac¢ direktno
stupa u vezu s krajnjim potroSacem i stoga je kontrola u takvom lancu
relativno jednostavna.
e U sloZzenom logistiCkom lancu pojavljuju se posrednici (javna skladista,
trgovei na malo...) koji se pozicioniraju izmedu proizvodaca i kupaca te na
taj na€in usloznjavaju logisticke tokove.
e Kompleksni logisticki lanci su najslozeniji oblik logistickih lanaca i
postizanje efikasnog logistickog toka u takvim je lancima vrlo tesko i
slozeno zbog sudjelovanja brojnih sudionika na velikom prostoru.
Kompleksni logisti¢ki lanci tvore logisticku mrezu kooperiranjem mnogih
dobavljaca / proizvodaca koji rasprostranjuju proizvodnju na sve djelove
globalnog trziSta u potraznji za boljim uvjetima proizvodnje (jeftinija radna

snaga, povoljniji porezni sustavi...), sa opsluzivaima trzista diljem svijeta.

Logisticki lanci objedinjuju sva tehnicka sredstva koja djeluju u
sustavu, sve tehnoloSke faze 1 aktivnosti kroz koje tehnicka sredstva
prolaze, sve subjekte logistickog sustava i protok informacija koristeci
komunikacijske kanale.” Logisticki lanci se mogu dizajnirati u gotovo
svakome logistickom globalnom, makro i mikro sustavu. Shema 1
predstavlje megalogisti¢ki lanac u sustavu morskih luka.

Megalogistiku se moze definirati kao strateski konzistentan 1
koordiiran skup primjerenih logistickih aktivnosti i kao najveéi skup
logisti¢ckih  znanja, zakonitosti, zakona, teorija..."” U prikazanom
megalogistickom lancu u sustavu morskih luka (cf. shemu 1) sudjeluje 40
logisti¢kih subjekata, koji predstavljaju karike logistickog lanca. Lanac

omogucuje proizvodnju brojnih logistickih usluga (prodaje, kupovine,

% KOLANOVIC, 1., BADURINA, E.: Luéki sustav u logistickom lancu, Pomorski zbornik,
Drustvo za proucavanje i unapredenje pomorstva Republike Hrvatske, 40, 2002., str. 230.

" ZELENIKA, R., PUPAVAC, D.: Suvremeno promisljanje temeljnih fenomena logistickoga
sustava, Ekonomski pregled, Hrvatsko drustvo ekonomista, Zagreb, 52, 2001., 3-4., str. 363.
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skladiStenja, manipuliranja, prijevoza razli¢itim prijevoznim sredstvima,

osiguranja, carinjenja, veterinarske kontrole, fitosanitarne

financiranja, distribucije...), kao i funkcioniranje vlasnic¢kih, informacijskih,

financijskih, robnih i logistickodistribucijskih tokova.

Shema 1: Megalogisticki lanci u sustavu morskih luka
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Izvor: ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 69.

U takvim 1 slicnim veoma dugackim i megalogistickim lancima nije
jednostavno racionalizirati procese proizvodnje logistickih usluga koje
ovise o mnogobrojnim unutarnjim i vanjskim ¢imbenicima, kao §to su:

e logisticka infra i suprastruktura,

e tehnologija manipuliranja, transporta i distribucije,

e prirodna svojstva predmeta distribuiranja,

e zemljopisni poloZaj mjesta otpreme, razdiobe i odredista,

e politicka situacija cjelokupnoga podrucja logisticke distribucije,
e moguca brzina i kvaliteta distribucije materijalnih dobara,

e visina internih i eksternih logistickih troSkova,

e pravna pravila i instituti logistickog prava (Incoterms...),

e stupanj razvijenosti logisti¢kih informacijskih sustava,
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e kvaliteta logistickoga intelektualnog kapitala,
e organizacijska struktura i kultura logisti¢kih subjekata,
e odnos drzave, drzavnih tijela i institucija, obrazovnih i znanstvenih

ustanova, prema logisti¢koj industriji.

Racionalizacija logistickih lanaca je posao kojem logisticki
operatori, zbog svoje sloZenosti, trebaju pristupati temeljito i strucno,
sluze¢i se brojnim dostupnim metodama optimalizacije: linearnim i
nelinearnim programiranjem, mreznim planiranjem, teorijom igara,
redovima c¢ekanja, upravljanjem zalihama, “Cost benefit“ 1 “Cost

effectiveness‘ analizama...

3.4.3. Logistickodistribucijski lanci

Logisti¢kodistribucijski lanac je sloZeni, stohasti¢ki i1 dinamicki
sustav medusobno 1 interesno povezanih karika, odnosno logisti¢kih
subjekata, koji omogucéuju upravljanje logistiCkim procesima, tokovima,
protocima materijalnih dobara..., podrzanih tokovima kvalitetnih
informacija, od sirovinske baze, proizvodaca, preradivaca, dobavljaca,
prodavatelja, poSiljatelja..., preko mjesta razdiobe ili koncentracije, do
kupaca, potrosaca, korisnika...”!

Logistickodistribucijski lanci omogucavaju stavljanje robe na
raspolaganje potroSacima, na nacin i pod uvjetima koji najbolje odgovaraju
njihovim zahtjevima. Kroz logisti¢kodistribucijske lance treba omoguditi
distribuciju roba brzim, sigurnim i racionalnim robnim tokovima, treba
prostorno i vremenski uskladiti proizvodnju 1 potro$nju, povecati
sposobnost neprekidnog kolanja robe, usmjeriti proizvodnju prema
potrebama potrosaca, utjecati na plasman novih proizvoda i Stititi interese
potroSaca.

Da bi logistickodistribucijski lanac ostvario svoju ulogu treba
objedinjavati  tridesetak specijaliziranih logistickih  aktivnosti, od
proizvodnje, prerade, obrade, dorade, pakiranja, obiljezavanja, slaganja,
sortiranja, vaganja, paletiziranja, prijevoza, do fumigacije, deratizacije,
dezinsekcije, kao 1 Spedicije, agencije, osiguranja, carinjenja. Na te se
aktivnosti nastavljaju kupoprodaja, distribucija, upravljanje zalihama,

marketing, financiranje, kontroling, pravni poslovi... Da bi se sve te

"' ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 75.
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aktivnosti izvrSavale, veoma slozeni 1 zamrSeni procesi proizvodnje
logisti¢kih proizvoda su u velikim megalogistickim logistickodistribucijskim
lancima raspodjeljeni na viSe stotina logistickih subjekata, odnosno
logisti¢kih karika.

Logistickodistribucijski lanci mogu se sagledavati u uZem, Sirem 1
najSirem smislu. U uzem smislu se lanac sastoji od karika koje cine
mnogobrojni trgovei, posrednici 1 potroSaci, odnosno korisnici. Za
logisti¢kodistribucijski lanac u Sirem smislu je znakovito sve ono Sto ¢ini
lanac u uzem smislu, samo $to u njemu prvu skupinu karika ¢ine brojni
proizvodaci, preradivaci i dobavljaci, dok se lanac u najSirem smislu odnosi
na logistickodistribucijski proces koji povezuje sve tokove i sve odnose

izmedu karika, poc€evsi od sirovinske baze (cf. shemu 2).

Shema 2: Logistickodistribucijski lanci u najSirem smislu
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Izvor: ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 69.

Karike u logistiCkodistribucijskim lancima su povezane poslovnim

odnosima koji mogu biti temeljeni na zajednickim programima, interesima i
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strateSkim savezima. Tada su te veze Cvrste te omogucéavaju optimalno
funkcioniranje lanca. Labavo povezane karike karakteriziraju logisticki
subjekti koji povremeno, od slu¢aja do slucaja, stupaju u poslovne odnose i
koji nemaju dugorocne zajednicke interese. Da bi i u lancima koji imaju
labave veze medu karikama logisticki procesi funkcionirali kvalitetno,
logisticki menadzment treba biti sposoban i umjeSan u ucinkovitome
dizajniranju 1 wupravljanju procesima, odnosima 1 aktivnostima u
logistickodistribucijskim lancima.

Optimalan broj kvalitetnih karika u logisti¢kodistribucijskim lancima
je onaj broj medusobno povezanih logistickih subjekata koji s minimalnim
inputima omogucava kvalitetne 1 odrzive procese proizvodnje logistickih
proizvoda, koji ¢e maksimalno zadovoljiti zahtjeve kupaca, korisnika i
potrosaca. PreviSe karika implicira nepotrebno angaziranje nekih logisti¢kih
subjekata i nepotrebno produzavanje i poskupljivanje procesa proizvodnje
logistickih proizvoda. Premalo karika u logistickodistribucijskim lancima
moze s druge strane implicirati nepotrebne zastoje 1 uska grla u procesima
proizvodnje logistickih proizvoda.

Prilikom kreiranja odredenoga logistiCkodistribucijskog lanca
potrebno je imati na umu da zivotni vijek lanca direktno ovisi o zivotnim
vjekovima viSe desetaka relativno samostalnih transportnih i logistickih
lanaca koji funkcioniraju unutar sustava logisti¢kodistribucijskog lanca.
Stoga kreatori logistickodistribucijskih lanaca moraju sve posebnosti
transportnih i logisti¢kih lanaca ugraditi u modele logisti¢kodistribucijskih

lanaca.

3.4.4. Meduodnos transportnih, logistickih i logistickodistribucijskih

lanaca

Transportni su lanci bitna sastavnica logistickih lanaca, povezani su i
funkcioniraju u stalnoj interaktivnoj sprezi. Kompatibilni su i medusobno
povezani, s misijama koje se isprepli¢u. Logisticki lanci ne mogu
funkcionirati bez transportnih lanaca i njihove karike mogu biti glavne i/ili
pomocéne karike transportnih lanaca, dok transportni lanci mogu
funkcionirati i1 bez logistickih lanaca.

Meduodnos logistickih lanaca i logistiCkodistributivnih lanaca je

takav da su oni medusobno povezani, kompatibilni i komplementarni.
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Logistickodistributivni lanci ne mogu funkcionirati bez logistickih lanaca, a
logisti¢ki lanci teorijski mogu funkcionirati bez logisti¢kodistributivnih
lanaca, iako su u praksi oni u stalnoj interakcijskoj sprezi. Logisti¢ki lanci
uglavnom sudjeluju samo u odredenim fazama procesa proizvodnje

dok

parcijalne procese u jedinstvene procese visokosofisticiranih logistickih

logistickih  proizvoda, logistiCkodistributivni  lanci  objedinjuju
proizvoda. U sloZzenim megalogistiCkim distribucijskim lancima moze
aktivno sudjelovati i viSe stotina krac¢ih logistickih lanaca.

U transportnoj i logisti¢koj industriji, transportni su lanci osnovni
element proizvodnje transportnih i logistickih proizvoda. Iznad njih nalaze
se logisticki lanci nadogradeni logistickoopskrbnim 1 logisti¢kodistribucijskim
lancima, koji znatno usloznjavaju transportne i1 logisticke aktivnosti.
Nabrojeni lanci su sastavni dio logisticke mreze koja ne moze funkcionirati
bez transportnih mreza, a svi skupa su razli¢itim modalitetima interakcije

povezani u cilju proizvodnje transportnih i logistickih proizvoda (cf. shemu 3.).

Shema 3: Logistickodistribucijski lanci u najSirem smislu

Izvor: ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.
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3.5. POJAM I OBILJEZJA LOGISTICKE INDUSTRIJE

Logisticka industrija je visokosofisticirana specifi¢na djelatnost koja
proizvodi logisti¢ka znanja i1 logistiCke aktivnosti u svim gospodarskim i
negospodarskim sektorima, koji se odnose na podrSku, potporu, podupiranje
1 opskrbu odredenih subjekata potrebnim sadrzajima.

Logisticka znanja u vecini su slu¢ajeva multidisciplinarna i mijeSaju
se u odgovaraju¢im kombinacijama iz svih znanstvenih podruéja, u
ovisnosti o vrsti logistickih proizvoda koji se tom prilikom proizvode.
Logisticka znanja predstavljaju logisticki ljudski kapital koji je baza
proizvodnje logistickih proizvoda. Logisticko znanje je sustav spoznaja,
iskustava, vjestina i1 osjecaja zaposlenika u logisti¢koj industriji

Izmedu logistic¢kih znanja 1 logistickih aktivnosti postoji trajna
interakcijska sprega. Procesi, poslovi, operacije, manipulacije, su samo od
nekih logisti¢kih aktivnosti koje su proizvodi logisticke industrije, a mogu
biti viSe ili manje slozene 1 zahtjevne. Bez logistickih aktivnosti
utemeljenih na logistickim znanjima nije mogucée upravljati materijalnim
tokovima — logistickim 1 logisti¢kodistribucijskim lancima i mreZama.
Logisticke aktivnosti su visokosofisticirane logisticke usluge, logisticke
funkcije, logisticki procesi, logisticki poslovi, logisticke operacije,
temeljene na viSedisciplinarnim logistiCkim znanjima. S logistickog
stajaliSta osnovni je cilj aktivnosti da robni tokovi na optimalan nacin
svladaju prostor i vrijeme. Na taj se nacin ostvaruju i dvije osnovne
logisticke funkcije: interlokalna (prostorna) funkcija 1 intertemporalna
(vremenska) funkcija.’

Logistika se ¢esto poistovjecuje sa fizickom distribucijom robe, iako
ima mnogo Sire znacenje. Ona u sebi ukljucuje upravljanje s tokovima
predmeta rada, optimaliziranje zaliha, nabavu sirovina i materijala, a bavi
se 1 drugim aktivnostima koje su u svezi s dostavom potrebnih dobara na
mjestu upotrebe.”” Logisti¢ke se industrije mogu klasificirati u primarnu i

sekundarnu logisti¢ku industriju.”

2 ZELENIKA, R.: Interakcijska sprega medunarodne Spedicije, tehnologije transporta i
logistike, Pomorski zbornik, Savez drustava za proucavanje i unapredenje pomorstva
Jugoslavije, Rijeka, God. 26, 1998., str. 295.

" SAMANOVIC, J.: Mikrologistika kao funkcija gospodarenja i instrument prilagodavanja
poduzeca promjenama na tristu, Ratunovodstvo i financije, Hrvatska zajednica racunovoda i
financijskih djelatnika, Zagreb, Vol. 50, 1994., 2., str. 101.

™ ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 167.
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U primarnoj logisti¢koj industriji proizvode se bazi¢ni logisticki
proizvodi primarno povezani s trgovinom, skladiStenjem, transportom i
distribucijom materijalnih dobara, kao i transportom ljudi u primarnim,
sekundarnim 1 tercijarnim djelatnostima. U primarnim logistickim
industrijama proizvode se 1 primjenjuju logisticka znanja 1 logisticke
aktivnosti u funkciji opskrbljivanja materijalnim dobrima velikih logistickih
subjekata — robnotrgovinskih i logisti¢kih centara.

U sekundarnoj logistickoj industriji proizvode se logisticka znanja i
aktivnosti vezani na kvartarne i kvintarne djelatnosti:

e odgojnologisticke i obrazovnologisticke,
e znanstvenologisticke,

e socijalnologisticke,

e sportskologisti¢ke i kulturnologisticke,
e zdravstvenologisticke,

e komunalnologisticke,

e vojnologisticke,

e javnoupravnologisticke,

e sudskologisticke,

e financijskologisticke...

Zbog medusobnog ispreplitanja, dopunjavanja i mijeSanja, nije
moguce izmedu primarnih logistickih i sekundarnih logisti¢kih industrija
postaviti ¢vrsto razgranicenje.

Logisticka industrija se ubrzano i intenzivno modernizira, na
znanstvenim principima osmis§ljavaju se mnogobrojne koncepcije, strategije,
taktike, programi, modeli, procesi i rjeSenja koja doprinose tom razvoju i
najavljuju logisticku industrijsku revoluciju. Ve¢ danas mnogobrojni
logisticki subjekti primjenjuju suvremena znanja u proizvodnji logisti¢kih
proizvoda 1 postepeno se dogada radikalni prevrat iz stihijskog nacina
proizvodnje logistiCkih proizvoda u visokosofisticirani na¢in proizvodnje
logistickih znanja 1 logistickih aktivnosti. Nadolazec¢a automatizacija,
robotizacija, informatizacija, standardizacija i globalizacija proizvodnje
logistickih proizvoda, revolucionirati ¢e logistiCku industriju u sve
zahtjevnijem poslovnom okruzenju 21. stolje¢a. Posebnu pozornost u

logistickom poslovanju potrebno je obratiti na globalizaciju, kao visoku i
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brzu, komunikacijama povezanu razmjenu znanja i inovacija, ¢ija se pojava
danas koristi na bilo kojem mjestu u svijetu.”

Preduvjet kvalitetne proizvodnje logistickog proizvoda u logisti¢koj
industriji su kvalitetni sastavni elementi proizvodnje tog logistickog
proizvoda. Jedan od najvaznijih elemenata je logisti¢ka infrastruktura koju
¢ine svi objekti, sredstva za rad, postrojenja i uredaji stalno fiksirani za
odredeno mjesto. Jednaku vaznost ima i logisti¢ka suprastruktura koju €ine
sva pokretna sredstva za rad (transportna i prekrcajna), a koja pomocu
logisti¢ke infrastrukture omoguéuju proizvodnju logisti¢kih proizvoda.”

U temeljne elemente proizvodnje logistiCkog proizvoda svrstavaju se
1 logisticki intelektualni kapital, informacijske tehnologije, predmeti
logisticke proizvodnje (podrska, potpora, opskrba, podupiranje nekoga ili
nesto ne¢ime), financijski potencijal. Osim temeljnih elemenata proizvodnje
logisti¢kog proizvoda, postoje jo§ mnogi elementi koji mogu pozitivno ili
negativno utjecati na procese proizvodnje logistickih proizvoda (logisti¢kog
znanja 1 logistickih aktivnosti). U te elemente mogu se svrstati energetski

resursi, korporacijska struktura, korporacijska kultura 1 korporacijska klima.

7 MAJDANDZIC, N.: Logistika proizvodnih sustava — uvjet konkurentosti EU, Suvremena
poslovna logistika, II. znanstveni kolokvij "Poslovna logistika u suvremenom menadzmentu",
knjiga I., Ekonomski fakultet Sveucilista Josipa Jurja Strossmayera u Osijeku i Institut za
poljoprivredu i turizam Porec¢, 2002., str. 4.

0 ZELENIKA, R.: Logisti¢ki sustavi, op.cit., str. 171.
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4. ANALIZA 1 OCJENA POSLOVANJA I STUPNJA
RAZVIJENOSTI SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH
MORSKIH LUKA RIJEKE, TRSTA I KOPRA

Sjevernojadranske teretne morske luke Rijeka, Trst i Kopar povezane
su povijesno, zemljopisno i ekonomski u cijelinu koja se konkurentskim
nastojanjima suprostavlja razvijenijim sjevernoeuropskim luc¢kim sustavima
¢iji poslovni rezultati su posljedica viSegodiSnjeg planskog razvijanja i
ulaganja u lucku, logisti¢ku i prometnu infra i suprastrukturu. Da bi se $to
kvalitetnije sagledala gospodarska situacija u kojoj se nalaze
sjevernojadranske teretne morske luke, napravljene su analiza i ocjena
njihovog poslovanja i stupnja razvijenosti te su predocene u pet tematskih
jedinica: 1) vaZnost analize poslovanja luka, 2) usporedna analiza
razvoja sjevernojadranskih teretnih morskih luka, 3) analiza
poslovanja sjevernojadranskih teretnih morskih luka i moguce
strategije za poveéanje utjecaja na trziStu pruzanja luckih usluga, 4)
konkurentske prednosti i nedostaci sjevernojadranskih teretnih
morskih luka i 5) meduodnos stupnja razvijenosti sjevernojadranskih

teretnih morskih luka i konkurentskih europskih luka

4.1. VAZNOST ANALIZE POSLOVANJA LUKA

Lucki sustav je sloZen, dinamican, otvoreni sustav koji svoju ulogu
ostvaruje kroz pruzanje usluga pri premjestaju tereta s jednoga na drugo
prijevozno sredstvo. Da bi takav sustav pravilno funkcionirao i ostvarivao
postavljene ciljeve, mora biti utemeljen na pravilima teorije sustava i svi
elementi sustava moraju djelovati povezano. Lucki sustav tvore
meduzavisni entiteti koji u sinergiji ostvaruju prekrcajnu funkciju, kao
svrhu postojanja sustava (cf. shemu 4.)

Sustav moze dobro funkcionirati onda kada svaki sudionik, odnosno
element tog sustava dobro funkcionira. Lucki sustav je uspjesan ukoliko
uspije ostvariti cilj premjestaja tereta s jednog prijevoznog sredstva na
drugo, pritom postizu¢i poslovni uspjeh gospodarskih subjekata koji
sudjeluju u tom premjestaju. Ukoliko bilo koji od sudionika u poduhvatu
premjeStaja tereta ne ostvari poslovni uspjeh, te stoga odustane od daljnjeg
sudjelovanja u radu luckog sustava, sustav kao cjelina viSe ne moze

funkcionirati.
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Shema 4: Najvazniji (pod)sustavi lu¢kog sustava

SPEDITERI
(otpremnici)

OSTALI
PODSUSTAVI

BRODARI

STIVADORI
(prekrcatelji
tereta)

CESTOVNI
PRIJEVOZNICI

Analizu poslovanja pojedinih entiteta, odnosno meduzavisnih
elemenata lu¢kog sustava moguce je obaviti s obzirom na financijske ili na
naturalne pokazatelje. Potencijalni financijski u€inci ostvareni prekrcajem
pojedinih vrsta tereta korespondiraju s koli¢inom prekrcanih tereta, te se
stoga analiza poslovanja luckih sustava moze provesti i analizom naturalnih
pokazatelja, odnosno koli¢inom pretovarenih pojedinih vrsta tereta u
pojedinoj luci. Takva analiza koja prati trendove pretovarenih kolic¢ina
pojedinih tereta je primjerenija za ocjenjivanje uspjeSnosti poslovanja luka,
jer navedena meduzavisnost entiteta u luckim sustavima utjeCe na trend.
Smanjivanje poslovnih aktivnosti bilo kojeg entiteta luckog sustava
paralelno utje¢e na smanjenje pretovarenih koli¢ina tereta, Sto posljedi¢no
utjece 1 na druge meduzavisne elemente lu¢kog sustava.

Prometno trziste i gravitacijske lu¢ke zone su preduvjet postojanja i
razvoja svakog luckog sustava. Za bolje sagledavanje njihovog utjecaja na

lucki sustav, potrebno je analizirati:
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e svaki segment trziSta po strukturi tereta: generalni, rasuti, tekudi,
kontejnerski...,

e ponudu i potraznju prijevoznih i prekrcajnih usluga i kapaciteta,

e utjecaj vanjskih ¢imbenika na trziste,

e sadaSnje stanje luke (analiza poloZzaja luke na domacem i svjetskom
trziStu, analiza opsega i dinamike ostvarenog prometa, analiza ostvarenih
investicija, analiza tehnicke opremljenosti luke, analiza financijskog stanja
luke, analiza lu¢kih kadrova),

e razvojne moguénosti luke (prognoza Iuckog prometa, prognoza
globalnog razvoja tehnike i tehnologije, kadrovske moguénosti, prognoza

mogucih ekonomskih i politi¢kih promjena, moguénosti financiranja).

Analiza ¢imbenika iz luckog okruzenja koji utjeCu na poslovanje
lu¢kog sustava je preduvjet bez kojeg se ne mogu ostvariti kvalitetni
poslovni rezultati i uspjesno konkurirati na trzistu. Rezultati poslovanja su
pod izravnim i neizravnim utjecajem okruzenja u kojem sustav posluje.

Na vanjsko okruzenje lucki sustav nema utjecaj i ne moze ga
mijenjati. Vanjsko okruzenje — makrookruzenje, odnosi se na demografske,
gospodarske, prirodne, tehnoloske, politicke, zakonske 1 druStveno -
kulturne c¢imbenike koji se pojavljuju u tom okruzenju. Svaki od tih
¢imbenika utjece na poslovanje sustava pojedinacno i u interakciji s drugim
¢imbenicima. U cilju uspje$noga konkuriranja drugim lukama na trziStu,
vanjsko okruzenje treba istraziti, spoznati ga i prilagoditi mu se.

U luckim sustavima, makrookruzenje ima veliki utjecaj na
poslovanje svih subjekata sustava. To se prije svega odnosi na
makroekonomske, politicko — zakonodavne i ¢imbenike iz tehnoloSkog
okruzenja. Makroekonomski c¢imbenici koji imaju velik utjecaj na
poslovanje luckih sustava su indeks industrijske proizvodnje i stupanj
ekonomskog rasta drzava koje gravitiraju luci, 1 njihova veli¢ina izravno
utjeCe na robne tokove. Poznavanje politicko — zakonodavnih ¢imbenika u
drzavama iz kojih dolazi teret je, takoder, od velikog znacenja. Da bi se
mogla ostvariti korist iz dobre upoznatosti sa makroekonomskim i politicko
— zakonodavnim ¢imbenicima, potrebno je imati uvid u tehnoloske procese i
tehnicko — tehnoloske moguénosti prisutne ne trziStu luka i nastojati se

odrzati na tehnoloSkoj razini primjerenoj konkurenciji. Samo pozitivna
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interakcija svih ¢imbenika iz makrookruZzenje moze utjecati na kvalitetno
poslovanje i doprinijeti boljoj konkurentnoj poziciji luke na trzistu.

Radi S$to uspjesSnijeg nastupa na trziStu, luke trebaju provoditi
analizu mikrookruzenja specificnoga za lucko poslovanje. Tom analizom
prepoznaju se prilike 1 prednosti, odnosno slabosti i prijetnje koje su
prisutne na analiziranome trzi$tu, a usporeduje se:”’

e lucka i prometna infrastruktura,

e lucka prekrcajna i skladiSna mehanizacija, odnosno specijalizirani
terminali,

e specijalizirane skladiSne povrSine,

e lokacije u odnosnu na nacionalno i medunarodno gravitacijsko podrudje,
o legislativa na razini grada, Zupanije 1 drzave (devizni, carinski i
vanjskotrgovinski rezim, na¢in financiranja i odrzavanja prometne i lucke
infrastrukture),

e vjeStina i vjernost zaposlenog osoblja,

e informiranost zaposlenika o ciljevima i rezultatima poslovanja,

e rukovodenje i organizacija,

e pristup razvoju te raznovrsnost komercijalnih veza 1 trziSnih

komunikacija.

Analiza vanjskih 1 unutarnjih ¢imbenika poslovanja je preduvjet
uspjesSnog pozicioniranja na trziStu i ostvarivanja zacrtanih ciljeva. Za
izradu takve analize, na razini poduzeca najcesce se koristi SWOT matrica
koja objedinjava sve spoznaje o trziSnoj pozicioniranosti te na osnovu toga
daje prijedloge strategije poslovanja.

U nastavku slijedi analiza poslovanja sjevernojadranskih teretnih
morskih luka prema strukturi tereta, kao 1 wusporedna analiza

sjevernojadranskih i konkurentskih europskih teretnih morskih luka.

4.2. USPOREDNA ANALIZA RAZVOJA SJEVERNOJADRANSKIH
TERETNIH MORSKIH LUKA

Sjevernojadranske luke Rijeka i Trst kroz povijest su se razvijale na
slican nacin, za razliku od luke Kopar, Ciji razvoj zapocCinje 1957. godine,

odlukom jugoslavenskoga politickog vrha. Rijeka i Trst kao suvremene luka

" MENCER, 1.: Mogu¢énosti i prepreka razvoja luckih sustava, Pomorski zbornik, Drustvo za
proucavanje i unapredenje pomorstva Republike Hrvatske, Rijeka, 32 (1994) 1, str. 84.
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zapoc€inju se razvijati 1717. godine, odlukom austrijskog cara Karla VI, koji
je u sklopu svoje merkantilisticke politike proglasio slobodnu plovidbu
Jadranskim morem. Karlo VI je nakon toga, 1719. godine dodijelio Rijeci i
Trstu Povelje o slobodnim lukama, da bi se preko njih mogla izvoziti roba
iz Austrijske Monarhije i na taj je na¢in omogucio jo$ brzi razvitak obiju
luka. Poveljom se je drzava obvezala graditi i odrZavati prometnice i lucke
kapacitete, a sve radi poticaja trgovine.”®

Veliko znacenje za razvoj luka Trsta i Rijeke ima njihovo
povezivanje zeljezni¢kim prugama sa zaledem. Trst je povezan sa BeCom
1857. godine, a Rijeka s BudimpeStom 1873. godine, i na taj su se nacin
dvije luke uspjele odrzati, jer su ve¢ u tim godinama sjevernoeuropske luke
zbog bolje povezanosti sa zaledem konkurirale sjevernojadranskim.”

Povijesnu vaznost za sjevernojadranske luke ima probijanje Sueskog
kanala 1869. godine.** Geoprometna prednost koja je ostvarena
povezivanjem sa lukama Istone Afrike, Azije i Australije je i danas jedna
od najvaznijih komparativnih prednosti koja garantira dobru pozicioniranost
na luckom trzistu.

Rijeka sa 2,1 milijjuna tona i Trst sa 3,5 milijuna tona tereta
prekrcanih 1913. godine (cf. tablicu 1.), svrstavane su medu deset najveéih
europskih luka. Pomorski putnicki promet je takoder bio vrlo intenzivan. Iz
Rijeke je 1914. godine polazilo 26 dnevnih brodskih linija u pravcu Opatije,
Novog Vinodolskog, Bakra, Lovrana, Krka, Cresa i Senja, te nekoliko
tjednih brodskih linija prema Kotoru, Dubrovniku, Metkovi¢u, Zadru,
Obrovcu, Pagu, Rabu, LoSinju, Trstu, Veneciji i Anconi.”!

Izbijanjem Prvog svjetskog rata dolazi do zatvaranja Otrantskog
prolaza i prekida trgovine, kao i pomorskog prometa jadranskih luka s
prekomorskim drzavama. Promet se odvijao samo izmedu luka unutar
Jadranskog mora, a ulaskom Italije u rat na strani Atlante prestale su
trgovacke veze i izmedu zapadne i istocne obale Jadrana. Nakon rata luke
Rijeka 1 Trst nasle su se u sastavu novih drZava, Rijeka u Kraljevini Srba,

Hrvata i Slovenaca, a Trst u Kraljevini Italiji.

® MENCER, I. — CRNJAR, M.: Prilog gospodarskoj strategiji razvitka Republike Hrvatske — Rijecki
prometni pravac, Ekonomski pregled, Ekonomski institut Zagreb, Vol. 51, 2000., broj 9-10, str. 1056.
" KESIC, B., JAKOMIN, L.: Komparativna povijesna analiza razvoja sjevernojadranskih luka
Rijeke, Trsta i Kopra, Zbornik radova Pomorskog fakulteta, Rijeka, 10/1996., str. 222.
% http://hr.wikipedia.org/wiki/Sueski_kanal, (15.03.2009.)
8! MENCER, 1.et.al: Pomorskoputnicki terminal u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka,
1993, str. 16.
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Tablica 1: Ukupni promet (u tonama), luka Trst, Kopar i Rijeka,
1901. — 2008. godina

Godina Trst Kopar Rijeka
1901. 2.111.519 1.244.500
1913. 3.449.730 2.096.800
1938. 3.380.866 769.897
1946. 1.735.677 622.561
1949. 3.483.116 2.179.925
1950. 3.495.456 2.382.677
1955. 4.875.491 3.561.000
1959. 4.141.395 61.494 3.965.000
1960. 5.065.611 122.394 4.055.000
1965. 6.028.113 770.519 6.205.000
1970. 27.455.830 1.985.506 10.349.000
1975. 31.876.834 1.886.069 12.029.000
1980. 37.225.806 2.523.248 20.437.000
1985. 27.741.129 3.954.604 18.225.000
1990. 34.174.820 5.484.023 20.131.000
1995. 37.732.144 6.712.525 11.108.000
2000. 47.827.126 9.321.832 8.799.314
2001. 49.324.006 9.353.991 7.901.465
2002. 47.173.860 9.431.497 7.970.192
2003. 45.997.640 11.036.467 9.816.206
2004. 46.905.835 12.402.607 11.571.661
2005. 47.718.831 13.066.102 11.863.770
2006. 48.167.718 14.030.732 10.887.048
2007. 46.116.975 15.362.979 13.212.464
2008. 48.279.107 16.050.448 12.391.591

Izvor: Lucka uprava Rijeka — Sektor Marketinga, (23.09.2009. )

Rapalskim ugovorom izmedu Kraljevine Italije i Kraljevine Srba,

Hrvata i Slovenaca 1924. godine, Italiji je odobrena aneksija Rijeke, a
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Susak je pripojen Kraljevini SHS.* Time je rije¢ka luka podijeljena na dva
dijela i onemoguéena u pokusaju da povrati izgubljena trzista i terete.

Pod talijanskom upravom, kao rezultat odsjecenosti grada i luke od
prirodnog zaleda, rijeCka luka stagnira i nazaduje. U isto vrijeme, luka
SuSak u sastavu Kraljevine SHS postaje jedna od njenih glavnih luka i iako
je kapacitetom Sest puta manja od rije¢kog lu¢kog bazena, ostvaruje gotovo
isti promet kao i rijecka luka.

I drugi svjetski rat negativno je utjecao na razvoj i promet dviju
luka. U ratnim razaranjima veliki dio luckih kapaciteta bio je uniSten.
Prilikom povlacenja iz rijecke luke njemacka je vojska porusila sve vezove
za prihvat brodova, pretovarnu mehanizaciju 1 viSe od 50% skladi$nih
kapaciteta, dok je trS¢anska luka wuniStavana tokom mnogobrojnih
bombardiranja.

Nakon Drugog svjetskog rata obnavljaju se lucki kapaciteti, pa je veé
1950. godine promet u tr§¢anskoj luci iznosio 3,5 milijuna tona, a u rijeckoj
2,4 milijuna tona (cf. tablicu 1). Luka Rijeka se razvija po konceptu
specijaliziranih  terminala u Kvarnerskom zaljevu. Izgradeni su
terminal/silos za zitarice, moderni terminal za rasute terete u Bakru i1 novi
kontejnerski terminal na SuSaku. Osim toga, izgradnja nove rafinerije,
dovrsetak naftovoda i izgradnja koksare omogucili su Rijeci da dosegne
rekordni promet 1980. godine, koji je iznosio 20.247.000 tona tereta (cf.
tablicu 1). Prognoze iz tog vremena su predvidale da ¢e se u Rijeci u
buduénosti prekrcavati ¢ak 50 milijuna tona tereta.*

U luci Trst se osim terminala za naftu i1 naftovoda, nalaze
kontejnerski terminal, RO-RO terminal, terminal za drvo, terminal za
generalni teret, viSenamjenski terminal, te ferry i putnic¢ki terminal. Luka
Trst je takoder, modernim cestovnim 1 zeljeznickim prometnicama,
najkvalitetnije od svih sjevernojadranskih luka povezana sa zaledem.
Suvremena Zaljeznicka pruga Trst — Miinchen puStena je u promet 1992.
godine i omoguéava brzine do 160 km/h.**

Luka Kopar je politickom odlukom i usprkos mnogobrojnim

suprostavljanjima, zapocela gradnjom 1957. godine i na taj nacin je stvoren

%2 http://www.portauthority.hr/rijeka/povijest.shtml, (15.03.2009.)

% PRIKRIL, B.: Perspektive razvoja rijecke luke i odraz na prometnice s pozadinom, Rijeka
1971, Zbornik JAZU, Naucno savjetovanje: Prometna valorizacija Hrvatske, str. 70.

¥ KESIC, B.: Komparativne logisti¢ke znacajke sjevernojadranskih luka Rijeke, Trsta i Kopra,
op. cit., str. 240.
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temelj za tre¢u vaznu luku na podrucju Sjevernog Jadrana, koja od tada
uspjesno posluje 1 prekrcava sve vece koli¢ine tereta preko svojih
terminala.®”® Daljnji nesmetani razvoj luke Kopar omoguéen je izgradnjom
zeljeznicke pruge, kojom je 1967. godine Kopar povezan sa zaledem.
Postupno su izgradeni kontejnerski terminal, terminal za rasute terete, silos,
terminal za prekrcaj automobila i kao posljednji, 1998. godine izgraden je
terminal za stoku.™

Radi izbijanja rata u Hrvatskoj, rijecka luka od 1991. do 2001.
godine stagnira i tereti se iz nje premjestaju u Trst i naroc¢ito Kopar, koji od
1990. do 2000. godine gotovo udvostrucuje prekrcajne ucinke. Zadnjih
godina se rijecCka luka oporavlja i ima visoki pozitivni trend rasta prekrcaja
tereta, naroCito kontenjerskog, iz razloga zavrSenih ratnih zbivanja,
modernizacije lu¢kih kapaciteta i bolje organizacije poslovanja.

Sjevernojadranske luke razli¢ito su organizacijski uredene. Za
razliku od luke Kopar, u kojoj se lucko poduzece brine o razvoju, prekrcaju
1 organizaciji poslovanja u luci, luke Trst 1 Rijeka su organizirane na
principu lu¢kih uprava. Od 1967. godine u Trstu 1 od 1996. godine u Rijeci,
lu¢kim podruc¢jem upravljaju lucke uprave, koje se brinu o razvoju i
poslovanju luckog podruéja na principu koncesioniranja. Na takav nacin
uspjesno su organizirani lucki sustavi u veéini suvremenih svjetskih luka, a
putem luckih uprava je omoguéeno drzavi, regiji ili gradu da ucinkovitije
provode planove razvoja luckih podrucja te da nadgledaju poslovanje raznih
poduzeca koja obavljaju djelatnosti u sklopu luckog sustava.

Sve tri sjevernojadranske luke se i dalje moderniziraju, jer samo
trajnim ulaganjem u razvoj omogucava se opstanak na turbulentnom luckom
trziStu. Na pocetku 21. stolje¢a situacija je daleko loSija nego Sto je bila
pocetkom 20. stolje¢a kada su se luke Trst i Rijeka nalazile medu
najperspektivnijim europskim lukama. Stoga se model buduénosti tri
sjevernojadranske luke mora pazljivo promisljati, uzimaju¢i u obzir luc¢ko-
prekrcajne, prometne i logisticke parametre kao kljuéne cimbenike
ostvarenja uspjeSnih poslovnih rezultata na podrucju pruzanja luckih

usluga.

% KESIC, B., JAKOMIN, L.: Komparativna povijesna analiza razvoja sjevernojadranskih luka
Rijeke, Trsta i Kopra, op.cit., str. 226.
% http://www.luka-kp.si/slo/o-podjetju/zgodovina, (15.03.2009.)
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4.3. ANALIZA POSLOVANJA SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH
MORSKIH LUKA I MOGUCE STRATEGIJE ZA POVECANJE
UTJECAJA NA TRZISTU PRUZANJA LUCKIH USLUGA

Analiza poslovanja se moZe koristiti kao predanaliza u odredivanju
raznih kratkoroc¢nih, srednjero¢nih i dugoro¢nih strategija, kada se donose
odluke o odabiru, kako ciljnih trzista, tako i vrsta usluga koje ¢e se nuditi
na trziStu. U lu¢kom poslovanju, osnova kvalitetne strategije fokusiranja na
pojedina trziSta i1 specijalizirane prekrcajne terminale je sveobuhvatna
analiza strukture tereta koji se prekrcavaju u luci, kao 1 utvrdivanje
polaznih, odnosno odrediSnih mjesta tih tereta.

Navedena analiza, medutim, ne uzima u obzir troSkove poslovanja,
koji su nezaobilazni ¢imbenik planiranja ukupne uspjeSnosti pojedinog
poduzeca. Strategija upravljanja troSkovima pocela se je ucestalo
primjenjivati jo§ 1970-tih godina.®’” Ona podrazumijeva da luka koja zeli
provoditi takvu strategiju minimizira sve moguce troSkove, ali istodobno ne
smanjuje kvalitetu proizvoda, odnosno kvalitetu pruzanja usluga. Strategija
upravljanja troSkovima obi¢no se povezuje s relativno visokim udjelom na
trziStu, koji omogucuje veliko investiranje u suvremenu opremu, agresivno
snizavanje cijena i po¢etne gubitke prilikom primjenjivanja strategije.*®

Osnova strategije upravljanja troSkovima je ekonomija obujma, pa,
shodno tome, samo one luke koje prekrcavaju velike koli¢ine tereta mogu
primjenjivati strategiju upravljanja troSkovima kao najvazniju strategiju za
unapredenje poslovanja. Ostali sudionici, koji imaju manji udio na trzistu i
koji ne mogu koristiti prednosti ekonomije obujma, trebaju primjenjivati
strategiju upravljanja troSkovima u kombinaciji sa drugim strategijama.

Provodenje strategije upravljanja troSkovima u lu¢kom poslovanju
ogranic¢eno je troSkovima prekrcaja koji odreduju donju granicu cijene te
mogucénostima konkurencije i spremnosS¢u kupaca da plate utvrdenu cijenu,
a time se odreduje i gornja granica najvise cijene.

Intenzitet potraznje jako utjece na strategiju cijena koju se namjerava
primjeniti te je za lu¢ko poduzeée koje zeli optimalno odrediti cijene za

svoje proizvode ili usluge veoma vazno da Sto preciznije utvrdi traZenu

87 PORTER, M.E.: Competitive Strategy, The Free Press, New York, 1980., str. 35.
8 Ibidem, str. 36.

55



koli¢inu usluge na trziStu. Snizenje cijena najceSce uzrokuje povecanje
trazenih koli¢ina i obrnuto.

Na ukupnu cijenu prijevoza odredene robe ne utjeCu jedino lucke
tarife, ve¢ 1 troSkovi pomorskog i kopnenog prijevoza. Stoga strategiju
upravljanja troSkovima u lu¢kom poslovanju treba sagledavati u ukupnosti
troSka koji ima teret od polaziSta do odredista.

Sjevernojadranske u odnosu na sjevernoeuropske luke imaju
prednost zbog povoljnog geografskog smjestaja i gotovo 2000 Nm kradeg
pomorskog puta do odredista Azije, Afrike i Australije. Medutim, radi
izrazito razvijenog procelja sjevernoeuropskih luka, odnosno velikog broja
brodova koji ti¢u te luke, kao i velike koli€ine tereta koja se prekrcava u
tim lukama, ta geografska prednost dolazi manje do izrazaja. Cijene
prijevoza tone tereta po nautickoj milji su, sukladno zakonu ekonomije
obujma, c¢esto nize u sjevernoeuropskim lukama, nego u lukama Sjevernog
Jadrana.

U cilju provodenja  strategije  upravljanja  troSkovima,
sjevernojadranske luke trebaju dostignuti razinu tehnoloSkog razvoja
sjevernoeuropskih luka. Sve dok je na sjeveru Europe moguce prekrcati
tonu tereta brze i jeftinije, sjevernojadranske luke se ne¢e moci suprostaviti
visokoproduktivnim sjevernoeuropskim lukama strategijom upravljanja
troSkovima. Strategiju upravljanja tro§kovima je, bez obzira na konkurentne
prednosti ili nedostatke, potrebno primjenjivati. Za svaku pojedinu vrstu
tereta treba izracunati troSkovne i prihodne stavke i nastojati ponuditi cijenu
usluge kod koje ¢e vrijednosti grani¢nog prihoda i grani¢nog troska biti
izjednacene. Takoder je potrebno implementirati puno ucinkovitiju
organizaciju poslovanja, koja podrazumijeva minimizaciju svih nepotrebnih
troSkova, koriStenje suvremenih prekrcajnih sredstava, i1 provodenje
permanentnih mjera kontrole troSkova.

Da bi lucko poduzeée pruzilo jedinstvenu ponudu trziStu koje
opsluzuje, potrebno je obaviti diferencijaciju usluga koje se nude.
Diferencirati se moze: dizajn usluge, tehnologija, osobina usluge,
distribucija... Luka koja odlu¢i provoditi strategiju diferencijacije moze
diferencirati nekoliko segmenata ponude. Strategija diferencijacije
podrazumijeva liberalniji odnos prema troskovima, koji se ipak ne bi smijeli

marginalizirati. NajceS¢e se diferencijacija provodi kada se Zeli ostvariti

56



iznadprosjecna dobit u poslovanju. Zbog jedinstvenosti ponude stvaraju se
visoke barijere ulaska konkurencije na trziste gdje se diferencirana ponuda
plasira, a kupci su manje osjetljivi na viSu cijenu ponudenog
proizvoda/usluge.

Diferencijacija se orijentira na manje segmente trziSta, koji ¢e biti u
potpunosti opsluzeni i zadovoljeni jedinstveno$¢u ponudenih diferenciranih
usluga. Za uspjesno provodenje strategije diferencijacije, potrebno je uloziti
znatna sredstva u istrazivanje 1 sveobuhvatnu marketin§ku podrsku
diferenciranoj usluzi. Takva strategija podrazumijeva angaziranje vrhunskih
stru¢njaka 1 znanstvenika, koji trebaju ponuditi i primjeniti jedinstven,
konkurenciji teSko ponovljiv, proizvod ili uslugu. Rizici strategije
diferencijacije, u koju se ulazu znatna financijska sredstva su veliki, zbog
moguce imitacije proizvoda ili usluge za koje konkurencija spozna da imaju
uspjeha na trzistu.

Moderna luka mora biti spremna odgovoriti na promjenljive zahtjeve
trziSta, kao 1 na zahtjeve za novim vrstama tereta koji se poCinju nuditi na
trziStu, 1 istodobno treba moc¢i bez puno dodatnih troSkova prekinuti sa
prekrcajem tereta koji se viSe ne nude na trZiStu. Strategija poslovanja koja
predvida nabavu suvremenih, relativno jeftinih i brzih mobilnih dizalica i
izgradnju jeftinih lakomontiraju¢ih montaznih skladiSta, je primjer
diferencijacije ponude prilagodene dinami¢nim trziStima.

Ponudu je moguce diferencirati i marketinSkim naporima koji ¢e
ukazati na jedinstvenost prednosti sjevernojadranskog prometnog pravca u
odnosu na sjevernoeuropski.

Strategija u kojoj luka svoje usluge nudi odredenoj ciljnoj grupi
potrosaca ili odredenom gografskom segmentu trziSta, naziva se strategija
fokusiranja, a za razliku od strategija upravljanja troSkovima i
diferencijacije, koje svoje ciljeve ostvaruju obracaju¢i se cjelokupnom
trziStu, strategija fokusiranja podrazumijeva vrlo kvalitetno servisiranje
samo odredenog segmenta tog trzista (cf. shemu 5).

Strategija fokusiranja se provodi u kombinaciji sa strategijama
upravljanja troSkovima ili diferencijacije te se na taj nacin mogu
iskorisStavati strateSske prednosti sve tri strategije.

Luka koja provodi strategiju fokusiranja, moze ocekivati visoke

prihode na odabranom ciljnom trziStu, a korisno je fokusirati se na trziste
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koje je manje osjetljivo na zamjenske usluge i gdje je konkurentski utjecaj

najslabiji.

Shema 5: Strategije upravljanja troSkovima, diferencijacije 1 fokusiranja

STRATESKE PREDNOSTI
JEDINSTVENOST PONUDE NISKI TROSKOVI ZA KUPCE
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Izvor: PORTER, M.E.: Competitive Strategy, op.cit., str. 39.

Dvije su mogucénosti primjene strategije fokusiranja
sjevernojadranskih luka. Prva se odnosi na fokusiranje na odredene
segmente trziSta koje pojedina luka moze najkvalitetnije opsluziti. Luka
Trst bi se mogla fokusirati na trziSte juzne Njemacke i Austrije, Kopar na
trziSta Austrije i Madarske, a Rijeka na trziSte Madarske i1 Srbije.

Druga se mogu¢nost fokusiranja odnosi na segmentaciju ponude, na
nacin da se svaka od tri luke specijalizira za prekrcaj odredene vrste tereta.
Unutar tri sjevernojadranske luke bilo bi potrebno ostvariti suradnju u
realizaciji zajedni¢kih marketinSkih programa u svrhu akvizicije tereta za
cijeli sjeverojadranski prometni pravac.

Sinergijom dvije strategije fokusiranja, na ciljnim trziStima koja se
preklapaju, luke bi marketinSki nastupale nudeéi segmentiranu ponudu,
odnosno specijalizirane terminale.

Slicne specijalizacije susjednih luka provode i luke na sjeveru
Europe. Luke Amsterdam i Rostock preko kojih se prekrcavaju velike
koli¢ine tereta, gotovo se uop¢e ne bave prekrcajem kontejnera. Prihvatile

su ¢injenicu da uz susjedne luke Rotterdam i Hamburg, specijalizirane za
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manipulaciju kontejnera, nemaju nikakve konkurentske Sanse za
profitabilan prekrcaj te vrste tereta. lako su odustale od tog segmenta
prekrcaja specijaliziravsi se za druge vrste tereta, i dalje ostvaruju zavidne
poslovne rezultate u niSama koje im pruzaju puno vecu sigurnost i Sansu za
poslovni uspjeh.

Sjevernojadranske luke bi trebale zajednickim nastupom na trZiStu
konkurirati veoma jakim lukama na sjeveru Europe. Provodenje aktivne
strategije suradnje u buduénosti ¢e biti jedini nacin privlacenja vece
koli¢ine kvalitetnih tereta na podrucje Sjevernog Jadrana.

Strategija suradnje trebala bi se bazirati na:*’

e koordinaciji zajedni¢kih promotivnih aktivnosti: zajednickim nastupima
na transportnim sajmovima te prezentaciji sjevernojadranskog pomorsko —
prometnog pravca i njegovih moguénosti,

e zajednickim programima obuke kadrova za poslove u luci,

e informacijskom povezivanju i standardizaciji dokumenata (VITMS -
sigurnost 1 kontrola plovidbe, EDI — razmjena podataka elektronskim
putem),

e uvodenju i primjeni jedinstvenog sustava kvalitete,

e usaglasavanju luckih uzanci,

e uskladivanju luc¢kih i carinskih tarifa,

e uskladivanju carinskog i poreznog sustava, kao i upravne procedure, s
propisima i praksom Europske Unije,

e medusobnom dogovaranju i uskladivanju dugoro¢nih razvojnih planova i
koncepcija,

e afirmaciji aktivnosti u cilju povecanja specijalizacije u lukama i
podizanja konkurentske sposobnosti u odnosu na sjevernoeuropske luke,

e zajedniCkoj strategiji modernizacije i izgradnje suvremene cestovne i
zeljeznicke infrastrukture,

e osnivanju “izvrSnog nadzornog organa” koji bi wuskladivao sve

zajednicke interese sjevernojadranskih luka.

Cjelovita ekonomska analiza, odnosno analiza poslovanja i stupnja
razvijenosti sjevernojadranskih teretnih morskih luka Rijeka, Trst i Kopar je

slijede¢i korak koji je potrebno poduzeti u cilju sveobuhvatnijeg

¥ MEZAK, V.: Planiranje konkurentnih marketinskih strategija — pretpostavka dinamiénog
razvoja sjevernojadranskih luka, op.cit., str. 131.
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sagledavanja problematike njihovog konkurentskog pozicioniranja na
europskom luckom trziStu. Navedene analize doktorand je izradio
proucavanjem dostupnih informacija na internet stranicama lucke uprave
Rijeka i1 Trst, internet stranica luke Kopar i Rotterdam, te podataka iz Master
plana razvitka luke Rijeka, dobivenih od strane Lucke uprave Rijeka:
1) Analiza tro§kova poslovanja bitna je za sagledavanje trziSne pozicije
svakog poduzeca, pa tako i luckog. Troskovi poslovanja lu¢kog poduzeca
optereceni su mnogim stavkama, ukljucivo troSkove odrzavanja, nabave,
plac¢a, koncesije, komunalnih davanja... Kalkulacija tro§kova vezana je na
princip teorije obujma, odnosno $to je ve¢i promet pojedinog poduzeca, to
su jedini¢ni troSkovi manji. Upravo je teorija obujma jedan od najvecih
razloga zbog cega su troSkovi poslovanja sjevernojadranskih luka veéi od
proporcionalnih troSkova poslovanja velikih sjevernoeuropskih luka. Veci
troSkovi poslovanja posljedi¢no uzrokuju i vece troskove za brod i teret koji
se servisiraju u svakoj luci, pa se moze zakljuciti da ¢e se tek povecanjem
prekrcaja u sjevernojadranskim lukama ostvariti preduvjeti za uspostavom
konkurentskih cijena prema opsluzivanim brodovima i teretima.

Iz godisneg izvijesc¢a luke Rotterdam za 2008. godinu, vidljivo je da
je ostvarena neto dobit od 151 milijuna Eura, iako je zbog ulaganja od 190
milijuna Eura, prouzroen negativni “cash flow” od 70 milijuna Eura.”
Usporeduju¢i godisnje ulaganje u luku Rotterdam sa “Rijeka Gateway”
projektom, najve¢im projektom u rijeckoj luci od same gradnje luke u
devetnaestom stolje¢u, ¢ija je sveukupna vrijednost 190 milijuna Eura, a
realizacija je predvidena u periodu od dvanaest godina, primjetan je veliki
nesrazmjer u ulaganjima, odnosno moguénostima.
2) Parametri uspje$nosti u luckom poslovanju prvenstveno su vezani na
koli¢ine prekrcanih tona tereta jer se taj podatak redovito prikazuje kao
pokazatelj veliCine, odnosno uspjesnosti pojedine luke. Izvjesno je da je
uspjesnost u vezi i sa ostvarenom dobiti, ali taj podatak treba sagledavati u
Sirem kontekstu koristi koju lucki prekrcaj ostvaruje za §iru zajednicu. Sira
druStvena korist moZe se vidjeti kroz izracun koji prikazuje koliko na 100
USD prihodovanih od prekrcaja jednog 40-stopnog kontejnera od strane
rije¢ke luke, zaraduju ostala poduzeca koja su direktno vezana na taj

poslovni poduhvat (za referencu je uzeta relacija Malta — Zagreb).

% http://www.portofrotterdam.com/en/Port-authority/finance/Documents/Annual%20report%202008.pdf,
str. 70.-71., (14.05.2010.)
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Multiplikativni faktor rijecke luke odnosi se na Citav niz djelatnosti vezanih
uz luku, a u nastavku su prikazani procijenjeni prihodi poslovnih subjekata
vezanih na navedeni prekrcaj:

e Lucko poduzece: 100 USD

e Brodari: 270 USD

e Kopneni prijevoznici (kamionima se prevozi 80% kontejnera, pa se za
referencu uzeo kamionski prijevoz): 600 USD

e Spediteri: 50 USD

e Agenti: 50 USD

e Svyjetlarina: 20 USD

e Ostali sudionici u otpremi kontejnera (carina, policija, lu¢ke pristojbe,
peljarenje, tegljenje, opskrba broda, odvoz smeca, privez/odvez, kontrola
robe, dezinsekcija,): 80 USD

Ukupni ostvareni prihod svih navedenih sudionika: 1170 USD

Moze se zakljuciti da na 100 USD prihodovanih od prekrcaja jednog
40-stopnog kontejnera od strane rijeCke luke, ostala poduzeca koja su
direktno vezana na taj poslovni poduhvat zaraduju jo§ gotovo 11 puta
toliko. Indirektno od prekrcaja kontejnera prihod ostvaruju: HC i HAC,
INA, HEP, trgovina, ugostiteljstvo, kao i lokalna i drzavna uprava kroz
komunalne naknade, doprinose i poreze.

Izracun multiplikativnog faktora potvrduje hipotezu da je za analizu
parametra uspjesnosti najrelevantiji ukupni prekrcaj te se sjevernojadranske
luke stoga mogu svrstati u luke ¢ija je uspjeSnost na dosta nizoj razini od
konkurentskih sjevernoeuropskih luka.

3) Parametar stabilnosti luckog poduzeca je element koji ukazuje na
postojanost luc¢ke poslovne politike 1 koji se moZe ocijeniti uzimajuéi u
obzir nekoliko pokazatelja. Kao najvazniji je trend prekrcaja, odnosno
stabilnost u godisnjim prekrcanim koli¢inama tereta. Od sjevernojadranskih
luka najvecu stabilnost pokazuje luka Kopar koja godinama biljezi
pozitivan trend, dok su luke Trst i Rijeka imale znacajne varijacije u
prekrcajima, svaka zbog razli¢itih razloga.”' Upravo ti razlozi su i uzroénici
nestabilnosti. U luci Trst nestabilnost se odnosi na ¢este promjene u
upravljackim tijelima, odabranim koncesionarima i u snaznim lu¢kim

sindikatima koji uzrokuju ceste obustave rada. U rijeckoj luci uzrocnici

°! Cf. supra tablica 1: Ukupni promet luka Trst, Kopar i Rijeka, 1901. — 2008. godina
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fluktuacija su gubljenje trziSta uslijed raspada socijalizma, odnosno
prelazak na trzisSno gospodarstvo, nedovoljno razvijena prometna i lucka

infrastruktura i suprastruktura te odlaganje privatizacije lu¢kog poduzeéa.

Navedene analize ukazuju na potrebu daljnjeg ulaganja u
sjevernojadranske lucke sustave, kako bi se ostvario cilj, a to je biti
konkurentan sjevernoeuropskim lukama preko kojih se prekrcavaju velike
kolic¢ine tereta iz neposrednog zaleda sjevernojadranskih luka. Za potpuniju
analizu bilo bi potrebno dati i ocjene sjevernojadransko-lucke trzisne,
kadrovske, ekololoske, financijske, tarifne, razvojne ..., politike, $to se u
principu ¢ini kroz desetogodiSnje razvojne planove i Master planove luckih
sustava. U nastavku ove disertacije temeljito se analizira logisti¢ko-lucka

problematika i daju prijedlozi za poboljSanje tog segmenta poslovanja.

4.4. KONKURENTSKE PREDNOSTI I NEDOSTACI
SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH MORSKIH LUKA

Dobro poznavanje prilika u konkurentskim lukama preduvjet je
ostvarenja medusobne poslovne suradnje. Stoga je potrebno trajno pratiti
razvoj, poslovanje i promet tereta u tim lukama, te odgovaraju¢im mjerama
poboljsavati vlastiti polozaj u odnosu na konkurenciju. Sjevernojadranske
morske luke Rijeka, Trst i Kopar tradicionalni su suparnici i konkurenti, ¢iji
ograni¢eni kapaciteti utjeCu na njihovu pozicioniranost na luckom trzistu
Europe 1 svijeta.

Unutar prometnog sustava, luke imaju specifi¢nu ulogu kao mjesta
gdje se susre¢u pomorski, zeljeznic¢ki, cestovni, zrac¢ni i cjevovodni promet,
te tereti u uvozu, izvozu, tranzitu ili razvozu. Luke su bitan element
neophodan za cjelovito sagledavanje globalnog prometnog sustava, one su
otvoreni slozeni podsustav unutar ukupnog prometnog sustava i u cilju
boljeg razumijevanja njihove uloge potrebno je sagledati:*

e polozaj luke u prometnom sustavu,

e uzajamnost i zavisnost luke i mreze prometnica,

e polozaj luke u odnosu na robno — distributivne centre,
e polozaj luke u Sirem gravitacijskom zaledu,

e veli¢inu robnih tokova u okruzenju luke,

e odnos luke prema drugim lukama.

%2 Ibidem, str. 54.
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Lucki sustav kroz svoje aktivnosti osigurava optimalni kontinuitet i
dinamiku prometnih tokova rastere¢enjem proizvodnje od visokih
prijevoznih, prekrcajnih i skladisnih troSkova. Suvremena luka omogucava
nesmetano poslovanje korisnicima njenih usluga i istodobno zadovoljava
brojne institucionalne, ekonomsko — organizacijske, zakonske, prometne,
tehni¢ke i tehnoloske zahtjeve.” Imperativ lutkog sustava je da svoje
prometno — organizacijske kapacitete, kadrove i organizaciju usklade sa
potrebama okruzenja, u cilju konkuriranja drugim lukama i drugim
prometnim pravcima.

S konkurentskog glediSta, sjevernojadranske luke Rijeka, Trst i1
Kopar se nalaze na izvrsnom geoprometnom polozaju, S$to je njihova
najveca prednost, a S$to najbolje oslikavaju podaci u tablicama 2 i 3, o
pomorskoj i kopnenoj udaljenosti tih luka u odnosu na luke
sjevernoeuropskog prometnog pravca.”

SmjesStene na raskrizju transportnog puta Jadran — Podunavlje, luke
Rijeka, Trst i Kopar, posluju na podrucju gdje se je Jadransko more
najdublje uvuklo u europsko kopno i time najviSe priblizilo Mediteran

drzavama Srednje i Isto¢ne Europe.

Tablica 2: Pomorska udaljenost Sjeverni Jadran — Sjeverna Europa (Nm)

Prekomorska luka Sjeverni Jadran Sjeverna Europa
Port Said 1.294 3.564
Bombay 4.340 6.610
Singapore 6.308 8.578
Hong Kong 7.767 10.037
Yokohama 9.196 11.466

Izvor: STRAZICIC, N., KOMADINA, P., KESIC, B.: Sjevernojadranske luke — vrata Srednje

Europe, op.cit., str 58.

% KESIC, B.: Komparativne logisti¢ke znacajke sjevernojadranskih luka Rijeke, Trsta i Kopra,
op.cit., str. 226.

% STRAZICIC, N., KOMADINA, P., KESIC, B.: Sjevernojadranske luke — vrata Srednje Europe,
Zbornik radova Pomorskog fakulteta u Rijeci, Rijeka, 12/1998., str. 58.

63




Tablica 3: Kopnena (zeljeznicka) udaljenost nekih gradova srednje Europe

do luka Rijeke, Kopra i Hamburga (Km)

Emitivna srediSta Rijeka Kopar Hamburg
Bec 580 587 990
Beograd 669 745 1719
Budimpesta 588 629 1384
Prag 908 934 666

Izvor: Lucka uprava Rijeka, prezentacijski materijal 2008., internet stranice luke Kopar
(http://www.luka-kp.si/) (25.03.2009.), KESIC, B.: Komparativne logisticke znaclajke

sjevernojadranskih luka Rijeke, Trsta i Kopra, op.cit., str 242,

Brojna povijesna dogadanja i razli¢ite politicke prilike utjecale su
na razvitak i poslovanje sjevernojadranskih luka, no i danas su njihova
zajednicka obiljezja brojna, uvjetovana zemljopisnim polozajem i slicnim
gravitacijskim zaledem. Gravitacijsko podrucje luka Rijeka, Trst i Kopar se
proteze na Austriju, Madarsku, Cesku, Slovacku, Srbiju, Juznu Njemacku, i
na tom podru¢ju one medusobno konkuriraju i isticu svoje pogodnosti i
prednosti u cilju privlaenja S$to vise tereta.

Na navedenim podrucjima svoje usluge nude i druge luke koje se
nalaze u relativnoj blizini. To su prvenstveno velike sjevernoeuropske luke
Rotterdam, Antwerp, Bremen, Hamburg, a zatim i crnomorska luka
Constanza koja dovr§enjem kanala Rajna — Majna — Dunav postaje znacajni
konkurent lukama Sjevernog Jadrana.

Radi primjene suvremenih tehni¢kih i tehnoloSkih rijeSenja, kao 1
kvalitetne prometne povezanosti s unutraSnjoS¢u, te razvijenosti procelja
luka, sjevernoeuropske luke mogu regulirati svoju tarifnu politiku na nacin
da ponude trziStu nisku cijenu, moguce i nizu od luka Sjevernog Jadrana.
Navedene prednosti su posljedica ekonomije obujma, koja ima veliku ulogu
u raspodjeli i kretanju robnih tokova. Sve sjevernojadranske luke zajedno
imaju manji promet u odnosu na luke Hamburg ili Rotterdam (cf. tablicu 4),
pa su te luke u prednosti kada se govori i o akviziciji novih tereta, jer se

industrije 1 trziSta lakSe usmjeravaju prema ve¢im robnim izvorima.
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Tablica 4: Promet luka Rijeke, Trsta, Kopra i luka Rotterdam 1 Hamburg (u tonama)

Godina Rijeka, Kopar,Trst Rotterdam Hamburg
1990 56.887.000 287.787.000 61.360.000
2000 65.948.000 322.072.000 85.093.000
2008 76.721.000 421.100.000 140.400.000

Izvor: Lucka uprava Rijeka - Sektor Marketinga i internet stranice luka Kopar (http://www.luka-
kp.si/), Trst http://www.porto.trieste.it/), (Rotterdam (http://www.portofrotterdam.com) i
Hamburg (http://www.hafen-hamburg.de/), (25.03.2009).

Iz toga razloga, prednost povoljnog geoprometnog polozaja $to ga
imaju sjevernojadranske luke, a koji je u povijesti bio odlucujuéi za
dinamican razvoj tih luka, gubi vaznost. Povoljnije cijene 1 kvalitetniji
servis  sjevernoeuropskih  luka  prevazilaze prednost povoljnog
geoprometnog polozaja i dovode u loSiji polozaj sjevernojadranski prometni
pravac i njegove luke.

Shodno navedenoj usporedbi konkurentskih prednosti pojedinih luka,
vidljivo je da uspjesnost poslovanja proizlazi iz procjene nekih bitnih
parametara:”

e smjestaj luke,
e prometna povezanost luke sa zaledem,

e razvijenost procelja luke (redoviti linijski dolasci i odlasci brodova),

kvaliteta, brzina i cijena usluge koju brod / teret moze dobiti u luci.

Jadranski prometni pravac spaja bogate 1 industrijski razvijene
drzave Europe velikog trziSnog 1 kupovnog potencijala, sa azijskim
izvoznicima proizvoda visoke tehnologije i1 robe Siroke potrosnje. S tim u
vezi, bilo bi za ocekivati da je promet Jadranom veoma razvijen. Medutim,
prema svjetskim mjerilima taj je promet izrazito malen, jer je njegov veliki
dio usmjeren prema puno udaljenijim lukama Sjeverne Europe. Oko 46%
pomorskog prometa Europe obavlja se preko luka Sjevernog mora, oko 23%
preko francuskih luka, oko 15% preko luka Genovskog zaljeva, oko 7%

preko luka Balti¢kog mora, a samo 7% preko jadranskih luka.’

% MEZAK, V.: Planiranje konkurentnih marketinskih strategija — pretpostavka dinamiénog
razvoja sjevernojadranskih luka, op.cit., str. 101.
% NIKOLIC, G.: Mulimodalni transport, Makol marketing, Rijeka, 2004., str. 108.
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Razlozi koji uvjetuju takve tokove roba i zbog kojih sjevernoeuropske
luke imaju prednost u odnosu na sjevernojadranske luke su:
e gravitacijsko zalede sjevernoeuropskih luka je puno razvijenije od
zaleda sjevernojadranskih luka,
e s obzirom na konfiguraciju zemljiSta i smjeStaj Alpa na poveznici
Europe i sjevernojadranskih luka, izgradnja i koriStenje transportnih puteva
kojim se sjevernojadranske luke povezuju se Srednjom Europom je puno
kompliciranije i zahtjevnije,
e lucka infrastruktura sjevernojadranskih luka je puno slabije razvijena od

infrastrukture luka Sjeverne Europe.

lako se konkurentnost mozZze poboljsati boljom unutrasnjom
organizacijom luka, uskladivanjem tarifa i luckih naknada, povecéanjem
produktivnosti rada i boljom promocijom, svejedno ¢e zbog eckonomije
obujma i dalje biti tesko konkurirati sjevernoeuropskim lukama preko kojih
se prekrcavaju visestruko vecée koliCine tereta, i koje mogu sukladno tome
odrzavati niZzu cijenu svojih usluga. U cilju boljeg povezivanja s
korisnicima lu€kih usluga na trziStu Srednje 1 Jugoisto¢ne Europe, potrebno
je usmjeriti napore ka izgradnji suvremenih zeljeznickih i cestovnih
prometnica i na taj nacin pokusati realizirati konkurentsku prednost koju
danas sjevernojadranske luke imaju u odnosu na sjevernoeuropske — bolji
geoprometni polozaj za isto¢na prekomorska trzista. Potrebno je takoder
modernizirati postojeéu 1 izgraditi novu lucku infra i1 suprastrukturu,
ubrzano razvijati suvremene transportne tehnologije, izgraditi kvalitetan
informacijski sustav i ustrojiti u¢inkovitu organizaciju rada.

Potrebno je osmisliti strategije koje ¢e omoguciti maksimiziranje i
cjelovito iskoriStenje konkurentske prednosti, odnosno minimizirati
konkurentske nedostatke u odnosu na sjevernoeuropske luke. Bitno je
definirati postoje¢e i potencijalne konkurente, te njihove prednosti i
nedostatke usporediti s vlastitima. Realnu poziciju na trziStu moZze se dobiti
ako se napravi popis bitnih ¢imbenika za poslovanje i usporedi svaka stavka
u odnosu na konkurenciju, jer se uspjeSnost ostvaruje u natjecanju s tom
konkurencijom.

Planiranje 1 implementacija ispravne strategije na nacin da se uz
minimalno uloZene resurse i1 potencijale proizvedu maksimalni uéinci,

doprinijeti ¢e boljem razumijevanju elemenata presudnih za profitabilnost.
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Strategiju treba graditi na vlastitim prednostima, na slabostima
konkurencije, na predvidanju buduéih zbivanja i pripremi za njih, te
kontroliranju promjena.

Sjevernojadranske morske luke imaju u odnosu na sjevernoeuropske,
odredene konkurentske prednosti koje bi se primjenom pravilne strategije
poslovanja trebale iskoriStavati. Prva 1 najvec¢a prednost, povoljni
geoprometni polozaj nije dovoljno iskoriStena, Sto je i vidljivo ako se
pogledaju koli¢ine prekrcanih tereta iz tablice 4. Osim navedene prednosti
koju imaju sve luke smjeStene na Sjevernom Jadranu, luke Rijeka i Trst
imaju dodatnu prednost u dubini mora u lu¢kom akvatoriju te s tim u vezi
mogucénost dolaska najvecih brodova.

Nije jednostavno odgovoriti na pitanje zaSto prednost kratkih
transportnih putova prema Srednjoj i1 isto¢noj Europi, kao i prema
odrediStima u Aziji, Isto¢noj Africi i Australiji, u odnosu na
sjevernoeuropske luke nije realizirana, odnosno zasto se u lukama sjevernog
Jadrana prekrcavaju manje koli¢ine tereta. Teza o slabijoj prometnoj
povezanosti 1 nedovoljno izgradenoj prometnoj infrastrukturi je Ccesto
koriStena, moguce i1 kao alibi za neuc€inkovitost. Ako se uzme u obzir luka
Trst, ne moze se re¢i da su kopnene prometnice koje povezuju tu luku sa
zaledem neodgovarajuce, pa svejedno prekrcane koli¢ine nisu velike. Sli¢no
je 1 s lukom Kopar, a od 2008. godine i rijecka luka je punim profilom
autoceste povezana na europsku cestovnu mrezu. Ipak za razliku od
trS¢anske luke, Zeljeznicka povezanost je na niZoj razini.

Prije bi se moglo re¢i da je nedovoljna konkurentnost
sjevernojadranskih luka u vezi s neodgovarajuéim kapacitetima i
nedovoljno velikim terminalima za prihvat tereta. Veliki brodari, odnosno
poduzeca koja se bave morskim prijevozom tereta, kao i operatori na
terminalima, puno lakSe za destinaciju odabiru luku odnosno podrucje koje
je logisticki dobro organizirano, nego ono podrucje na kojem se teret samo
prekrcava u druga transportna sredstva i odvozi na druge destinacije. U
nastavku ¢e se detaljnije elaborirati postavljena hipoteza, ali za razliku od
pozicije u kojoj su razni autori nekonkurentnost luka sjevernog Jadrana
pretezito adresirali na loSu kopnenu i luc¢ku infrastrukturu, u ovom radu se
teziSte problematike prebacuje na nedovoljnu razvijenost logistickog

sustava koji se veze uz luke Rijeku, Trst 1 Kopar.
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4.5. MEDUODNOS STUPNJA RAZVIJENOSTI
SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH MORSKIH LUKA I
KONKURENTSKIH EUROPSKIH LUKA

OkruZenje sa svojim specificnostima, a posebno konkurentske luke,
utjeCu na poslovanje i razvoj drugih luka te je stoga potrebno stalno pratiti
na koji se nacin konkurentske luke razvijaju, i ne dopustiti zaostajanje u
odnosu na tu konkurenciju. Promet roba i putnika ovisi o tome koja ¢e luka
moc¢i pruziti bolje uvjete prekrcaja, Sto je direktno povezano s
modernizacijom i razvojem luka.

To ne znaci da konkurentske luke ne trebaju suradivati i nastojati
privu¢i jo§ vece koli¢ine tereta prema podrucju na kojem se nalaze. Upravo
je blizina sjevernojadranskih luka Rijeke, Trsta i Kopra ¢imbenik koji
najvise utje¢e na Cinjenicu da one moraju suradivati. Podizanjem ukupne
kvalitete usluga na sjevernojadranskom prometnom pravcu, moguce je
povecati promet cijelog pravca. Konkurencija sjevernojadranskim lukama
stoga su luke koje odvlace terete sa sjevernojadranskog podrucja i koje se
Sire na gravitacijsko podruc¢je Srednje 1 Srednjoisto¢ne Europe, a koje je
prirodno zalede sjevernojadranskim lukama.

To su prvenstveno sjevernoeuropske i crnomorske luke. Samo u Sest
najvecih sjevernoueuropskih luka u 2008. godini prekrcano je preko
milijardu tona tereta (cf. tablicu 5.), a u pet najvecih sjevernoeuropskih
kontejnerskih luka iste godine prekrcano je gotovo 37,2 milijjuna TEU-a
(twenty foot equivalent unit — oznaka za ekvivalent dvadeset stopnoga
kontejnera), S§to se smatra najkvalitetnijim teretom u prekomorskoj
razmjeni. U istoj godini preko luka Rijeka, Trst i Kopar, prekrcano je
ukupno samo 76,7 milijuna tona tereta, t¢ manje od milijun TEU-a (cf.
tablicu 4.), Sto govori o nesrazmjeru u raspodjeli prometa tereta izmedu
sjevernoeuropskog i sjevernojadranskog prometnog pravca.

Sjevernoeuropske luke su po kvaliteti pruZzene usluge u prednosti
prema ostalim europskim lukama, te je to i razlog privlacenja tako velikih
kolic¢ina tereta. Od jednake je vaznosti i visoko razvijena mreza prometnica
koja povezuje te luke sa izuzetno bogatim zaledem Zapadne Europe.
Znacajna prometnica je i plovni put, a luka Rotterdam razvila se u najvecu
europsku 1 svjetsku luku upravo radi ¢injenice da se nalazi na uscu najvece

europske rijeke Rajne (1320 km), koja povezuje Rotterdam sa velikim
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gradovima i gospodarskim centrima Nizozemske, Njemacke, Francuske i

Svicarske.

Tablica 5: Promet najvecih sjevernoeuropskih luka u 2008. godini

Luke Ukupni promet (u miln. tona) TEU (u miln.)
Rotterdam 421,1 10,784
Antwerp 189.,4 8,663
Hamburg 140,4 9,737
Amsterdam 94,7 -

Le Havre 80,5 2,450
Bremen 74,6 5,529
UKUPNO 1000,7 37,163

Izvor: http://www.portofrotterdam.com/mmfiles/Port_Statistics 2009 tcm26-64785.pdf,
(25.03.2009.)

Otvorenjem plovnog kanala Rajna — Majna — Dunav 1992. godine,
omogucen je jo§S vec¢i zamah luke Rotterdam, ali 1 crnomorske luke
Constanza. Plovni put od u$¢a Rajne u Rotterdamu, do uS¢a Dunava u
Crnom moru ima ukupnu duzinu od 3.500 km, a njime mogu ploviti brodovi
nosivost do 1.800 tona (ako se koriste barze, tada je moguée prevoziti i
3.300 tona sa duplom barZom i samo jednim remorkerom). U nastavku su
prikazani odnosi izmedu prijevoza brodom, vlakom ili kamionom, kao
pokazatelj isplativosti prijevoza tereta vodenim putem:’’

e Kapacitet: 1 ploveci objekt nosivosti 1350 tona odgovara nosivosti 67
vagona ili 90 kamiona s prikolicom.

e TroSak vuce: 1 KS prevozi 4000 kg na vodi, 500 kg na tracnicama,
odnosno 150 kg na cesti.

e Osoblje: Za prijevoz 1350 tona, potrebne su 4 osobe za prijevoz na vodi,
30 osoba za prijevoz na tracnicama, odnosno 120 osoba za prijevoz na cesti.
e Indeks troska prijevoza: na 100 jedinica u prometu vodom odgovara 200
jedinica u prometu zeljeznicom i 300 jedinica u prometu cestom.

e Troskovi izgradnje objekata: na 100 jedinica rije¢nog plovnog objekta

odgovara 280 jedinica kod vlaka, a 400 jedinica kod kamiona s prikolicom.

" TOMIC, 1.: Prometna tehnologija luka op. cit., str. 115.
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Sjevernojadranske luke Rijeka, Trst i Kopar pruzaju usluge na
gotovo identicnom gravitacijskom zaledu, pa te luke primjenjuju razne
komplementarne metode i taktike da bi bile uspjesnije u privlacenju Sto vise
tereta iz tog zaleda. Veci dio tereta s tog podrucja, medutim, zaobilazi
sjevernojadranske luke i usmjerava se uglavnom na sjevernoeuropske, a
djelomi¢no 1 na crnomorske luke. Razlozi zbog Cega ti tereti ne zavrSavaju
u sjevernojadranskim lukama se mogu svesti na Cinjenicu da
sjevernojadranski pravac usprkos svojoj geografskoj prednosti nije
povoljniji od sjevernoeuropskog, u smislu pruzanja cjelokupne i
pravovremene usluge.

Logistickolucki segment poslovanja sjevernojadranskih luka nije
dosegnuo razinu suvremenih logistickoluckih sustava. Faznost razvitka
logisti¢kolucko operativnog poslovanja po kojem sjevernojadranske luke
nisu jo§ dostigle najviSu razinu — razinu logistickog operatora, moze se
prikazati na nagin:”®
e agent za pracenje robe — organizator fizickog prijevoza,

e Spediter i prijevoznik robe — Spediter kombinira logisti¢ki know — how
sa fiziCkim prijevozom (na taj nacin generira sinergijski efekt),

e operator multimodalnog transporta — vodi brigu o cjelokupnom
transportnom lancu,

e logisticki operator — organizira sveobuhvatni logisticki lanac

Trend odlaska tereta prema Sjeveru Europe predstavlja veliku
opasnost za sjevernojadranski pomorski pravac koji bi mogao vremenom
postati marginaliziran. PuStanjem u promet svih dionica kanala Rajna —
Majna — Dunav, ukupne duljine 3505 km, na kojega se doticu brojni
prometni centri i velike rijecne luke, a koji povezuje Sjeverno i Crno more,
jo§ su viSe ugrozene pozicije sjevernojadranskih luka. Sjevernojadranske
luke trebaju reagirati na postojecu situaciju i pristupiti izradi strateSkih
planova suradnje koji bi trebali rezultirati jacom konkurentskom pozicijom
cijelog sjevernojadranskog prometnog pravca.

Izrada strateskih planova treba zapoceti identificiranjem zajednickih
interesa i prepoznavanjem problema koji su prouzrocili odlazak tereta na

druge prometne pravce. Nakon toga trebaju se definirati nacini, mjere 1

%8 TRUPAC, 1., KOLENC, J.: Logistics in Transportation, Suvremeni promet, Hrvatsko
znanstveno drustvo za promet, Zagreb, 23, 2003.,3-4., str. 227.
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postupci koji ¢e doprinijeti poboljSanju pozicije sjevernojadranskog pravca,
te na kraju pristupiti implementaciji planiranih mjera.

Potrebno je pronaé¢i podesne organizacione oblike permanentne
suradnje, utvrditi programe i sadrzaj zajednicke politike, definirati nacine
otklanjanja operativnih suprotnosti tekuceg poslovanja, donesti zajednicki
dugoro¢ni plan uskladenog razvoja novih kapaciteta, uskladiti djelovanje
drzavnih organa tri luke te utvrditi specijaliziranost pojedinih luka s
obzirom na strukturu tereta.

Suradnjom izmedu sjevernojadranskih luka trebalo bi:*

e princip pozitivne konkurencije pretpostaviti nelojalnim gospodarskim
mjerama i iskljuciti svaki oblik dampinga,

e povecavati specijalizaciju u lukama i1 podizati konkurentske sposobnosti
u odnosu na luke na drugim prometnim pravcima,

e izraditi zajednicku strategiju gradnje prometne infrastrukture,

e uskladivati pomorske 1 carinske tarife, porezne sustave i druge
procedure, a u skladu s propisima i praksom Europske Unije,

e nastojati da procedure koje se obavljaju u lukama budu efikasne,
dosljedne i transparentne,

e viSe ulagati u istrazivanja trziSta 1 pristupati tim trziStima shodno
njihovim potrebama,

e poticati zajednicke promotivne nastupe, pogotovo na dalekoisto¢nim
trziStima,

e uvoditi u poslovanje jedinstveni sustav visoke kvalitete,

e koordinirati lucke uzance — obic¢aje u poslovanju,

e provoditi zajedni¢ke programe obuke kadrova za poslove u luci,

e organizirati zajednicki “pool” radnika koji bi opsluzivao sve tri luke,

e uvesti zajednicki “feeder” servis do velikih luka Mediterana,

e provoditi zajednicke konzultacije 1 prilagodbe vezane za dugorocne
razvojne planove pojedine luke,

e osnovati tijela koje ¢e nadzirati 1 provoditi programe suradnje.

Cilj navedene suradnje trebao bi biti stvaranje jedinstvenog luckog
podrudja sjevernojadranskog lu¢kog sustava, koji bi i dalje imao raznorodne

uprave, ali iste korisnike i iste poslovne i razvojne interese.

% MEZAK, V.: Planiranje konkurentnih marketinskih strategija — pretpostavka dinamiénog
razvoja sjevernojadranskih luka, op.cit., str. 60.
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UspjeSne razvojne i poslovne strategije moraju biti utemeljene na
isticanju prednosti i na minoriziranju nedostataka. Pri planiranju nuzno je
ispravno analizirati ekonomska, demografsko/drustveno/kulturna,
tehnoloska, politicka i ekoloSka okruzenja koja se stalno mijenjaju, kao 1
poslovnu politiku konkurencije, u ovom slucaju luka sjevera Europe i Crnog
mora. Tek tada ¢e se sjevernojadranski prometni pravac moci ravnopravno
pozicionirati u odnosu na sjevernoeuropski i iskoristiti svoje komparativne

prednosti.
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5. ANALIZA T OCJENA STUPNJA USPJESNOSTI,
UCINKOVITOSTI I RAZVIJENOSTI EUROPSKE
LOGISTICKE MREZE

Logisticka industrija temelj je konkurentnosti europskoga
gospodarstva. Za potpunije sagledavanje problematike europske logisticke
industrije napravljena je analiza stupnja uspjeSnosti, ucinkovitosti i
razvijenosti europske logisticke mreze, koja je predoCena u pet tematskih
jedinica: 1) upravljanje robnim tokovima u europskome logistickom
sustavu, 2) europski logisti¢ki sustav i njegovi funkcijski podsustavi, 3)
europski prometni megalogisticki sustav, 4) europska multimodalna
logisticka mreza u funkciji maksimaliziranja logisticke ucinkovitosti i
5) utjecaj europske megalogisticke mreZe na razvoj regionalnog

gospodarstva.

5.1. UPRAVLJANJE ROBNIM TOKOVIMA U EUROPSKOME
LOGISTICKOM SUSTAVU

Razvijeni logisticki sustav olakSava ekonomski rast europskog
gospodarstva i omoguéava nesmetanu trgovinu sa svjetskim trziStem.
Upravljanje robnim tokovima u europskom logistickom sustavu je
prioritetni zadatak u cilju ostvarenja logistiCke izvrsnosti te je obradeno u
tri tematske jedinice: 1) analiza uspjeSnosti europskog logistickog trzista,

2) europska distribucijska srediSta i 3) europski logisti¢ki outsourcing.

5.1.1. Analiza uspjeSnosti europskog logistickog trzista

U toku je proces reorganizacije europskoga logistickog sustava koji
se mijenja na nacin da se teZiSte prebacuje iz nacionalnih mreza u
jedinstvenu internacionalnu mreZu. Strukturalna transformacija europskoga
logistickoga trziSta zapocela je stvaranjem jedinstvenog europskoga trzista.
Usporedo sa ekspanzijom FEuropske Unije, logistiCari su poceli sa
stvaranjem paneuropske logisticke mreze. Prilagodavanje logisticke mreze
je trajan proces 1 reflektira pristupom perifernih ekonomija Srednje 1
Istocne Europe, kao 1 razvojem globalne distribucijske strukture. Osim
navedenoga, jak utjecaj na europsko logistiC¢ko trziSte imaju financijsko,

politicko 1 tehnoloSko okruzenje. Za bolje poznavanje europskoga
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logistickog trziSta potrebno je: identificirati veli¢inu trziSta i stope rasta
europske logisticke industrije, napraviti analizu  europske prometne
infrastrukture i identificirati najvece logisticka poduzeca koja posluju na
europskome trzistu.

Vaznost koju logisticka industrija ima na europsku ekonomiju ocituje
se u ¢injenici da je 2006. godine ukupni promet europskoga logistickog sektora
iznosio oko 900 milijardi Eura. Dugoro¢na prognoza rasta logisticke industrije
krece se od 4% do 8% i veéa je u prosjeku 2.5 puta od rasta BDP-a.'®

Gotovo polovica europske logisticke industrije koncentrirana je u
Njemackoj, Velikoj Britaniji 1 Francuskoj. Iz razloga S$to europska
integracija viSe koristi velikim nego perifernim ekonomijama, nastavlja se
neujednacen rast logistickog sektora pa se navedene tri drzave namecu kao

europske logisticke platforme (cf. grafikon 1):

Grafikon 1: Europsko logisti¢ko trziste po velicini
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Izvor: The European Logistics Market, op.cit.

Otprilike 40% ukupnog prometa logistiCkog sektora ostvaruje se
kroz korporacije specijalizirane za pruzanje logistickih usluga, dok se
ostalih 60% posto odnosi na aktivnosti kompanija kojima logistika nije

osnovna djelatnost. Logisticke aktivnosti se u skladu s navedenim sve vise

' The European Logistics Market,
http://www.europere.com/system/main.php?pageid=2242 &articleid=8738, (10.05.2009.)
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provode od strane specijaliziranih poduzeca, pa je razumljiv podatak od 10
milijardi Eura godis$njeg rasta “outsourcinga” u sektoru.

Logisticka se industrija obi¢no razvija u klasterima — mreZama
nezavisnih poduzeca, znanstvenih institucija 1 potrosaca, povezanih u
produktivni lanac dodane vrijednosti. Koncept klastera prevazilazi
uobicajenu ¢vrstu logistiCku mreZzu i1 podrazumijeva sve oblike poslovanja
ukljuciv8§i 1 razmjenu znanja izmedu svih entiteta uklju¢enih u klaster.
Takvi klasteri su pokretaci razvoja zaposljavanja, a drzave ih kroz svoje
institucije podrzavaju, implementirajuéi razne razvojne programe te
podupiruéi razli¢ite oblike financiranja, edukacije 1 prilagodbe propisa s
ciljem njihovog unapredenja. Europska logisticka mreza moZe se podijeliti
u dvadesetak primarnih logistickih klastera i u oko Sezdeset sekundarnih

logistic¢kih klastera (cf. zemljovid 1):

Zemljovid 1: Europski logisticki klasteri
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Izvor: The European Logistics Market, op.cit.

Cetiri velika logisticka klastera koji posluju kao nacionalni i

globalni logisticki klasteri, locirani su su u Londonu, Parizu, Franfurtu na
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Majni i Randstadu u Nizozemskoj (uklju¢ujué¢i podruéje Rajna — Rubhr).
Klasterska aglomeracija koja ve¢ dugo egzistira nalazi se i u podrucju
Beneluksa, te se proteze uz rijeku Rajnu. Zadnjih godina snazno se razvijaju
klasteri u drugim lokacijama kao npr. Dijon u Francuskoj, Leibzig — Halle u
Njemackoj, te podruéje koje obuhvaéa obalni pojas u Spanjolskoj. Daljnji
razvoj logistickih klastera predvida se na podru¢ju Centralne i Isto¢ne
Europe, slijedom prosirenja Europske Unije i objedinjavanja europskog
logistickog trziSta u jedinstvenu cjelinu. TeziSte logistiCkih aktivnosti se
uslijed prosirenja Europske Unije seli s juga Belgije prema jugu Njemacke
u pravcu Minhena.

Logisticko trziSte, osim logisti¢kih klastera, obiljezavaju 1 velika
logisticka poduzeca preko kojih se odvija znacajan dio logistickog poslovanja.

Neke od najvecih logistickih kompanija prikazane su na grafikonu 2:

Grafikon 2: Usporedba najvecih svjetskih logistickih poduzecéa
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Izvor: DB logistics - a global logistics powerhouse,

http://www.ntn.dk/Berlin/DB_logistic_powerhouse.pdf, (10.05.2009.)
Logisticko trziSte razvija se sukladno cjelinama koje su bitni

dijelovi toga trziSta, a na grafikonu 3 prikazani su predvideni trendovi rasta
od 2006. do 2011. godine za neke od tih cjelina.
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Grafikon 3: Razvoj prometno — logisti¢kog trzista
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Izvor: DB logistics - a global logistics powerhouse, op.cit.

Na kretanja logistickog trziSta utje€u makrotrendovi, kao
globalizacija (povecanje globalnih tokova roba, rastuca trziSta Azije i
isto¢ne Europe), klimatske promjene i nestasica resursa (prometni sektor je
kljuéni ¢imbenik emisije uglji¢nog dioksida), povecanje cijena fosilnih
goriva, deregulacija (daljnja liberalizacija zeljezni¢kog transporta),
demografija (promjena starosne strukture stanovniStva, urbanizacija).
Navedeni makrotrendovi moraju se uzeti u obzir prilikom planiranja
strategije razvitka europskog logistickog trzista, usko povezanog s ostalim

trziStima koja zajedno tvore globalno logisticko trziste (cf. shemu 6).

Shema 6: Globalna povezanost i integracija logistickih usluga
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Izvor: DB logistics - a global logistics powerhouse, op.cit.
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5.1.2. Europska distribucijska srediSta

Vecina europskih distribucijskih srediSta koncentrirana su u
Nizozemskoj, Francuskoj, Velikoj Britaniji, Njemackoj i Belgiji (cf.

zemljovid 2).

Zemljovid 2: Koncentracija distribucijskih srediSta u europskim drzavama

Izvor: Europe’s MostWanted Distribution Center Locations,
http://www.nl.capgemini.com/resources/thought leadership/distribution _center study/,

(10.05.2009.)

Po svojoj veli€ini i vaznosti distribucijska srediSta mogu se razvrstati u
europska distribucijska srediSta, regionalna distribucijska srediSta 1
nacionalna distribucijska srediSta. Takva tri tipa distribucijskih srediSta su u
mogucénosti pruziti usluge korisnicima koje ¢e u potpunosti zadovoljiti sve
njihove strateSke potrebe.

Iz europskih distribucijskih srediSta proizvodi se distribuiraju svim
klijentima u Europi, a iz njih se opskrbljuju regionalna i/ili nacionalna

distribucijskih sredista. Iz regionalnih distribucijskih sredista proizvodi se
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uobic¢ajeno distribuiraju u nekoliko susjednih drzava. Nacionalna
distribucijska srediSta pokrivaju lokalna trzista drzave u kojoj se nalaze.

U sklopu istrazivanja $to ga je 2006. godine provelo konzultantsko
poduze¢e Capgemini, i objavilo pod naslovom — “Najtrazenija europska
distribucijska srediSta”, ustanovljeno je postojanje oko 300 europskih
distribucijskih sredista.'”’ Vise od polovice distribucijskih sredista
smjeSteno je na podrucju Nizozemske (15%), Francuske (13%), Velike
Britanije (13%) 1 Njemacke (10%). Ako se usporeduje broj distribucijskih
srediSta s brojem stanovnika, tada ih se najvise nalazi u Nizozemskoj i
Belgiji. Razlog tome je blizina velikih zahtjevnih trziSta, odlicna prometna
infrastruktura i pristup dvjema velikim morskim lukama — Rotterdamu i
Antwerpenu preko kojih prolaze velike koliine tereta.

Korisnici distribucijskih sredista su poduzeca koja se bave
proizvodnjom i trgovinom raznorodnih proizvoda. S obzirom o kojim je
proizvodima rije¢, postavljaju se razliciti zahtjevi tih poduzeéa u odnosu na
ponudu distribucijskih srediSta. U nastavku je naveden primjer distribucije,
vezan na proizvodnju i prodaju hrane i pica:

Industriju hrane i pica karakteriziraju veliki volumeni, proizvodi
krac¢eg vijeka trajanja koji zahtjevaju krace vrijeme plasiranja proizvoda,
kao i relativno niska vrijednost proizvoda po kvadratnom metru korisne
skladis$ne povrsine. U vecini slucajeva proizvodi se disperziraju prema vise
razli¢itih drzava. Shodno navedenom, transportni trosSkovi i brzina isporuke
su najvazniji logisticki parametri tih proizvoda, Sto pretpostavlja
decentraliziranu europsku distribucijsku mrezu s koriStenjem veceg broja
relativno malih nacionalnih distribucijskih sredista.

Distribucija raznovrsnih grupa proizvoda postavlja i raznovrsne
zahtjeve prema distribucijskim srediStima i logistickim mrezama. Primjer
hrane 1 pi¢a ukazuje na specifiCnosti koje karakteriziraju distribuciju samo
jedne vrste proizvoda, a ako se uzme u obzir veliki broj razlic¢itih grupa
proizvoda koji se svakodnevno distribuiraju, razvidno je da pruzatelji
distribucijskih usluga moraju biti sposobni udovoljiti vrlo kompleksnim

zahtjevima koje pred njih stavlja dinamicno trziste.

"' Europe’s MostWanted Distribution Center Locations,
http://www.nl.capgemini.com/resources/thought leadership/distribution_center study/,
(10.05.2009.)
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Poslovno okruzenje je u procesu trajnih promjena koje imaju veliki
utjecaj na distribucijska sredista i cjeloviti logisti¢ki sustav. Poduzeca koja
koriste usluge logistickih distribucijskih mreza zainteresirana su za nize
troSkove opskrbe i1 za pojednostavljenje logisticCkog poslovanja. Takvi
interesi su vezani na trend globalizacije, u smislu smanjivanja broja
distribucijskih srediSta i spajanja distribucijskih mreza.

Sirenje Europske Unije prema srednjoj i isto¢noj Europi poveéava
gospodarsku aktivnost na tom prostoru, a veliki broj logisti¢kih poduzeca
§iri posao na tom podrucju, ukljuéujuéi ga u veé razvijenu europsku

logisticku mrezu.

5.1.3. Europski logisti¢ki outsourcing

Suvremena logistika u praksi podrazumijeva da se pruzanje
logistickih usluga prepusta za to specijaliziranim poduzeé¢ima, koja su
ponekad fokusirana na samo odredene logistiCke segmente. Takva poduzeca
(skra¢eno ime za njih je 3PL, Sto dolazi od engleskog naziva ’third-party
logistics provider”), se Cesto specijaliziraju za pruzanje usluga skladiStenja
1 prijevoza, i mogu se prilagoditi klijentu u skladu s potrebama trzista te
isporuciti uslugu najvise kvalitete. Mogu se razlikovati Cetiri kategorije 3PL
poduzeéa:'®
e Standardno 3PL poduzece, najuobiCajenija usluga koja se odnosi na
pakiranje, skladiStenje 1 distribuciju — osnovne logisticke funkcije. Za
vecéinu takvih poduzeca 3PL funkcija im nije osnovna aktivnost.

o 3PL poduzele specijalizirano za pruzanje sofisticiranih logistickih
usluga, nudi klijentima usluge koje stvaraju dodanu vrijednost: pracenje i
trazenje robe, specificno pakiranje, jedinstveni sigurnosni sustavi.
Visokokvalitetna IT podrska 1 fokusiranje na ekonomiju obujma
omogucavaju navedenim poduzecima izvrSavanje tako slozenih poslova.

o 3PL poduzece prilagodeno klijentu, na poziv klijenta sposobno je
preuzeti cjelokupnu kontrolu nad logisticCkim aktivnostima poduzeca
klijenta. Na taj na¢in u mogucnosti je znatno poboljsati logisticki kapacitet

klijenta, ali ne razvija nove vrste usluga.

12 Wikipedia, Third-party logistics, http://en.wikipedia.org/wiki/Third-party logistics_provider,
(10.05.2009.)
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o 3PL poduzele koje unapreduje i razvija logisticke kapacitete klijenta,
najviSa razina 3PL funkcije, kada se 3PL poduzece integrira sa klijentom i
preuzima u potpunosti njegovu logisticku ulogu. Takva poduzeéa u pravilu
imaju samo nekoliko klijenata, ali za njih obavljaju ekstenzivne 1 sloZzene
zadatke.

Deset najvecih europskih 3PL poduzeca imaju prihod koji se mjeri u
milijardama Eura. Najveée europsko, a i svjetsko 3PL poduzeée je DPWN
(Deutsche Post World Net) koje je akvizicijom u svoj portfelj ukljucilo
velika poduzeca kao S§to su: Danzas, DHL, Exel, AEI, Nedlloyd. Prihod
navedene grupacije u 2008. godini iznosio je 57,2 milijardi Eura.'®
Zaposljavaju oko 500.000 radnika i medu deset su najve¢ih poslodavaca u
¢itavom svijetu. Kroz njihovu mrezu prode otprilike 5% ukupnog prometa
roba na svijetskom trzistu.'™

Neka od ostalih velikih europskih 3PL poduzeca ¢iji godisnji
pojedinaéni prihodi iznose vise od milijardu Eura su:'® Schenker AG
(zapoSljava vise od 90.000 radnika na 2.000 lokacija u 130 drzava, vodeci
svjetski zeljeznicki prijevoznik koji je u 2009. godini prevezao 341 milijun
tona tereta, dnevno otpreme vise od 5.000 vlakova, ostvaruju oko 15 milijardi
Eura prihoda)'® Geodis (28.000 zaposlenih, prihod u 2008. godini 5,1
milijardi Eura)'”’, Kuehne & Nagel (osnovani daleke 1890. godine u
Bremenu, posluju sa 900 umrezenih poslovnica u viSe od 100 drzava svijeta u
kojima je zaposleno 55.000 profesionalno obucenih radnika, na prvom mjestu
u svijetu u pomorskoj §pediciji poslujué¢i na 2.000 pomorskih linija)'®, TNT
(pruzaju usluge u vise od 200 drzava, zaposljavaju 160.000 radnika, prihod u
2009. godini iznisio je 10,4 milijarde Eura, posjeduju 30.000 vozila i 48
aviona)'”, Panalpina (medu pet najveéih svjetskih otpremnika u zraénom i
oceanskom prijevozu, u 2009. godini zrakom su otpremili 731.000 tona,

zaposljavaju 13.500 radnika u 500 ureda u 80 drzava).'"

19 Chain Logistics, Top ten 3PL Europe, http://www.chainlogistics.com/topten3pl.asp, (15.05.2009.)

1% http://www.dp-dhl.com/en/about_us/at_a_glance.html, (16.05.2010.)

1 Tbidem

1% http://www.dbschenker.comvsite/logistics/dbschenker/com/en/about__dbschenker/profile/profile.html,
(16.05.2010.)

"7 http://www.geodis.com/geodis-group-organisation-key-figures-@/article jspz2id=245& categ=224,
(17.05.2010)

"% http://www.kn-portal.com/about/overview/, (17.05.2010.)

1% http://group.tnt.com/aboutus/tntataglance/index.aspx, (17.05.2010.)

"0 http://www.panalpina.com/www/global/en/about/key_facts.html, (17.05.2010)
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Logisti¢ki outsourcing u svom razvoju doveo je i do stvaranja tzv.
4PL (“fourth-party logistics”) poduzeca, koje ujedinjuju vlastite izvore
sposobnosti i tehnologiju, kao i iste izvore iz drugih organizacija u cilju
dizajniranja 1 izgradnje slozenih logistickih rjeSenja. 4PL poduzece koristi
3PL poduzeée da isporuci usluge klijentima, pri tom posjeduju¢i samo
intelektualni kapital.'"'

U nastavku je prikazan primjer logistiCkog outsourcinga koji u
sklopu svoje ponude pruza poduzeée IBM:'"?

e pretvorba poslovnih potreba i prioriteta u logisticke zahtjeve,
e modeliranje logistickih mreza i razvoj poslovnih procesa,
e dizajn logisti¢kih organizacija, procesa, IT sustava,

e vodenje sukladno primjerima iz prakse,

e savjetovanje u postupku nabave logistickih usluga,

e istrazivanje logistickoga trzista,

e evoluacija, odabir i sklapanje ugovora,

e upravljanje troSkovima,

e pracenje provedbe,

e upravljanje logistickim operacijama,

e upravljanje logistickom mrezom,

e pracenje naloga i kontrola logistickih operacija,

e optimalizacija troSkova u lancu nabave,

e procesuiranje zahtjeva,

e isplata logistickim dobavljac¢ima i revizije,

e IT integracija i upravljanje,

e vodenje logistickih procesa,

e upravljanje globalnim logisti¢kim sustavima,

e upravljanje procesima globalne trgovine,

e upravljanje odnosima sa drzavnim i carinskim sluzbama,
e minimalizacija poreznih i drugih troskova,

e upravljanje sigurnosnim sustavom lanca nabave,

e upravljanje specificnim procedurama u pojedinim drzavama.

" Wikipedia, Third-party logistics, op.cit.
"2 1BM, Logistics business transformation outsourcing,
http://www-935.ibm.com/services/us/index.wss/offering/so/a1023692, (20.05.2009.)
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5.2. EUROPSKI LOGISTICKI SUSTAV I NJEGOVI FUNKCIJSKI
PODSUSTAVI

Europsko trzisSte, a osobito trziSte Europske Unije s pola milijarde
potroSaca koji zive na gusto naseljenom podrucju, predstavlja jedno od
najvecih svjetskih potrosackih industrijskih trzista, i kao takvo privlacno je
za svako ambiciozno poduzecée prisutno na medunarodnom trziStu. Europski
logisticki sustav i njegovi funkcijski podsustavi predoc¢eni su u tri tematske
jedinice: 1) evolucija europskoga logistickog sustava, 2) optimalizacija
europskoga logistickog sustava i 3) logistika dodane vrijednosti u

logistickim sustavima.

5.2.1. Evolucija europskoga logistickog sustava

Moguénost slobodnog protoka roba, kao 1 transparentnost
poslovanja, obiljezavaju Europsku Uniju kao pristupacno trziSte za
obavljanje raznih vrsta poslovnih aktivnosti. Jedan od najvecih izazova za
poduzeéa koja investiraju 1 posluju na europskom trzZiStu je osigurati
najbolji nacin za distribuciju njihovih proizvoda do potroSaca.

Strategije distribucije 1 logistike koje ¢e se primjenjivati u
poslovanju na odredenom trziStu ovisne su o uvjetima koji egzistiraju na
tom trzistu. Evolucija europskoga logistickog sustava je trajan proces za
kojeg se moze re¢i da se nalazi u trec¢oj fazi, racunajuéi period od
posljednjih tridesetak godina:'"

e Razdoblje do 1993. godine — prije nego §to je osnovana Europska Unija,
veliki broj poduzeca koja su poslovala na Sirem medunarodnom trzistu
imala su distibucijske centre u svim veé¢im drzavama u kojima su plasirala
svoje proizvode. Proizvodnja je bila locirana uglavnom u tvornicama na
podrucju Europe, a logisti¢ka strategija se razvijala na principu nacionalnih
potreba. U to vrijeme poduzeca nisu razvijala europsku logisti¢ku strategiju
ve¢ su bila orijentirana na nacionalne strategije. Prijevoz su obavljali
domaci prijevoznici, a 3PL poduzeca su uglavnom bila s lokalnim ili
regionalnim predznakom.

e Razdoblje do kraja 1990-ih — kada je Europska Unija pocela s

otvaranjem svojih unutra$njih granica logistika postaje fokusirana na

'3 Inboundlogistics.com, Europe’s Evolving Logistics Landscape,
http://www.inboundlogistics.com/articles/features/0802_feature02.shtml, (20.05.2009.)
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cjelovito europsko podruéje. Logisticka poduzeéa pocinju razvijati
strategije u kojima se s nacionalno orijentiranog poslovanja teziSte
prebacuje na europske lance opskrbe. Proizvodnja se seli s europskoga
podrucja prema drzavama koje nude jeftinije uvjete poslovanja, radne snage
1 energije. U tom razdoblju pocinju se osnivati europski distribucijski
centri, preko kojih se obavlja opskrba europskih nacionalnih trzista.
Distribuciju robe sve manje obavljaju domaca poduzeca, a njihovu ulogu
preuzimaju “integratori” koji mogu osigurati logisticke usluge od polazne
do odredisne destinacije. Glavne prednosti centralizirane europske
distribucije u to doba su:

e usSteda u transportnim troSkovima,

e povecani volumen po pojedinom transportu,

e usteda u skladisnim troSkovima (efikasnije upravljanje zalihama,

kraée vrijeme zadrzavanja robe u skladistu),

e usteda u ukupnim troSkovima (posljedica ekonomije obujma),

e podizanje kvalitete pruzanja usluga (potrosaci dolaze brze i

jeftinije do trazenog proizvoda).
o Poslovanje od 2000. do danas — centralizirana europska distribucijska
mreza pokazala se je, usprkos navedenim prednostima, kao relativno skupo
rjeSenje za plasman znatnih vrsta roba do krajnjih potrosaca. To je
rezultiralo daljnjom evolucijom europskih lanaca opskrbe s ciljem vece
produktivnosti. Poduzec¢a koja plasiraju proizvode na europsko trziste u
novije doba koriste hibrid centralizirane i decentralizirane distribucijske
mreze, ovisno o vrsti proizvoda i njihovoj potraznji na trziStu. Proizvod za
koji postoji potreba za brzim plasmanom (npr. rezervni dio nekog stroja),
distribuira se putem regionalnih ili nacionalnih distribucijskih centara,
odnosno ponovo se aktiviraju funkcijski podsustavi europskog logistickog
sustava, zanemareni u vremenu 1990-tih. Za tzv. sporoplasiraju¢i proizvod,
koji krajnji potroSa¢ moze duze Cekati, distribucija se i dalje obavlja kroz
europske distribucijske centre. Zadnjih godina dolazi i do promjene u
lociranosti europskih distribucijskih centara, koji se sa podru¢ja Engleske i
drzava Beneluksa premjestaju istoCnije prema Francuskoj i Njemackoj.
Zadnjim proSirenjem Europske Unije i ulaskom isto¢noeuropskih drzava u
njezino cClanstvo, doSlo je do znatnih promjena 1 u pozicioniranosti

logistickih mreza. Dio proizvodnje se je iz zapadnoeuropskih drzava
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premjestio u jeftinije istoCnoeuropske drzave, u kojima paralelno raste i

potrosSnja, §to rezultira i razvijenijom logistickom mrezom.

5.2.2. Optimalizacija europskoga logistickog sustava

Logistika ima vaznu wulogu u marketin§kim strategijama i
pozicioniranju proizvoda na trziStu. Jedna od uspjes$nijih marketinSkih
strategija je strategija diferencijacije. Pod pojmom strategije diferencijacije
C¢esto se podrazumijeva isklju¢ivo diferenciranje proizvoda, odnosno
osiguranje niskih troSkova proizvodnje i1 shodno tome jeftinija cijena
proizvoda u prodaji. Medutim, osim prozvoda moZe se uspjesno
diferencirati i usluga.

Vaznost logistike dolazi do izrazaja kada se osim cijeni proizvoda
koja je vrlo bitna, duzna paznja poklanja i kvaliteti usluge pri isporuci istog
proizvoda. Fokusiranje na operativnu izvrsnost stavlja teziSte na isporuku
trazenog proizvoda na traZzeno mjesto, u trazeno vrijeme, u trazenim
koli¢inama i u traZenom stanju. U suvremenoj ekonomiji navedeni uvjeti se
svrstavaju u bazi¢na ocekivanja, a trziSni lideri prepoznaju novi stupanj
kvalitete — prisnost sa klijentima, kao prednost koja im omogucava ostanak
na liderskim pozicijama. Prisnost s klijentima odnosi se na proizvodnju
proizvoda prilagodenog klijentu i agilnost u odgovaranju na specifiéne
zahtjeve klijenta, pa bili oni i fundamentalnog karaktera.'"

Logistickim rje¢nikom, prisnost s klijentima podrazumijeva
ispunjenje specifi¢nih logisti¢kih zahtjeva od strane klijenta. Osnivanjem
Europske Unije 1 ukidanjem grani¢nih barijera, vrijeme isporuke proizvoda
iz europskih distribucijskih centara do bilo koje europske destinacije ne
prelazi 20 sati (da bi se u 98% ecuropskih destinacija izvrsila isporuka u
roku od 24 sata bilo bi dovoljno imati samo Sest velikih europskih
distributivnih centara, a ako se to vrijeme Zeli skratiti na 8 sati bilo bi
potrebno imati jo§ dvadesetak manjih centara povezanih sa navedenih 6
ve¢ih).'"” U situaciji kada klijent zahtjeva da se proizvod isporuéi u puno
kraéem vremenu, pruzatelj logistickih usluga nastoji ispuniti ocekivanja
narucitelja, odnosno u skladu politike — prisnost s klijentima, ponuditi

rjesenje.

"% Outsourced logistics, Optimizing for European Distribution,
http://outsourced-logistics.com/global _markets/outlog_story 8536/, (20.05.2009.)
115 :
Ibidem

85



Optimalizacija europskog logisticCkog sustava kojom se vrijeme
isporuke trazenog proizvoda smanjuje na 8 sati (logistickim centrima koji
ne rade nocu treba dodati i tzv. “no¢ni skok* koji se odnosi na produzeno
vrijeme isporuke zbog Cinjenice da nocu ne rade), znacila je da se mora
pristupiti osnivanju regionalnih distribucijskih centara 1 nacionalnih
distribucijskih centara, koji ¢e na zalihama imati dovoljnu koli¢inu
proizvoda za potrebe trziSta koje pokrivaju i putem kojih ¢e isporuka biti
mogu¢a u kratkom vremenu. Kombinacija koriStenja europskih
distribucijskih centara i nacionalnih distribucijskih centara, u ovisnosti o
vrsti proizvoda koji se dostavlja na odrediSte je vrhunac europske logisticke
kvalitete 1 ostvarenje operativne izvrsnosti ispunjenjem specifi¢nih,
diferenciranih, logisti¢kih zahtjeva klijenta.

Kao primjer izvrsnosti mogu se navesti tri europska disrtibucijska
centra u Rotterdamu: Maasvlakte, Botlek i Eemhaven:

e Massvlatke je distributivni centar specijaliziran za distribuciju
kontejnera, lociran na samom ulazu u rotterdamsku luku. U planu je
povecanje postojeéeg centra, nakon ¢ega ¢e ukupna povrSina Massvlakte-a
iznositi viSe od 2.000 hektara. Sve najvece svjetske brodske kompanije ¢ija
je djelatnost prijevoz kontejnera koriste veliki Delta kontejnerski terminal
koji se nalazi u blizini Massvlakte-a, $to je osnovni preduvjet uspjesnog
distribucijskog centra.. Na taj na¢in roba dolazi u skladista distribucijskog
centra ubrzo nakon S§to je dospijela u luku. U Massvlakte-u se roba
preslaguje, po potrebi oplemenjuje, pakira i preusmjerava na zeljene
odrediStne destinacije. Korisnici podru¢ja su neke od najvecih svjetskih
kompanija, kao npr.: Reebok, Pro Logis, Canon, Nippon Express, Epson,
DHL...""

e Distributivni centar Botlek uglavnom je orijentiran na skladiStenje i
disrtibuciju proizvoda kemijske industrije. SmjeSten je na prostoru u ¢ijoj je
blizini veliki petrokemijski klaster, s direktnom vezom na autocestu i na
rije¢ni brodski terminal. U neposrednoj blizini nalaze se 1 dva zeljeznicka
terminala za manipulaciju proizvodima kemijske industrije. Ukupna
povrdina distributivnog centra je 104 hektara, od &ega je 300.000 m’

natkrivenog skladiSnog prostora. Korisnici podru¢ja su neke od vodecih

¢ http:/Awww.portofrotterdam.com/en/doing_business/european_distribution/distripark_concept/index.jsp,
(20.05.2010.)
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svjetskih logistickih kompanija, kao npr.: Schenker Stinnes Logistics, Exel,
Datema/Hellmann Worldwide Logistics, Prologis, DHL...""”

e Distributivni centar Eemhaven specijaliziran je za skladiStenje i
distribuciju proizvoda visoke kvalitete. Iz distributivnog centra se do
prekomorskog trziSta, odnosno do trziSta u europskom zaledu moze doci
direktnom vezom koriStenjem autoputa, rijecnog brodskog terminala,
zeljeznickog terminala ili brodskih kontejnerskih terminala Hanno
Rotterdam, Uniport i ECT preko kojih se godiSnje prekrcava vise od 2,5
milijuna TEU-a. Veli¢ina Eemhaven-a je 65 hektara, od Gega je 200.000 m’
natkrivenog skladiSnog prostora. Korisnici podrucja su neke od vodecih svjetskih
logistickih kompanija, kao npr.: Maersk Logistics, Nippon Express, Menlo
Logistics, Geodis Vitesse, Unitor, Ziegler, Hudig & Veder, VAT Logistics and
Eurofrigo/Nicherei, Prologis, Mitsui Soko, TPV...'"®

5.2.3. Logistika dodane vrijednosti u logistickim sustavima

Svaka europska drzava je specificna u opsluZivanju logistickoga
trziSta. Pojedine industrije koje se razvijaju na razli¢itim podruc¢jima
variraju u smislu fragmentacije, karaktera i zrelosti. To je rezultat razli¢itih
pristupa koje pojedine vlade imaju u odnosu na pravnu i gospodarsku
regulativu, razli¢itih upravljackih strategija, geografskih c¢imbenika, te
razli¢itih ekonomskih i trgovackih uvjeta poslovanja.

Zbog navedenih razlika prisutnih u pojedinim europskim drzavama,
a vezano na jezik, ukuse, kulturu, tehnicke standarde i nacionalna
zakonodavstva, Cesto je potrebno prilagoditi proizvod pojedinom trzistu
prije nego Sto se isti pusti u prodaju. To znaéi da se npr. proizvod treba
pakirati sukladno nacionalnim standardima, ili da se upute proizvodadima
trebaju prevesti na jezik drzave u kojoj se proizvod prodaje. U vecini
europskih distribucijskih centara se osim tradicionalnih logistickih funkcija
zaprimanja robe, skladiStenja i otpreme, obavlja tzv. logistika dodane
vrijednosti (Value Added Logistics — VAL). Obavljaju¢i takve VAL
aktivnosti Sto je kasnije moguce u lancu opskrbe i §to blize trzistu, otklanja
se potreba za drzanjem nacionalno specifi¢nih proizvoda na skladistu, veé

se oni opremaju dodatnom opremom prema potrebi. Na taj nacin

7 Thidem
8 Thidem
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proizvodaci mogu lakSe odgovarati na trziSne promjene i prema potrebi im
se prilagodavati.

Takav koncept logistike dodane vrijednosti prvi puta je primjenjen
nakon ukidanja europskih granica u Europskoj Uniji 1992. godine i
dokazao se kao efikasan nacin opsluzivanja trziSta sa Sirokom paletom
razliCitosti. Prije toga vremena vecéina je internacionalnih kompanija
distribuirala svoje proizvode putem nacionalnih distribucijskih centara
lociranih u svakoj pojedinoj europskoj drzavi, §to je doprinosilo sporijoj

distribuciji i ve¢im ukupnim tros§kovima proizvoda.

5.3. EUROPSKI PROMETNI MEGALOGISTICKI SUSTAV

Suvremena ekonomija ne moze generirati blagostanje i zaposlenost
bez visoko efikasne prometne mreze. Ta tvrdnja se pokazuje istinitom
pogotovo u Europi, gdje je za potrebe brzog i jednostavnog transporta
roba 1 ljudi potrebno osuvremeniti prometni megalogisticki sustav 1
izgraditi nedostajeCe veze te eliminirati uska grla u prometnoj
infrastrukturi. U cilju boljeg razumijevanja europskog prometnog
megalogistickog sustava, isti je predocen u tri tematske jedinice: 1)
transeuropska prometna mreza, 2) europski multimodalni promet i 3)
europska inicijativa za efikasniji i konkurentniji lucki sustav i

pomorski promet.

5.3.1. Transeuropska prometna mreza

Transeuropska prometna mreza (engl. Trans-European transport
network: TEN-T) je klju¢ni preduvjet gospodarske strategije Europske
Unije za konkurentnost 1 zapoS$ljavanje, i njenom realizacijom omogucava
se daljnji razvoj europskog gospodarstva.

Transeuropska prometna mreza odnosi se na sve prometne
modalitete 1 pokriva sve regije Europske Unije. Njezinom izgradnjom EU
namjerava uliniti jednostavnijim prometovanje izmedu europskih drzava,
Sto ¢e posljedicno generirati ekonomski rast, bolje povezati periferne regije
1 poboljsati kvalitetu Zivota europskih gradana.

Odluka o uvodenju Transeuropske prometne mreZe u planove
modernizacije europske prometne infrastrukture datira jo§ od 1990-ih 1

Maastrichtskog sporazuma iz 1993. god. Realizacija TEN-T-a nije tekla
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prema zacrtanim planovima i do danas je izgradeno manje od polovice
dogovorene infrastrukture. Prognoze u rastu prometa izmedu europskih
drzava predvidaju njegovo dupliranje do 2020. god., i shodno takvom
povecanju potrebno je prilagoditi i prometnu infrastrukturu. Kompletiranje i
modernizacija Transeuropske prometne mreze je opseZzan poduhvat za ¢iju
ée realizaciju biti potrebno izdvojiti vie od 600 milijardi Eura.'"” Zbog
veli¢ine investicija, EU je 2004. god. napravila listu od trideset prioritetnih
transnacionalnih infrastrukturnih projekata i koncentrirala se na brzi
zavrSetak najvaznijih, odnosno onih koji su potrebni najSirem krugu

korisnika (cf. zemljovid 3).

Zemljovid 3: Prioritetni transnacionalni infrastrukturni projekti EU
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Izvor: Trans-European transport network, TEN-T priority axes and projects 2005, op.cit.

Transeuropska prometna mreza je kljuni ¢imbenik u osiguravanju
slobodnog kretanja putnika i roba u EU. Ona u sebi ukljuc¢uje sve prometne
modalitete i preko nje se odvija polovica ukupnog kretanja roba i putnika.'?

Multimodalna mreza kreira se s ciljem osiguranja najprikladnijeg prijevoznog

"% Trans-European transport network, TEN-T priority axes and projects 2005,
http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005 _ten_t _en.pdf, (15.10.2008.)
"% Ibidem
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modaliteta koji se koristi u pojedinim prijevoznim fazama. Do 2020. god.,
TEN-T bi trebao ukljucivati 89.500 km cesta i 94.000 km pruga, ukljuéivo
oko 20.000 km pruga visoke brzine koje omogucavaju brzine od najmanje
200 km/h. Sustav unutrasnjih vodenih puteva iznosit ¢e 11.250 km
uklju¢uju¢i 210 luka, za razliku od 294 velike morske luke 1 366

aerodroma.'?!

ZavrSetkom izgradnje TNT-T prometnica, povecati ¢e se
postojeca cestovna mreza za novih 4.800 km i postojeca Zeljeznicka mreza za
novih 12.500 km. Sekvencijalno ¢e se modernizirati i 3.500 km cesta, 12.300
km Zeljezni¢kih pruga i vise od 1.740 km unutrainjih plovnih puteva.'**
Kompletiranje transportne mreze imat ¢e veliki utjecaj na smanjenje
trajanja puta za putnike i robe, a predvida se i 14%-tno smanjenje cestovne
zakrcenosti 1 poboljSanje zeljeznicke ucinkovitosti. Bez TEN-T-a bilo bi
vrlo teSko omogucditi normalan tok prometa koji se povecava svake godine,
a time bi se 1 znacajno usporio ekonomski rast europskog gospodarstva u
cjelini. Izgradnja mreze utjecat ¢e i na smanjenje predvidene emisije CO;
za 4%, §to predstavlja 6,3 milijuna tona CO, manje svake godine.'*
Ukupan troSak izgradnje 30 prioritetnih TNT-T pravaca procijenjen
je na 225 milijardi Eura. Iako ogroman, taj troSak predstavlja samo otprilike
0,16% BDP-a EU, a procijenjeno je da ¢e zavrSetak izgradnje prioritetnih
pravaca doprinijeti dodatnom ekonomskom rastu EU sa 0,23% BDP-a.'**
Bitan element europske prometne politike sadrzan i u TEN-T-u je
uvodenje tzv. morskih autoputeva (engl. — “Motorways of the sea”), koji
donasaju ekonomsku i drustvenu korist. Njihovim uvodenjem omogucava se
alternativni prijevoz putnika 1 roba 1 rastereCuje zaguSena kopnena
infrastruktura. Morski autoputevi pomazu u zaobilaZenju prometnih uskih
grla uzrokovanih zemljopisnim c¢imbenicima, kao npr. planinskim
masivima. Na razini EU, dogovorena je implementacija cetiri TEN-T
morska autoputa: Balticki, Zapadno — europski, Jugoistotno — europski 1

Jugozapadno — europski.

2! Ihidem
122 1bidem
123 Ibidem
124 Ibidem
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5.3.2. Europski multimodalni promet

Da bi se mogli razumjeti fenomen i struktura transportnih i prometnih
sustava, potrebno je prethodno definirati vaznije pojmove u sklopu tih sustava:
e Konvencionalni ili unimodalni transport jest transport predmeta
prijevoza s jednog mjesta na drugo, ali samo prijevoznim sredstvom jedne
grane prijevoza.'?
e Kombinirani transport odnosi se na transport robe s najmanje dva
razliéita prijevozna sredstva iz dvije razliite prometne grane. U navedenome
transportnom pothvatu u pravilu se sklapa onoliko ugovora o prijevozu
koliko je sudjelovalo transportnih grana, odnosno razli¢itih vrsta prijevoznih
sredstava, a cjelokupni transportni proces moze organizirati jedan ili viSe
operatora transporta (Combined Transport Operator — skr. CTO).'?®
e Multimodalni transport je gospodarska djelatnost prevozZenja,
transportiranja ili premjestanja predmeta prometovanja s jednoga mjesta,
preko drugih mjesta, do tre¢eg mjesta s najmanje dva razliCita prijevozna
sredstva, na osnovi jednoga ugovora o poslu multimodalnoga transporta,
odnosno na osnovi jednoga dokumenta o poslu multimodalnoga transporta a
koje obavlja ili organizira obavljanje samo jedan operator multimodalnoga
transporta (tj. Multimodal Transport Operator — skr. MTO).'*” Konvencija
Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom transportu iz 1980.
godine je medunarodni pravni akt koji je definirao najvaznije karakteristike
medunarodnoga multimodalnog transporta, a jedna od njih je i ona po kojoj
su operatori multimodalnog transporta i primatelji robe u dvije razlicite
drzave.'?®
e U znanstvenoj i stru¢noj literaturi posljednjih godina se koristi i izraz
intermodalni transport. Po Gourdinu intermodalni transport se odnosi na
sistematski prijevoz roba s jednog na drugi modalitet na nacin koji
minimizira ukupno vrijeme prijevoza.'” Bolja i potpunija definicija
intermodalnog transporta (iako nema sve elemente pojma i nije utemeljena

na vaze¢im medunarodnim pravnim aktima) podrazumijeva premjestanje

123 ZELENIKA, R.: Multimodalni prometni sustavi, op.cit., str. 23.

126 ZELENIKA, R.: Pravo multimodalnoga prometa, Ekonomski fakultet Sveu¢ilista u Rijeci,
Rijeka, 2006., str. 22.

"7 bidem, str. 31.

128 ZELENIKA, R.: Multimodalni prometni sustavi, op.cit., str. 28.

' GOURDIN, K.N.: Global Logistics Management — A Competitive Advantage for the New
Millennium, Blackwell Publishers Ltd, Oxford, 2001., str. 96.
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dobara u jednom (i istom) natovarenom sredstvu ili vozilu koje se moze
uspjesno koristiti u vise vrsta transporta bez posebnih manipulacija dobrima

. . 1
pr1 promjeni vrste transporta. 30

Iz elaboracije navedenih pojmova vezanih na transportne i prometne
sustave moze se zakljuciti da se u europskom prometnom sustavu najcesce
susre¢e pojam definiran kao multimodalni transport. U daljnjem tekstu
koristit ¢e se i izraz multimodalni promet koji je S$iri pojam od
multimodalnoga transporta jer obuhvaca i brojne operacije kao Sto su:
pakiranje, signiranje, vaganje, brojenje, sortiranje, ukrcaj, iskrcaj, prekrcaj,
paletiziranje robe, punjenje i praznjenje kontejnera... te brojne druge
logisticke aktivnosti bez kojih nije moguce kreirati, dizajnirati i
operacionalizirati procese multimodalne prometne industrije. "'

Uspostavljanje kombiniranih Zeljeznicko — cestovnih usluga u
Europi, kao samostalnog segmenta transportne industrije je usko povezano
sa pojavljivanjem specijaliziranih pruzatelja usluga, odnosno multimodalnih
transportnih operatora pocetkom 1970-ih godina.

Transportni operatori su integrirali dva logisticka “svijeta”: velike
koli¢ine tereta i logisticko umijeée brodara, cestovnih prijevoznika i Speditera
te operativne sposobnosti i1 kapacitet Zeljeznice. U ranim 1990-ima na
europskom logistickom trzistu poslovalo je dvadesetak transportnih operatora,
dok je 2007. god. viSe od stotinu poduzeca pruzalo usluge multimodalnog
transporta.’*> ZnaGajan rast trzi§ta multimodalnih operatora rezultat je
ogromnog porasta potraznje za prijevozom roba, kao i liberalizacije pristupa
zeljezniCckom sustavu zbog koje su multimodalni operatori bili u moguénosti
samostalno pruzati i usluge prijevoza robe Zeljeznicom.

Navedeni rast je uvjetovao i uvodenje novog operativnog poslovnog
modela, s ciljem podizanja razina pruzanja logistickih usluga. Prema nacinu
pruzanja usluga, europski multimodalni operatori mogu se klasificirati u
jednu od tri kategorije multimodalnog poslovnog modela:'*

e generalni multimodalni operator,

e 7cljeznicka poduzeca koja pruzaju usluge multimodalnog operatora,

130 ZELENIKA, R.: Multimodalni prometni sustavi, op.cit., str. 34.

131 ZELENIKA, R.: Pravo multimodalnoga prometa, op.cit., str. 32.

12 DIOMIS, 2007 Report on Intermodal Rail/road Transport in Europe,
http://www.uic.org/diomis/IMG/pdf/Diomis 2007 Report _on Intermodal RailRoad
Transport_in_Europe en_ligne.pdf, (20.10.2008.)

" Tbidem
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e pruzatelji logistickih usluga koji djeluju i kao multimodalni operatori.

1) Generalni multimodalni operator. Poslovni model generalnog
multimodalnog operatora ima slijedeée karakteristike:'**

e Multimodalni operator definira, implementira 1 operacionalizira
multimodalnu uslugu u ime trece strane i njihovih tereta.

e Shodno zahtjevima klijenata, multimodalni operatori uobliavaju
multimodalne wusluge, pogotovo s obzirom na polazne i odrediSne
destinacije vlakova, vozne redove, vozne rute, tezinu i duzinu vlakova,
procjenu troskova i tipove potrebnih vagona.

e Da ne bi imali veliku aktivu, dio operatora narucuje veéinu usluga od za
to specijaliziranih poduzeéa — cestovnih i Zeljezni¢kih prijevoznika. Jedan
dio operatora medutim posjeduje vlastita prijevozna sredstva — vagone i
kamione kojima prevozi robu, ne oviseéi o specijaliziranim prijevoznicima.
e Multimodalni operatori ¢esto narucuju blok vlakove od zeljeznickih
poduze¢a 1 na taj nacin preuzimaju ekonomski rizik za neispunjeni

kapacitet.

Primjer generalnog multimodalnog operatora u Europi su poduzeca

Inter Ferry Boats, Intercontainer-Interfrigo, Metrans, boxXpress...

2) Zeljezni¢ka poduzeéa Koja pruZaju usluge multimodalnog operatora.
Gotovo sva europska zeljeznicka poduzeca su ukljucena u pruzanje
multimodalnih usluga na nacin da se ponasaju kao operatori multimodalnog
transporta. Njihov poslovni model se bazira na pruzanju usluga tre¢im
stranama, bilo da su to logisticki operatori, Spediteri, cestovni prijevoznici
ili sami vlasnici tereta. Primjer navedenog poslovanja je poduzece
CargoNet, bivsi norveski drzavni zeljeznicki prijevoznik, koji je fokusirao
svoje aktivnosti gotovo u potpunosti na pruzanje multimodalnih usluga.
Hrvatski primjer je poduzeée HZ Cargo, poduzeée kéer HZ-a, koje se bavi
organiziranjem 1 pruzanjem prijevoznickih wusluga, ali joS wuvijek je

orijentirano iskljuc¢ivo na zeljeznicki prijevoz.

3) Pruzatelji logistickih usluga koji djeluju i kao multimodalni operatori.
Poslovni model koji je postao posebno popularan posljednjih godina
karakterizira pruzatelj logistickih usluga koji djeluje kao operator

multimodalnog transporta. U 2007. godini viSe od trideset europskih

134 Tbidem
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poduzeéa'* osnovanih od strane $§peditera, cestovnih prijevoznika ili brodara
je pripadalo toj kategoriji. Veéi dio tih poduzeca je pocelo sa razvijanjem
multimodalnih usluga da bi oplemenili svoju bazi¢nu logisticku uslugu, no
ubrzo su poceli nuditi viSak transportnog prostora ostalim korisnicima,
odnosno trecoj strani, u cilju popunjenja transportnih kapaciteta. Neki od tih
novostvorenih multimodalnih operatora su krenuli jo§ dalje u integraciju
transportnih modaliteta, trazenjem 1 dobivanjem licenci za pruzanje
zeljeznickih usluga. Ulaskom i1 u podrucje pruzanja usluga Zzeljeznickog
prijevoza, navedeni operatori su u svom portfelju objedinili sve vidove
transporta potrebnog za prijevoz robe od polazne do odrediSne destinacije.
Brodari CMA — CGM 1 Maersk, su primjer kompanija koje su svoj osnovni —
“core business” proSirili i danas su u stanju ponuditi potpunu logisticku

uslugu, djelujuéi kao pravi logisticki operatori.

Multimodalni promet je vrlo dinami¢na grana gospodarstva. U
manje od dvadeset godina broj multimodalnih operatora se u¢etverostrucio.
Usluge 1 poslovni modeli su inovirani da bi mogli pratiti sloZenije logisticke
zahtjeve brodara, Speditera i1 vlasnika tereta, Sto je rezultiralo deregulacijom
europskog trziSta roba. Evolucija multimodalnog prometa i veliki broj
multimodalnih  operatora rezultiralo je podizanjem kvalitete i
konkurentnosti cjelokupnog europskog logisti¢kog prostora.

Predvideni daljnji rast robnog prometa uvjetuje aktivnosti kojima se
logisticko trziSte treba pripremiti za organizaciju prijevoza uvecanih
koli¢ina tereta. U tablici 6 navedeni su klju¢ni ¢imbenici koji imaju snazan
utjecaj na europski multimodalni sustav i koje se treba uzeti u obzir

prilikom promisljanja njegovoga razvoja:

135 Thidem
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Tablica 6: Cimbenici razvitka europskoga multimodalnog sustava

KLJUCNI CIMBENICI

OPIS

Integrirana redovita lokalna
prijevozna mreza — “Shuttle
service network*

Ustanovljavanje kvalitetne mreze medusobno povezanih
medunarodnih redovitih linija multimodalnog transporta
izmedu ekonomskih centara i luka, s vezama prema
malim i srednje velikim destinacijama

Sustav velikih centara
multimodalnog transporta —
“Hub system*

Organizacija multimodalnog transporta koristeci
pogodnosti velikih — “Hub* centara, pogotovo na pravcima
kojima se kre¢u vlakovi/kamioni neispunjenog kapaciteta,

Suhe luke — “Dry ports®, u
zaledu kontejnerskih terminala

Gradnja pozadinskih “Hub* terminala, tzv. suhih luka,
da bi se smanjio pritisak na morske luke pretrpane
kontejnerima

Visokokvalitetne usluge
multimodalnoga transporta

Uspostavljanje specijaliziranih usluga multimodalnoga
transporta za posebne i vrijedne terete: pojedinacne

§ posiljke, smrznutu robu i sl.
E Politika konzistentnih cijena Cijena usluga multimodalnoga transporta treba biti
aa) stabilna, da bi se omogucilo klijentima planiranje
E troSkova logistike i investicija
)(,;) Organizacija rezervacije Organizacija “pametne” (IT — online) rezeravacije
E kapaciteta —“Capacity prijevoznih kapaciteta, s ciljem optimalizacije
E management systems (CMS)* ukrcajnog koeficijenta multimodalnoga transporta
Z | Sustav upravljanja kvalitetom — | Sveobuhvatna i koordinirana aplikacija osiguranja
“Quality management systems” | kvalitete, bazirana na kvalitativnim ciljevima i sustavu
(QMYS) objektivnog mjerenja kvalitete
Usluge medugrani¢nog provoza | Sve mjere osmisljene za izbjegavanje ili reduciranje
grani¢nih zaustavljanja, npr. standardizirani operativni
postupci, dokumenti i procedure, medusobno
priznavanje propisa...
Logistika “zadnje milje” — “Last | Pobolj$ana koordinacija medu sudionicima “zadnje
mile logistics” prijedene milje” izmedu polazne i odrediSne destinacije
multimodalnoga transporta
Konkurencija u Zeljeznickoj Mogu¢énost odabira izmedu razli€itih poduzeca koja
vuci i usluzi multimodalnog pruzaju usluge Zeljeznicke vuce i usluge
transporta multimodalnoga transporta
Rast globalne trgovine Kontinuirano visoke stope rasta transkontinentalne
_ trgovine i broja kontejnera
< | Jedinstveno europsko trziste Prosirenje Europske Unije i ubrzana eliminacija
LE) prepreka u trgovini i granicnim kontrolama rezultira
= viSe nego proporcionalnim povecanjem
E medunarodnoga prijevoza roba
é Radno vrijeme vozaca kamiona | Nova regulativa kojom se odreduje tjedni i mjesecni
Z | / crna kutija limit radnog vremena vozaca kamiona, kao i
§ elektonicki monitoring (crna kutija) povecavaju

tro§kove cestovnog prijevoza

Ogranicenje 44 tone

Maksimalna dozvoljena tezina cestovnih vozila

Izvor: UIC-DIOMIS, Agenda 2015 for combined transport in Europe,
http://www.eia-ngo.com/file/ vti_cnf/DIOMIS Intermodal-CT_Infra Agenda 2015.pdf,
(20.10.2008.)
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5.3.3. Europska inicijativa za efikasniji i konkurentniji luc¢ki

sustav i pomorski promet

Na 100.000 km europske morske obale smjestilo se je vise od 1.200
raznovrsnih luka, a na 36.000 km unutrasnjih morskih puteva nalazi se jo$
nekoliko stotina rije¢nih i jezerskih luka."® Svake godine se u europskim
lukama prekrcavaju sve vece koli¢ine tereta. Gotovo devedeset posto
trgovine Europske Unije s tre¢im drzavama prolazi kroz europske luke,
odnosno godisnje se preko njih prekrca vise od 3,2 milijarde tona tereta.'’’
Europske luke imaju vitalnu ulogu u postizanju konkurentnosti unutarnje 1
vanjske trgovine europskih drzava i one predstavljaju esencijalnu vezu prema
udaljenim regijama. U europskim lukama je direktno ili indirektno zaposleno
vi$e od pola milijuna ljudi, i one su pokretac razvoja Citavih regija.

Europski lucki sustav suocen je s brojnim izazovima koje je radi
boljeg razumijevanja lu¢kog poslovanja potrebno preciznije definirati:'*®
e Stopa rasta potrebe za medunarodnim transportom veca je od stope rasta
gospodarskog razvitka.

e Velike tehnoloSke promjene koje se odnose na razvoj kontejnerskog
prometa, kao i na efektivnije, brZze, sigurnije i1 Cc¢iS¢e lucke operacije
zahtjevaju  adaptaciju = menadzmenta, informacijskih  tehnologija,
telekomunikacija, socijalnih odnosa, ako se namjerava povecati
produktivnost u lukama i ostvariti moguénost otvaranja novih radnih mjesta.
e Zahtjev za smanjenjem emisije Stetnih ispuSnih plinova u transportnom
sektoru, kao i1 smanjenjem zakréenosti europskih autocesta, namecée potrebu
multimodalne diverzifikacije u smjeru Zzeljeznice, unutraSnjih morskih
puteva i pomorskog transporta. Takva orijentacija ide u smjeru boljeg
koristenja postojecih luckih kapaciteta.

e Potreba za dijalogom izmedu luckih vlasti 1 predstavnika grada, odnosno
regije, o luckim aktivnostima i lu¢kom razvoju. Dijalog ima veliku vaznost
zbog potrebe za opcedrustvenim prihvacanjem luke kao entiteta u urbanim

sredinama, zbog boljeg prostornog organiziranja luckih i urbanih sustava,

136 Commission of the European Communities, Communication on a European Ports Policy,
http://ec.europa.ew/transport/logistics/freight_logistics_action_plan/doc/ports/2007 com ports_en.pdf,
(11.09.2009.)

"7 Directorate-General for Energy and Transport, Memo-Maritime transport without barriers,
http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight logistics_action_plan/doc/memo/memo_maritime en.pdf,
(12.09.2009.)

138 Commission of the European Communities, Communication on a European Ports Policy, op cit.
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poboljSanja imidza luka i osiguranja odrzivog razvoja, ukljucivo bolju
zaposlenost i lucku produktivnost.
e Upravljanje lukama, kao i lucki razvoj trebaju biti transparentni,

konkurentni i harmonizirani s europskom pravnom regulativom.

Shodno navedenim otvorenim pitanjima, Europi je potrebna mreza
pristupacnih 1 efikasnih luka, veéi lucki kapacitet, kao i modernizacija
postojeceg kapaciteta. Tijela Europske Unije u analizi stanja europskog
lu¢kog sustava identificiraju problematiku koju europske luke moraju
prevladati da bi se mogle nositi s kontinuiranim rastom potraznje u
transportnom sektoru. Europska Unija aktivnom politikom pomaze lukama
da se pripreme za takve izazove, razviju operativho poslovanje i podignu
razinu konkurentnosti. Jedan od nacina identificiranja problematike je
izdavanje tzv. Priopéenja (engl. — “Communication”), koja se izdaju nakon
viSemjesec¢nih konzultacija sa zainteresiranim stranama. U ozujku 2006.
godine je Europska Unija pokrenula konzultacije sa Sirokom bazom
poslovnih subjekata za bolje razumijevanje lu¢kog sektora. Teme rasprava
bile su lucke usluge, lucko financiranje, pitanja zaStite okoliSa, veze sa
zaledem i1 odnosi s vaneuropskim lukama.

Priopéenje koje je kao rezultat konzultacija nastalo u studenom
2007. god. — “Communication on a European Ports Policy”, sadrzavalo je
akcijski plan i najavilo buduce legislativne inicijative u cilju razrjeSenja pet
najveéih izazova s kojima se danas suoGava europska lu¢ka mreza:'*’

e povecanje efikasnosti i produktivnosti svih europskih luka,

e Dbalansiranje potrebe za povecanjem investicija u kapacitete, u odnosu
prema potrebi za zaStitom okoliSa,

e modernizacija lucke mreze pojednostavljenjem administrativnih
procedura i povecanjem koriStenja informacijskih tehnologija,

e garantiranje fer natjecanja izmedu luka,

e naglasavanje humanog pristupa u okviru socijalnog dijaloga,

Zajednicki cilj navedenih inicijativa je postavljanje okvira koji ¢e
omoguciti europskim lukama postizanje odrzivog razvoja i osiguranje
investicija potrebnih za modernizaciju. Modernizacija luckih kapaciteta
treba pomo¢i u privla¢enju novih klijenata i ima kljuénu ulogu u osiguranju

multimodalnih rjeSenja za europske prijevoznike. Akcijski plan stoga
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sadrzava paket prijeko potrebnih prakti¢nih alata za investitore, ukljucujuci
npr. smjernice o regulativi za zastitu okoliSa, kao i modalitetima drzavne
potpore pojedinim lukama.

Priop¢enje, takoder, sadrzava smjernice pravnog karaktera za
pristup trziStu luckih usluga (npr. lucke koncesije), te za zaposljavanje u
lukama. Europska Unija posebno je =zainteresirana za problematiku
zapoS$ljavanja 1 prepoznaje prednost vrhunski osposobljene radne snage.
Stoga se u Priopéenju predlaze brizljivo nadgledanje i1 primjena
zdravstvenih i sigurnosnih regulatornih mjera.

Za nesmetan razvoj europskih morskih luka potrebno je ujednaciti
administrativne procedure s kojima se prijevoznici susre¢u na europskome
logistickom prostoru. Cestovni prijevoznici koriste benificije internog
europskoga trzista jo§ od 1993. god., za razliku od prijevoza robe morem
izmedu luka Europske Unije, koji je tretiran na isti nacin kao prijevoz
prema tre¢im drzavama. Stoga je pomorski transport izmedu drzava ¢lanica
EU optereCcen mnogobrojnom dokumentacijom 1 fizickim kontrolama
carinskih, zdravstvenih, veterinarskih, imigracijskih i drugih sluzbi.

Na konkurentnom europskom logistickom trziStu ne bi trebali
postojati razlozi za penaliziranje pomorskog prijevoza koje je jeftinije i ima
manji negativni utjecaj na okoli§ te indirektno smanjuje broj kamiona i
poveéanu zaguSenost cestovne mreze. Zbog toga je Europska Komisija
predlozila osnivanje europskoga maritimnog prometnog podrucja s ciljem
eliminacije 1 reduciranja brojnih administrativnih procedura koje se

primjenjuju na robe prevozene morem izmedu europskih luka.

5.4. EUROPSKA MULTIMODALNA LOGISTICKA MREZA U
FUNKCIJI MAKSIMALIZIRANJA LOGISTICKE
UCINKOVITOSTI

Da bi se dokazala uloga europske multimodalne logistiCke mreze u
funkciji maksimaliziranja logisticke u¢inkovitosti, potrebno je elaborirati ove
tematske jedinice: 1) vaZznost multimodalnog povezivanja i 2) eliminacija

uskih grla u logistickim mreZama
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5.4.1. VaZnost multimodalnog povezivanja

Multimodalni transport odnosi se na prijevoz roba koji ukljuc¢uje dva
ili vise transportna modaliteta na jednom putovanju. Idealno bi svaki pojedini
transportni modalitet trebalo koristiti onoliki dio puta koliko je potrebno da se
minimiziraju troSkovi prijevoza po toni tereta na cijelom putovanju.
Transportni modaliteti se trebaju koristiti na nacin koji rezultira maksimalnom
efikasno$¢u lanca opskrbe i dostupnoscu prijevoznickih kapaciteta.

Multimodalni transportni sustav treba biti kompetitivan troskovno,
ali 1 u smislu skra¢enja vremena trajanja putovanja. Kao primjer moze se
navesti multimodalni sustav koji koristi Zeljeznic¢ki prijevoz 1 prijevoz
teglenicama. Kao takav, jeftiniji je od prijevoza iskljucivo Zeljeznicom, ali
istodobno predstavlja i sporiji na¢in prijevoza. Za poduzeca koja se bave
prijevozom tereta, pouzdanost prijevoza i ukupno vrijeme prijevoza su
atributi od jednake vaznosti kao i vozarine, odnosno troSkovi prijevoza.
Stoga je potencijalna uSteda vremena trajanja putovanja jednako bitna kao i
usteda u smislu smanjene cijene prijevoza.

Na pouzdanost prijevoza i ukupno vrijeme prijevoza utjece razina
povezanosti multimodalnih transportnih sredstava. Bilo koja zapreka koja
usporava ili zaustavlja tok prometa naziva se — usko grlo, a maksimum
povezanosti multimodalnog transporta zahtijeva odsustvo navedenih uskih
grla. UobiCajeni simptomi uskih grla su: usporavanje prometa zbog
zakr&enosti prometnica, formiranje redova ili kadnjenje u isporuci.'*’

Uska grla mogu imati infrastrukturne ili regulatorne uzroke, a u nekim
slucajevima disfunkcija u lancu opskrbe moze, takoder, stvarati uska grla.
Uzroke koji dovode do stvaranja uskih grla treba istraziti i ponuditi rjeSenja
koja ¢e pridonijeti njihovoj eliminaciji te posljedi¢no podignuti konkurentnost

ukupnog multimodalnoga sustava i logisticke mreze Ciji je on sastavni dio.

5.4.2. Eliminacija uskih grla u logistickim mreZama

Eliminacija uskih grla je slozen proces i Cesto moze izgledati
uzaludan. lako prometni sustav mozda nikada nece biti osloboden uskih
grla, vrijednost njihove eliminacije ne treba se podcjenjivati. Usporedo s

reduciranjem ili uklanjanjem uskih grla raste prosjecna brzina prometnog

14 Importance of Intermodal Connectivity and Bottleneck Elimination,
http://www.umanitoba.ca/faculties/management/ti/media/CTRF03_Bottleneck.pdf, (20.07.2009)
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toka, a povecanjem iskoristivosti lanca opskrbe padaju prosjecni troskovi i

podize se razina konkurentnosti logisticke mreze (cf. grafikon 4).

Grafikon 4: Ekonomski model troskova uskih grla
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Izvor: Importance of Intermodal Connectivity and Bottleneck Elimination, op.cit.

Na grafikonu 4 prezentiran je ekonomski model utjecaja uskih grla
na transportne i logisticke troSkove. Iskoristivost ima direktni utjecaj na
troSkove linijskog prijevoza i prekrcajno-terminalne troskove, jer prometni
sustavi imaju velike fiksne troskove. S ve¢om iskoristivosti, odnos fiksnih i
varijabilnih troSkova pada, odnosno smanjuje se ukupni prosjecni trosak
prijevoza.

Uska grla, odnosno stvaranje redova i zakréenost na prometnicama
usporavaju prometne tokove i utjeCu na povecanje prosjec¢nih ukupnih
troSkova, pritom smanjujuéi pozitivne efekte ekonomije obujma. Shema 7
prikazuje okvir za analizu stvaranja uskih grla uzrokovanih problemima
vezanim na infrastrukturu, regulativu ili disfunkcije u lancu opskrbe.

Infrastrukturna uska grla su podijeljena na privremena ogranicenja,
koja traju do Sest mjeseci i kroni¢na ogranic¢enja koja mogu biti prisutna
godinama ili desetlje¢ima. Regulativna uska grla se analiziraju na bazi
direktnih i indirektnih efekata, a disfunkcije u lancu opskrbe se odnose na
problematiku radne snage, konkurentnost i inkompatibilnost.

Kroni¢ni infrastrukturni problemi se odnose na klimatske i fizicke

barijere, prisutne kao izvor Cestih uskih grla u nekim lukama. Kao primjer
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mogu se navesti planinski lanci koji se nalaze u zaledu luka i stvaraju uska
grla koja limitiraju broj i brzinu zeljeznickog prijevoza, te pozicioniranost
luka na krajnjem sjeveru ili jugu zemaljske kugle, gdje je odredeni dio
godine obustavljena pomorska aktivnost zbog zaledenoga mora (luka
Thunder Bay je otprilike 10 mjeseci godiSnje operativna, a luka Churchill
mora godiSnje zbog problema sa ledom 3 do 4 mjeseca obustaviti

"' Da bi se prevladali navedeni problemi i smanjila uska grla

aktivnosti).
moguce je izgraditi tunele kroz planinske lance, odnosno ledolomcima
razbijati stvoreni led, ali su takva rjeSenja vrlo skupa i primjenjiva samo na
podrucjima velike gospodarske razvijenosti, kao 1 za luke u kojima se

prekrcavaju velike koli¢ine tereta.

Shema 7: Uska grla u opskrbnim lancima
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Izvor: Importance of Intermodal Connectivity and Bottleneck Elimination, op.cit.
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Tre¢i wuzrok infrastrukturnih kroni¢nih uskih grla je tzv.
podinvestiranje, koje se dogada u sustavima brzog rasta. U proteklih
dvadesetak godina multimodalni kontejnerski promet $iri se brze nego §to je
moguce obaviti prilagodbu Zeljeznicke infrastrukture. Iako se u zeljeznicku
infrastrukturu vrSe znatna ulaganja, ipak su Zeljeznicki terminali Cesto
kroni¢na prometna uska grla.

Privremena ograni¢enja koja se svrstavaju u infrastrukturna uska
grla su vremenske nepogode, radovi na prometnicama, kao i prometne
nezgode.'* Te dogadaje je vrlo tesko predvidjeti i za njih se pripremiti, ali
nisu dugotrajni. Usko grlo za koje se moze re¢i da se javlja kontinuirano 1
redovito, nastaje zbog trziSnih perturbacija. To su slucajevi kada je sustav
pod stresom zbog privremeno velikih zahtjeva, a dobar primjer je
pomanjkanje zeljezni¢kih vagona za rasute terete u vrijeme bogate Zetve.
Zeljeznica ne mozZe osigurati dovoljan broj vagona da bi zadovoljila visoke
trziSne zahtjeve i stoga se javljaju privremena uska grla uvijek kada je
potraznja visoko iznad prosjecne.

Promjene u potraznji su, takoder, uzrok uskih grla. U slucaju da se
trziSte u kratkom roku orijentira na robu koja se proizvodi na drugom
geografskom podrucju, tada se na tom prostoru stvaraju uska grla zbog
neprilagodenosti novoj potraznji. Smanjivanje ulaganja u  kapitalne
investicije, kao npr. odrzavanje na nizoj razini efikasnosti ili napustanje
odredenih infrastrukturnih objekata, za posljedicu moze imati odustajanje
od koriStenja takvih podinvestiranih objekata. U tom slucaju korisnici
pocinju koristiti alternativne pravce, koji tada zbog neprilagodenosti novim
uvjetima povecanog prometa mogu postati uska grla.

Regulativna uska grla nastaju pod utjecajem direktnih i indirektnih
gimbenika.'” Uobigajeno se pojavljuju kao nenamjerna posljedica ostvarenja
nekih drugih ciljeva. Vlasti pojedine drzave imaju legitimnu ulogu u
osiguranju i garantiranju sigurnosti koju provode inspekcijskim nadzorima. Ti
nadzori sami po sebi ne uzrokuju uska grla, ali ako provoditelja nadzora nema
dovoljno ili su prerevni u provodenju svojih aktivnosti, to rezultira stvaranjem
redova i kas$njenjima u prometu. Za navedena uska grla moze se konstatirati da
su direktna posljedica regulativnih odredbi. Indirektni efekti propisa i uredbi

kojima se §titi domace gospodarstvo i povecavaju porezni i carinski prihodi,

2 Thidem
3 Thidem
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takoder, rezultiraju stvaranjem prometnih uskih grla. Limitiranje inozemne
konkurencije ne utjeCe direktno na stvaranje uskih grla, ali se ona mogu
pojaviti zbog posljedicnog pomanjkanja lokalnih prijevoznih sredstava.
Drzavna fiskalna politika moze indirektno utjecati na stvaranje uskih grla ako
se pod imperativom smanjenja troSkova odustaje od ulaganja u privremeno
nerentabilne prometne pravce. U slu¢aju povecane potraznje ti su pravci u
nemoguénosti osigurati nesmetan tok prometa, odnosno postaju uska grla.

Disfunkcije u lancu opskrbe koje dovode do stvaranja uskih grla
vezane su na problematiku radnickih prava, negativhu konkurentnost i
informacijsku inkompatibilnost.'** Radni¢ki $trajkovi, rad u samo jednoj
smjeni 1 preveliki pritisak radnickih sindikata mogu dovesti do formiranja
redova, odnosno stvaranja prometnih uskih grla.

Negativna konkurentnost moze se odnositi na politiku pojedinih
luka situiranih na uskom podrucju, koje nude usluge prekrcaja sli¢nih vrsta
tereta te utjecu na produzeno putovanje broda zbog potrebe za pristajanjem
broda na dva, umjesto na jedan lucki terminal.

Interoperabilnost komunikacijskih sustava uvjetovana je potrebom
usvajanja zajednickih informacijskih standarda od strane svih entiteta
ukljucenih u lanac opskrbe. U cilju onemogucavanja stvaranja uskih grla, je
pored navedenoga preduvjeta informacijske kompatibilnosti, potrebno

protokole i pisanu korespodenciju zamijeniti s elektronickom komunikacijom.

5.5. UTJECAJ EUROPSKE MEGALOGISTICKE MREZE NA
RAZVOJ REGIONALNOG GOSPODARSTVA

Da bi se elaborirao utjecaj europske megalogisticke mreze na razvoj
regionalnog gospodarstva, u nastavku su predocene slijedeée tematske
jedinice: 1) europska prometna politika, 2) politika Europske Unije u
odnosu na logistiku i multimodalni promet i 3) razvijena logisticka

industrija — poticaj konkurentnom gospodarstvu

5.5.1. Europska prometna politika

Promet ima krucijalnu ulogu u europskom gospodarstvu i njegovoj

konkurentnosti na globalnoj razini. U prometu kao gospodarskom sektoru

%4 Tbidem
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realizira se vise od 10% BDP-a Europske Unije,'*’ a zaposlenje u prometnoj
grani nalazi vise od deset milijuna ljudi. Uz promet se veZu i negativne
implikacije, prvenstveno vezane na zakréenost prometnica (procjenjuje se
da se troSkovi zakréenja europskih prometnica kreéu u razini od oko 1%
BDP-a Europske Unije)'*®, ekolosko oneéis¢enje i brojne prometne
incidente koji uzrokuju ljudske 1 materijalne gubitke.

Tijela Europske Unije, svjesna vaznosti prometnog sustava za
europsko gospodarstvo, donose smjernice zajedni¢ke europske prometne
politike. Te smjernice objedinjene su u tzv. Prometnoj bijeloj knjizi
(“Transport White Paper”), usvojenoj od strane Europske komisije, a u
kojoj se daje detaljni pregled sadasnje situacije u europskom prometnom
sektoru 1 postavlja ambiciozni akcijski program od Sezdesetak mjera za
poboljsanje stanja. Ciljevi koji se kroz implementaciju smjernica iz
Prometne bijele knjige Zele ostvariti su vezani na uspostavljanje ravnoteze
izmedu transportnih modaliteta, na smanjenje prometne zagusenosti i
usmjerenost prema brizi o sigurnosti 1 kvaliteti prometnih usluga, uz
zadrzavanje prava na mobilnost.

Tesko je zamisliti znacajan gospodarski rast koji moze stvoriti nova
radna mjesta i doprinijeti boljitku cijeloga drusStva bez efikasnog prometnog
sustava koji iskoriStava sve prednosti internog trzista i globalne trgovinske
razmjene. Dva su kljuéna cimbenika koja uzrokuju kontinuirani rast
prometnog sektora. U putnickom prometu rast je vezan na vrlo velik porast
koriStenja automobila, ¢iji se broj povecao tri puta u zadnjih trideset
godina, odnosno svake godine broj automobila u Europi naraste za tri
milijuna novih vozila'¥’. U prijevozu roba rast se odnosi na promjene u
europskom gospodarstvu i1 sustavu proizvodnje. Zadnjih dvadeset godina
dogadaju se velike promjene u proizvodnji i lociranju proizvodnih pogona,
pogotovo za robe s visokim potrebama za radnom snagom. U zelji za
smanjivanjem proizvodnih troSkova, proizvodnja se seli stotinama ili ¢ak
tisu¢ama kilometara od krajnjih potrosaca, a u smjeru jeftinije radne snage.

Uz rast prometa se u suvremenim ekonomijama uvijek veze

sintagma — odrzivi rast i razvoj. U Prometnoj bijeloj knjizi se vecina

14> White Paper, Europen transport policy for 2010: time to decide,
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2001_white paper/lb_texte complet en.pdf,
(15.04.2009.), str. 2.

"% Ibidem, str. 2.

" Tbidem str.13
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odredbi odnosi na navedenu problematiku odrzivog rasta europskog
prometa, a vrlo bitan ¢imbenik strategije odrzivog razvitka je promjena
odnosa koriStenja razli¢itih prijevoznih modaliteta. Zelena knjiga Europske
komisije iz studenog 2000.-te godine obznanjuje da je u 1998. god.
potro$nja energije u prometnom sektoru kriva za 28% emisije uglji€nog
dioksida, a ako se ne ogranici rast prometnog sektora procjenjuje se da ¢e
taj postotak dosegnuti 50%."*

Najveéi uzroénik zagadenja je cestovni promet, na kojega otpada
84% emisije uglji¢nog dioksida iz cjelokupnog prometnog sektora. Stoga je
vrlo bitno ograniciti daljnji rast cestovnog prijevoza u korist zeljeznickog 1
brodskog prijevoza te istodobno utjecati na razvitak pogonskih strojeva s
manjom potroSnjom goriva ili s koriStenjem alternativnih, ekoloski

Promjena u odnosu koriStenja prijevoznih modaliteta nije
jednostavno provediva iz razloga $to se je vise od 50 godina favorizirao
cestovni prijevoz, te je danas zeljeznicki prijevoz marginaliziran i na njega
otpada tek 8% ukupno prevezenoga europskog tereta. Podatak da je
prosjec¢na brzina teretnih vlakova u Europi 18 km/h, takoder, ne ide u prilog
zeljeznickom prijevozu, ali primjer SAD-a gdje se 40% tereta prevozi
zeljeznicom pokazuje da i u suvremenom gospodarstvu ta vrsta prijevoza
ima perspektivu.'®

Institucije Europske Unije nemaju ni snagu ni sredstva kojima bi
administrativno ogranicili promet u gradovima i1 na cestama, ili nametnuli
koriStenje multimodalnog transporta u prijevozu roba. U Prometnoj bijeloj
knjizi se navode razli¢iti pristupi kojima se moZe utjecati na promjene u
smislu manjeg koriStenja cestovnog prijevoza, odnosno veceg koriStenja
7eljeznitkog i brodskog prijevoza: '’
e Prvi pristup se sastoji od fokusiranja na cestovni prijevoz jedino putem
cjenovne politike. Kratkoro€no su moguéi pozitivni efekti od takvih mjera,
ali dugorofno gledaju¢i, nedostatak mjera =za revitalizaciju ostalih
prometnih modaliteta onemoguéava povecanje njihovog utjecaja i

eventualno preuzimanje dijela trzista od cestovnog sektora.

3 Ibidem, str.13
% Tbhidem, str.14.
159 1hidem, str.15.
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e Drugi pristup koncentrira se na cjenovnu politiku cestovnog prijevoza,
ali istodobno se predlazu mjere za povecéanje efikasnosti ostalih prijevoznih
modaliteta (bolja kvaliteta usluga, logistike i tehnologije). Taj pristup,
medutim, ne ukljucuje investiranje u novu infrastrukturu, pa iako bi takve
mjere omogucile veci utjecaj ZeljezniCkog 1 brodskog prijevoza, i dalje bi
cestovni prijevoz zauzimao najveci dio europskog prijevoznog trzista.

e Tredi pristup, na kojem je i bazirana Prometna bijela knjiga, sadrzava
mnogobrojne mjere, od cjenovne politike do revitalizacije alternativnih
transportnih modaliteta, uklju¢ivo ciljano investiranje u trans-europsku
prometnu mrezu. Takav integrirani pristup omogucit ¢e izbalansiranu
raspodjelu prometnoga sektora, u smislu podjele prijevoznog trziSta izmedu
svih transportnih modaliteta. Investiranje ¢e biti usmjereno prema
zeljeznici, unutra$njim plovnim putevima, multimodalnim operacijama i
duzobalnom brodskom prijevozu. Implementacijom 60-tak mjera
definiranih u Prometnoj bijeloj knjizi, povecéat ¢e se koriStenje ostalih

transportnih modaliteta, a usporiti rast cestovnog prijevoza.

Mjere =za revitalizaciju alternativnih, odrzivih transportnih
modaliteta koje bi se trebale provesti na razini Europske Unije, navedene su
u Akcijskom programu — Ancksu 1, Prometne bijele knjige. Mjere su
podijeljene u &etiri glavne skupine:"'

1. promjena odnosa izmedu transportnih modaliteta,
2. eliminacija prometnih uskih grla,

3. smjestaj korisnika u srce prometne politike i

4

upravljanje efektima prometne globalizacije.

Svaka od navedenih glavnih skupina sadrzava veci broj podskupina.
Tako se u grupu — Promjena odnosa izmedu transportnih modaliteta,
svrstava'>:
1. poboljsanje kvalitete u cestovnom sektoru,
revitalizacija Zeljeznica,
kontrola rasta zra¢nog prijevoza,

prilagodba pomorskog i unutarnje vodenog prometnog sustava i

wnm A~ W N

povezivanje transportnih modaliteta.

5! 1bidem, str.100.
152 1bidem, str. 100.
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Svaka pojedina to¢ka Akcijskog programa sastoji se od konkretnih

mjera kojima bi se trebao realizirati pojedini cilj, a u nastavku se daje popis

nekih predlozenih mjera:

1)

2)

3)

4)

PoboljsSanje kvalitete u cestovnom sektoru omogucuje:

e provedba efikasnosti, uniformne interpretacije, implementacije i
monitoringa postojece cestovno-prometne legislative,

e odrzavanje profesije = cestovnog  prijevoznika  atraktivnom,
osiguranjem zadovoljavajuc¢ih radnih uvjeta,

e harmonizacija ugovora koji se odnose na cestovni prijevoz, u smislu
dozvoljavanja revizije tarifa u sluCajevima povecanja troskova
poslovanja (npr. povecane cijene goriva).

Revitalizacija Zeljeznica pretpostavlja:

e postupno otvaranje europskoga zeljeznickog trzista,

e potpora u stvaranju nove infrastrukture, posebice u teretnom
transportu,

e mjere za ujednacavanje interoperativnosti i sigurnosti.

Prilagodba pomorskog i wunutarnje vodenog prometnog sustava
pretpostavija:

e razvoj infrastrukture potrebne za uspostavljanje mreze ‘“morskih
autoputeva”,

e pojednostavljenje proceduralnih postupaka kreiranjem jednog
administrativnog ureda za obradu sve potrebne dokumentacije u
morskome 1 unutarnje vodenom prijevozu, ukljucivo carinske procedure
te povezivanje svih entiteta u logisti¢ki lanac,

e razvoj jedinstvenog europskog upravljackog sustava za pomorski
prijevoz,

e mjere za poticanje povratka §to veéeg broja brodova pod domace
zastave,

e poboljsanje situacije =~ u  unutarnje =~ vodenom  prijevozu
standardizacijom tehnickih zahtjeva za cjelokupnu europsku unutarnje
vodenu mrezu i harmonizacijom certifikata za voditelje brodova.
Povezivanje transportnih modaliteta pretpostavija:

e uspostavljanje programa koji ¢e promovirati alternativna rjeSenja za

cestovni prijevoz,

107



e novi europski okvir za standardizaciju transportnih jedinica i tehnika
prekrcaja tereta.

5) Upravljanje efektima prometne globalizacije pretpostavija:
e povezivanje novih drzava ¢lanica EU u trans-europsku prometnu
mrezu, u smislu infrastrukture i kvalitete pruzanja usluga,
e potpora razvoju administrativnih kapaciteta navih drzava c¢lanica,
e punopravno ¢lanstvo EU u  najvaznijim  medunarodnim
organizacijama, vezanima na prometni sektor: Medunarodna pomorska
organizacija (IMO), Eurokontrola...,
e razvijanje europske satelitske navigacije, koja ¢e pokrivati cijelu

Zemlju, zadovoljavajuce preciznosti, pouzdanosti i sigurnosti.

Da bi navedene mjere imale uspjeha, one moraju biti dio
sveobuhvatne strategije c¢iji je cilj odrzivi rast i razvitak europskoga
prometnog sustava. Takva strategija ukljucuje:'

e ckonomske mjere, odnosno promjene u proizvodnim procesima koji
utjeCu na potrebu s prijevozom roba,

e balansirano urbano planiranje,

e socijalnu i edukativnu politiku,

e politiku urbanog prometa, pogotovo u velikim gradovima,

e politiku konkurentnosti i onemoguéavanje monopola, pogotovo u
zeljeznickom sektoru,

e konzistentnost u potpori istrazivaCkom radu na polju prometnih

znanosti, shodno europskome konceptu istrazivackih podrudja.

Strategije 1 akcijski planovi su podlozni provjerama u smislu
kvantificiranja ispunjenja zadanih ciljeva, a dobivene procjene utjecu na
eventualne promjene u mjerama i planiranim strategijama. Ostvarenjem
zacrtanih planova, europski prometni sustav postaje sustav baziran na
ekoloski prihvatljivim prometnim modalitetima, s prometnim ucincima
visoke razine zbog smanjene cestovne zaguSenosti i zbog veceg korisStenja

odrzivih prometnih modaliteta, kao §to su zeljeznicki i brodski prijevoz.

153 Tbidem, str. 96.
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5.5.2. Politika Europske Unije u odnosu na logistiku i

multimodalni promet

Logisticki procesi pretvaraju potraznju za robama i uslugama u
potraznju za prijevozom tereta. Oblik potraznje (broj, veli¢ina, frekvencija i
usmjeravanje isporuka) je odreden zahtjevima proizvodnje, distribucijom i
strukturom potrosnje. Razumijevanje karakteristika potraznje omogucava
identifikaciju potreba za multimodalnim transportom kao odrzivom
alternativom.

Multimodalni promet se favorizira u uvjetima regularnih robnih
tokova, velikih prevezenih koli¢ina tereta i prilikom prevozenja na velike
udaljenosti. Logisti¢ki trendovi povecanja broja putovanja i smanjivanja
veli¢ina isporuka ne idu u prilog multimodalnom prometu. U nastavku se
navode neki trendovi koji ukazuju na potrebu za multimodalnim prometom
u europskom okruzenju:'>*

e FEuropske kompanije u sve ve¢em broju konsolidiraju i1 sjedinjavaju
svoje aktivnosti u cilju pruzanja usluga povecanom trziStu putem smanjenog
broja distribucijskih srediSta. Takvo poslovanje rezultira koncentracijom
prometnih tokova oko navedenih distribucijskih sredista i pruza priliku
multimodalnom prometu.

e Prometna zagusSenja koja nastaju u okruzenju mjesta proizvodnje, kao i
visoki troskovi povezani s velikim brojem dobavljaca naveli su proizvodace
da simultano reduciraju broj njihovih dobavlja¢a. Na taj nacin se smanjuje
broj isporuka, ali se istodobno poveéava opseg jedini¢ne isporuke.
Navedena koncentracija dovodi do povecane potraznje za uslugama
multimodalnoga prometa.

e U cilju iskoriStavanja povoljnijih proizvodackih uvjeta, proizvodna
postrojenja se dislociraju od dobavljaca i1 prodajnog trziSta te povecavaju
prijevozni put. Uvecani transportni troSkovi utje¢u na koriStenje
alternativnih prijevoznih modaliteta u odnosu na primarni cestovni prijevoz,
1 to prije svega na zeljeznicki i na brodski.

e Povecana upotreba informacijskih i komunikacijskih tehnologija pruza

znacajne prilike multimodalnome prometu, jer dopusta da se tocna i

'3* European Commission, Directorate-General for energy and transport, Freight Integration Action
Plan, Supporting the organisers of intermodal freight transport,
http://ec.europa.eu/transport/logistics/documentation/freight integrators/doc/
freight integrator action plan_consultation_document.pdf, (20.06.2009.), str.5.
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pravodobna informacija podijeli izmedu sudionika u prijevoznom
poduhvatu. Takva informacija omogucava poboljSanje kvalitete
multimodalnoga prometa i integrira ga s ostalim elementima prometnog
sustava (upravljanje prometom, upravljanje lancem opskrbe...).

e Individualne kompanije susreu se sa slicnim problemima na istim
prijevoznim putevima. Nije jednostavno samostalno rijesiti takve probleme,
ali suradnjom vise raznovrsnih prijevoznika — multimodalnih partnera koji
imaju kontrolu nad veé¢im prevezenim koli¢inama, navedeni problemi se

rjeSavaju lakSe i uz manje troSkove.

Multimodalni promet ima vaznu i vrijednu ulogu u prijevozu roba, a
kombinacija brojnih c¢imbenika vezanih na organizaciju 1 izvrSenje
medunarodnoga prijevoza roba doprinosi jo§ vecoj kompleksnosti te vrste
prometa. Cimbenici koji su bitni u organizaciji multimodalnoga prometa,
koji ga ¢ine dodatno slozenim 1 ¢iji se utjecaj mora uzeti u obzir prilikom
planiranja multimodalnoga poduhvata su:'>
e Svjesnost i razumijevanje — prijevoznici 1 vlasnici robe cesto su
nesvjesni potencijala multimodalnoga prijevoza i nedostaju im informacije i
vjestine da bi iskoristili njegove prednosti.

o Suradnja i privrienost — usluga multimodalnoga prijevoza zahtijeva
veéu inicijalnu investiciju od pojedinaéne vrste transporta. Zbog toga
pruzatelji multimodalnih usluga trebaju garantirane prijevozne kolicine,
c¢esto u oba prijevozna smjera, prije planiranja i zapocinjanja pruzanja
multimodalne usluge, odnosno ostvarenja njezine ekonomske opravdanosti.
Iz toga razloga, sudionici multimodalnog prometa trebaju ustrajati na
dugoro¢noj suradnji i stvaranju uzajamnog povjerenja.

e Odgovornosti i obveze — prijevoz roba razli¢itim prijevoznim sredstvima
na europskom podrucju reguliran je razli¢itim nacionalnim i medunarodnim
propisima 1 konvencijama, koji evoluiraju i ¢esto se mijenjaju. Ti propisi i
konvencije odreduju odgovornosti i obveze koje proizlaze u slucaju
nastanka odredenih problema kao Sto su kaSnjenja, Stete i sl. Za vrijeme
multimodalnoga putovanja potrebno je u slucaju nastanka problema znati
primijeniti, shodno sloZenosti samog prijevoza, brojne propise i konvencije.

Svaki transfer informacije, odgovornosti ili robe, povecava mogucénost

'35 European Commission, Directorate-General for energy and transport, Freight Integration Action
Plan, Supporting the organisers of intermodal freight transport, op.cit., str.11.
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nesporazuma, greske ili spora, pa svi sudionici multimodalnoga poduhvata
trebaju imati povjerenja u sposobnosti ostalih sudionika da nadoknade
gubitke u slucaju nastanka problema. Stoga je neophodno da postoje jasna i
transparentna pravila o djelokrugu odgovornosti svakog sudionika u
prijevoznome lancu.

e Standardizacija — odnosi se na standardizaciju opreme koja se koristi
prilikom prijevoza, kao i informacija koje bi u procesu razmjene trebale
biti standardizirane i razumljive svim sudionicima u logistickoj mrezi.

o KaSnjenja i trosSkovi — multimodalnome prijevozu su svojstveni dodatni
troskovi 1 kasnjenja, povezani s prijenosom 1 skladiStenjem robe izmedu
prijevoznih modaliteta. Da bi bio konkurentan, multimodalni prijevoz mora
ostvarivati dodatnu vrijednost koja ¢e premaSiti prethodno navedene
dodatne troSkove. Dodatna vrijednost se moze odnositi na poboljSanja u
tehnologiji 1 wupravljanju terminalima koja rezultiraju smanjenjem
marginalnih troskova i pove¢anjem volumena pojedinih robnih posiljki, kao

1 njihovog broja.

Navedeni trendovi koji ukazuju na potrebu za koriStenjem
multimodalnoga prometa dokaz su europske svjesnosti o potrebi
maksimaliziranja multimodalnosti u sklopu europske logisticCke mreze.
Potreba maksimaliziranja multimodalnosti egzistira bez obzira na slozenost
koja obiljezava multimodalne poduhvate i za ¢iju implementaciju su
potrebna velika stru¢na znanja i znatna infrastrukturna i suprastrukturna

investiranja.

5.5.3. Razvijena logisticka industrija — poticaj konkurentnom

gospodarstvu

Za prosperitet europskog gospodarstva esencijalne su sloboda kretanja
ljudi, dobara i usluga. Raspolozivost konkurentne, pouzdane i visokokvalitetne
prometne usluge je zbog toga kriticni ¢imbenik rasta gospodarstva i
zaposlenosti ljudi, a velika europska poduzeéa su pod direktnim utjecajem
raspolozivosti i efikasnosti prometnoga sustava i logistickih rjesenja.

Sve brzim razvojem prometnih sustava i etabliranjem logistike kao
globalne veli¢ine, logisticka rjeSenja postaju predmetom interesa svih

vaznijih gospodarskih asocijacija.
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U tablici 7 prikazna je pozicija/stav ameri¢ke gospodarske komore koja

zastupa interese americkih poduzeéa u Europi, o danasnjoj europskoj

prometnoj logistici, kao i o planovima Europske Unije vezanima na

europsku prometnu politiku.

Tablica 7: Stav Americ¢ke gospodarske komore o logistici u Europi

Tema Poslovna perspektiva Stav americke gospodarske
komore
Uvodenje Sloboda kretanja ljudi, roba i Podrzavanje uvodenja logistickih

usluga je kljucan ¢imbenik
europskoga prosperiteta

paradigmi u transportnu politiku.
Naglasavanje potrebe za
preferiraju¢im uvjetima u cilju
ispunjenja sveukupnog potencijala
prometne logistike

Podrucje natjecanja

Prilikom donosenja logistickih
odluka voditi se logistickim
nacelima

Omogucavanje ravnopravnog
natjecanja svih prometnih
modaliteta, bazirano na vlastitim
prednostima i vrijednostima

Dostupnost Pomanjkanje financijske i Nova i modernizirana
infrastrukture politicke podrske za infrastruktura potrebna za
modernizaciju infrastrukture izgradnju pouzdanog
multimodalnoga logistickog
sustava
Koristenje Vecina infrastrukture se Promoviranje ravnopravnog
infrastrukture zajednicki koristi za prijevoz odnosa u skladu s koristenjem
roba i putnika infrastrukture
Kvaliteta U logistickom smislu kvaliteta Inicijativa za optimalizaciju
je pouzdanost opskrbnog lanca | koriStenja kapaciteta
Ocekivanja Logistika je usmjerena Uzimanje u obzir cjelokupnoga
ocekivanju klijenata i trziSta, a opskrbnog lanca, izbjegavajuci
ne obrnuto nepotrebne procedure i regulativu
Inovacija Prioritet u istrazivackim i Splet novih tehnologija i
razvojnim programima poboljsanje postoje¢ih
Transatlanska Logistika je po definiciji Interoperativnost logisti¢kih
suradnja/ globalno orijentirana standarda s drugim vaznim
standardizacija poslovnim sustavima

Izvor: AmCham EU position Paper on Freight Transport Logistics in Europe,
http://www.eucommittee.be/Pops/2007/TREN FreightLogistics150607.pdf, (24.10.2009.)
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Logistika obuhvaca procese planiranja, implementacije i kontrolu
kretanja sirovina, poluproizvoda i gotovih proizvoda. Aktivnosti logisticke
industrije preklapaju se s aktivnostima tradicionalno vezanima za druge
gospodarske sektore, pa je cCesto vrlo tesko kvantificirati logistiku u
ekonomskom, socijalnom i ekoloSkom smislu.

Logisticki sektor pokazuje visoki stupanj neovisnosti od ostalih
gospodarskih sektora i podlozan je visokim multiplikacijskim efektima.
Mogu se nabrojati dvije komponente logisti¢ke neovisnosti:'>°
e Logisti¢ka aktivnost je potrebna kad god dolazi do distribucije dobara.

e Logisticki sektor sve vise preuzima odredene dijelove proizvodnih i
usluznih aktivnosti, a vezano na “just in time” procese. To ukljucuje
jednostavne aktivnosti sortiranja, ali 1 visokotehnoloske aktivnosti
finaliziranja (montaza, sastavljanje) gotovih proizvoda prije isporuke.

Odrzivo funkcioniranje logistiCkog sektora ovisi o ¢imbenicima kao Sto
su: prometna infrastruktura, prijevozna sredstva, logistiCka radna snaga te
raspolozivost 1 kvaliteta informacija potrebnih sektoru za poslovanje 1
donoSenje odluka. Navedeni c¢imbenici relevantni su kako na razini
logistickog poduzeca, tako i1 na razini strateSkih logistickih odrednica
odredenoga logisti¢kog podrucja.

Hijerarhijski utjecaj vezan je na fragmentiranost logisticke
industrije, odsutnost koordinacije izmedu logistickih entiteta, razlicite
poslovne procese pridruzene razliCitim transportnim modalitetima koji
otezavaju njihovu integraciju, =zanemarivanje dugorocnih u korist
kratkoro¢nih komercijalnih efekata, kao 1 na razli¢itosti izmedu nacionalnih
prometnih politika.

Odrzivi razvoj cilj je svakog razvijenog gospodarstva, pa je odrzivo
funkcioniranje logistickog sektora i imperativ na europskom prostoru. Da bi
se s najvise razine moglo pozitivno utjecati na europski logisti¢ki sektor,
Europska komisija u dokumentu — “Logisticki akcijski plan teretnog
prometa”, specificira ciljeve ¢ijim ostvarivanjem se olakSava odrzivo

funkcioniranje logisti¢kog sektora:"’

1% Commission of the European Communities, Freight Transport Logistics Action Plan — Impact
Assessment, http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight logistics_action plan/doc/action plan/
logistics_action_plan_ia_full en.pdf, (15.05.2009.), str.10.

"7 Tbidem, str.14.
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e bolje koriStenje prometne infrastrukture 1 precizno odredivanje
infrastrukturnih investicijskih projekata ¢ijom realizacijom ¢e se postici
kvalitetnija prometna usluga,

e poboljsana prekogranicna suradnja 1 upravljanje prometnim tokovima,
ukljucivo standardizaciju administrativnih procedura,

e bolja integracija transportnih modaliteta i1 smanjivanje troSkova
multimodalnoga prijevoza,

e naglasavanje kvalitativnih kriterija u odabiru transportnih modaliteta,

e radna mjesta u logistickoj industriji trebaju biti privla¢na, radna snaga
treba biti mobilna, a pri zapoSljavanju treba se traziti visoka razina znanja 1

profesionalne kompetentnosti.

Europska logisticka industrija pod utjecajem je europskoga
gospodarstva u cjelini i ovisna je o njegovoj uspjeSnosti. Da bi europski
logisti¢ki sektor dao svoj kvalitativni doprinos europskome gospodarstvu,
na svim razinama odluCivanja se treba strateSki opredijeliti za
implementaciju rjeSenja kojima se cijeli sektor pozicionira uz bok

najnaprednijih svjetskih logisti¢kih sustava.
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6. SJEVERNOJADRANSKE TERETNE MORSKE LUKE
RIJEKA, TRST I KOPAR KAO GLOBALNI LOGISTICKI
CENTRI U SUSTAVU SREDNJOEUROPSKE LOGISTICKE
MREZE

Uloga sjevernojadranskih teretnih morskih luka Rijeke, Trsta i1
Kopra  kao globalnih logistickih centara u sustavu srednjoeuropske
logisticke mreze, u Sestom je dijelu doktorske disertacije predocena u pet
tematskih jedinica: (1) analiza sjevernojadranskih teretnih morskih luka
kao globalnih logistickih centara u multimodalnoj logistic¢koj mrezi
njihovih gravitacijskih zona, (2) uloga sjevernojadranskih teretnih
morskih luka u europskoj logistickoj mrezi, (3) odredivanje
gravitacijskih zona sjevernojadranskih teretnih morskih luka, (4)
analiza gospodarskih moguénosti drzava wu gravitacijskoj zoni
sjevernojadranskih teretnih morskih luka i njihova pozicioniranost u
srednjoeuropskoj logisti¢koj mrezi i (5) analiza  utjecaja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao globalnih logisti¢kih

centara na razvoj regionalnog gospodarstva.

6.1. ANALIZA SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH MORSKIH
LUKA KAO GLOBALNIH LOGISTICKIH CENTARA U
MULTIMODALNOJ LOGISTICKOJ MREZI NJIHOVIH
GRAVITACIJSKIH ZONA

Za potrebe analize sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao
globalnih logistickih centara u multimodalnoj logistickoj mrezi njihovih
gravitacijskih zona, u nastavku se kroz tri tematske jedinice ukazuje na: 1)
logisticke znacajke luke Rijeka, 2) logisticke znacajke luke Trst i 3)

logisti¢ke znacajke luke Kopar.

6.1.1. Logisticke znacajke luke Rijeka

U suvremenim i prosperitetnim lukama logistika predstavlja jedan

od temeljnih ¢imbenika privlacenja prometa, povecanja prihoda, daljnjega

L . 158
napretka i ve¢e konkurentske sposobnosti.

138 ZELENIKA, R., RUDIC, D., PUPAVAC, D.: Logistika pomorskog gospodarstva — ¢imbenik
afirmacije hrvatskog prometnog i gospodarskog sustava, Nase more, Veleuciliste Dubrovniku,
Dubrovnik, 49, 2002., 5-6., str. 201.
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S aspekta logistike, rijecka luka je u svojem razvoju prolazila kroz
faze logisticke izvrsnosti, ali, takoder, i kroz razdoblja logisticke
zaostalosti. Pocetkom dvadesetoga stolje¢a nalazila se je medu najveéim i
najprosperitetnijim europskim lukama, ne samo zbog dobre lucke usluge,
ve¢ 1 zbog, za to doba, izvrsne prometne povezanosti s gospodarskim
zaledem. Protekom vremena, razvijaju¢i se u socijalistickom, ne trziSno
orijentiranome uredenju, postupno je postajala logisticki zanemarenom.
Dok su se luke u njenom okruzenju razvijale logisticki, infrastrukturalno i
suprastrukturalno, rijecka luka je istodobno ostajala na stupnju razvoja iz
sredine dvadesetog stoljeca, a prometna povezanost je bila bazirana i dalje
na pruzi i cesti izgradenima u davnim austrougarskim vremenima. Naplata
takve razvojne politike doSla je u devedesetim godinama proslog stoljeca, a
na joS vecu nesreéu rijeCke luke to je doba obiljezeno i raspadom
socijalisticke europe, 1 uspostavom trziSne gospodarstvene politike.
Domovinski rat kroz koji je Hrvatska prolazila tih godina samo je dodatno
pogorsao ionako teSku situaciju nastalu iz prethodno navedenih razloga.

Godine oporavka rije¢ke luke zapoc€inju osnivanjem Lucke uprave
Rijeka 1996. godine, kao prve lucke uprave u Republici Hrvatskoj, Cija je
jedna od glavnih zadaca bila rehabilitacija i modernizacija zaostalih luckih
kapaciteta. Istodobno s intenzivnim ulaganjem u suvremenu lucku
infrastrukturu i suprastrukturu, na drzavnoj razini pristupilo se je poslu
izgradnje 1 modernizacije prometne infrasrukture. Od 2008. godine rijecka
luka povezana je ¢etverotracnom autocestom s gravitacijskim zaledem, a do
2015. godine planira se izgraditi 1 dvokolosijecna nizinska pruga do
madarske granice, ¢ime rijeCka luka postaje prometno izvrsno povezana sa
destinacijama kojima gravitira, i na ¢ija trziSta se plasira roba prekrcana
preko njezinih terminala.

Procelje rijecke luke relativno je slabo razvijeno u odnosu na
konkurentske sjevernojadranske 1 velike sjevernoeuropske luke. Od
uvodenje feeder servisa 1999. god. situacija se je znatno popravila, pa osim
malih feeder brodova rijecku luku ticu dvaput tjedno i veliki brodovi tzv.
matice. Ako se zbroje sve redovite brodske linije, dolazi se do prosjeka od
jednog broda dnevno S$to ipak nije brojka koja moze zadovoljiti zahtjevno

trziste. '’

9 http://www.adriatic-gate.hr/, (24.05.2010)
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Ukupna povrsina rijecke luke, rasprostranjene na pet luckih bazena,
iznosi 2 milijuna m?, od Gega je 362.000 m’ natkrivenoga skladi$nog
prostora, a za uskladiitenje tekuéeg tereta na raspolaganju je 725.000 m’
prostora u rezervoarima na terminalu za prekrcaj nafte i naftnih derivata.
Duzina operativne obale iznosi 7.183 m, a brodovi se mogu vezati na 39
operativnih obala, ¢ija dubina se kre¢e od 5,5 pa sve do 28 m. Na
kontejnerskom terminalu, kojemu se u luci Rijeka pridaje posebna vaznost,
gaz iznosi 11,8 m.'®

Uz rije¢ku luku vezu se dva logisticko / distributivna centra,
Skrljevo u vlasnistvu Luke Rijeka d.d., i Miklavje kao centar &ija se gradnja
predvida u bliskoj buduénosti.

Logisticka industrija je visokosofisticirana specificna djelatnost
koja proizvodi logisti¢ka znanja i logisti¢ke aktivnosti u svim gospodarskim
i negospodarskim sektorima, pa se uzimajuéi u obzir navedene logisticke
znacajke moze zakljuciti da je za dosezanje logisticke izvrsnosti u rijeckoj
luci potrebno poboljsati joS brojne logistiCcke segmente. Osim zavrSetka
modernizacije prometnica 1 izgradnje novog logisticko / distributivnog
centra, potrebno je osigurati i1 druge preduvjete za dolazak wvelikih
logistickih operatora. Pod te preduvjete mogu se svrstati ucinkovitija
carinska politika, pravna regulativa, financijska sigurnost i kao krajnji cilj

ulazak u Europsku Uniju.

6.1.2. Logisticke znacajke luke Trst

Luka Trst ima poseban status u Europskoj Uniji i medu rijetkim je
lukama kojima je dodijeljen status slobodne zone. Takav status pruza
prednosti u smislu povlastica prilikom obavljanja trgovackih i
industrijskih/proizvodackih aktivnosti u tr§¢anskoj luci. Luka Trst ima pet
odvojenih slobodnih zona, tri za trgovacke aktivnosti i dvije za industrijske
aktivnosti.

Ukupno se luka rasprostire na 2,3 milijuna m’, od &ega je 1,76
milijuna m* slobodna zona. U luci se nalazi 925.000 m* skladi§nih povrsina,
od &ega su 500.000 m? natkrivene skladine povrsine. Luka raspolaZe sa 47

vezova na 12.128 m obalnog ruba, ukljucivo 11 vezova za kontejnerske, RO

190 Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (24.05.2010.)
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— RO i Ferry brodove, te 5 vezova za tankere.'®' Potrebno je napomenuti da
je na kontejnerskom terminalu gaz vrlo velik i iznosi viSe od 16 m. Lucki
terminali su dizajnirani na na¢in da mogu osim navedenih, opsluzivati i
putnicke brodove te brodove za: generalni teret, rasuti teret, stoku, smrznute
proizvode i1 drvo. U slobodnoj zoni se nalaze skladiSta za skladiStenje i
distribuciju kave, voca, gume, pamuka, vune, Zeljeza, tekstila... U 2007.
godini u tr§¢ansku je luku uplovilo 3.783 broda.

U blizini luke Trst nalazi se nekoliko multimodalnih distribucijskih
sredista koja pruzaju logisticku podrsku korisnicima luke. Najveci od njih
je multimodalni terminal “Alpe Adria” u Cervignanu, veli¢ine 970.000 m?,
na kojem se pruzaju usluge za cestovni i zeljeznicki promet, a udaljen je 48

162 Multimodalni terminal Pordenone i kamionski

km od trS§c¢anske luke.
terminal Fernetti su neSto manje povrsine, i njihovim se uslugama takoder
mogu sluziti korisnici luke Trst.

Luka Trst je vrlo dobro prometno povezana s odrediStima u
gravitacijskom zaledu. U promet je 1992. godine puStena Zeljeznicka pruga
Pontebana na relaciji Trst — Minhen, koja omogucava brzine od 160 km/h i
prva je brza visinska pruga u Europi. Osim te pruge, Trst je Zeljeznicom
povezan i s destinacijama na zapadu (Milano, Zurich) i istoku (Salzburg,
Be¢), a Siri prikaz zeljeznic¢kih poveznica prikazan je na zemljovidu 4.

Iz Trsta vodi i mreza autocesta na relacijama prema zapadu i
sjeveru Italije, prema Austriji 1 BudimpesSti te prema Njemackoj. Iz
trS¢anske luke dnevno kre¢e desetak Zeljezni¢kih kompozicija, ukljucivo i
tzv. RO — LA vlakove, pa se moZe re¢i da ta luka pruza kvalitetnu uslugu u
smislu redovite opskrbe trziSta teretima koji se u njoj prekrcavaju.

Ako se zna da se u primarnoj logistickoj industriji proizvode bazi¢ni
logisticki proizvodi primarno povezani s trgovinom, skladiStenjem,
transportom 1 distribucijom materijalnih dobara, tada se analizom
logisti¢kih znacajki tr§¢anske luke moze moze zakljuciti da je ona na puno
ve¢em stupnju logisticke izvrsnosti od rije¢ke luke. U primarnim
logistickim industrijama proizvode se i primjenjuju logisticka znanja i
logisticke aktivnosti u funkciji opskrbljivanja materijalnim dobrima velikih

logisti¢kih subjekata — robnotrgovinskih i logisti¢kih centara, Sto je takoder

! htpp://www.sifvg.it/english/PortoTrieste.html, (10.07.2008.)
12 http://www.sifvg.it/english/InterportoAlpeAdria.html, (10.07.2008.)
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element za koji trS¢anska luka ima bolje pretpostavke u usporedbi za lukom
Rijeka.

Zemljovid 4: Zeljezni¢ke veze luke Trst sa zaledem
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Izvor: http://www.porto.trieste.it/ (10.07.2010.)

6.1.3. Logisticke znacajke luke Kopar

Luka Kopar je multifunkcionalna luka koja u Europskoj Uniji ima
status ulazne luke za terete Cija je destinacija u drzavi ¢lanici Europske
Unije. Osnovne lucke aktivnosti se provode na specijaliziranim terminalima
organiziranima u osam profitnih centara. Ukupna povrSina kojom koparska

? a 20 operativnih obala imaju ukupnu

luka raspolaze iznosi 3.755.000 m
duzinu od 2.284 m. Na kontejnerskom terminalu gaz iznosi 11,4 m.
Poslovanje luke Kopar je strateSki orijentirano prema prekrcaju
vozila, kontejnera i ostale visokovrijedne robe. Svi lucki terminali su
direktno povezani na cestovnu i zZeljezni¢ku infrastrukturu, a gotovo
sedamdeset posto tereta se transportira Zeljeznicom. Radi toga su
uspostavljene regularne zeljeznicke veze kojima je koparska luka povezana

s odredistima u Sloveniji, Njemackoj, Madarskoj, Ceskoj i Srbiji. Svakog
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dana 470 vagona dolazi ili odlazi iz koparske luke.'® Iz luke Kopar svakoga
tjedna polazi dvanaest redovitih brodskih linija prema lukama Mediterana i
svijeta, a najveci broj linija odnosi se na kontejnerski promet. Nedostatak
luke se ocituje u nedostatku dvokolosje¢ne pruge od Kopra prema zaledu
(Kopar — Divaca, procijenjene vrijednosti 700 milijuna Eura), koja bi
omogucila jo§ veéu protoc¢nost i povecala kapacitet prijevoza tereta za
koparsku luku.

Luka Kopar se intenzivnim ulaganjem u infra i suprastrukturu u
posljednjih dvadesetak godina nametnula kao lider u sjevernojadranskom
luckom prostoru. Kako su neki od najvaznijih elemenata proizvodnje
logistickog proizvoda u logistickoj industriji logisticka infrastruktura koju
¢ine svi objekti, sredstva za rad, postrojenja i uredaji stalno fiksirani za
odredeno mjesto i logistiCka suprastruktura koju ¢ine sva pokretna sredstva
za rad, a koja omogucuju proizvodnju logistickih proizvoda, moze se
zakljuciti da je koparska luka ulaskom Slovenije u EU postala, u

logistickom smislu, ravnopravan konkurent luci Trst.

6.2. ULOGA SJEVERNOEUROPSKIH TERETNIH MORSKIH
LUKA U EUROPSKOJ LOGISTICKOJ MREZI

Kra¢i prikaz logistickih znacajki luka Rotterdam i Hamburg ¢ijoj bi
poslovnosti 1 logistickoj izvrsnosti trebale teziti sjevernojadranske luke
Rijeka, Trst i Kopar, predocen je u tematskim jedinicama: 1) luka
Rotterdam u europskoj logistickoj mrezi i 2) luka Hamburg u

europskoj logistickoj mrezi

6.2.1. Luka Rotterdam u europskoj logistickoj mrezi

Kao primjer snage sjevernomorskoga luckog sustava i logisticke
sposobnosti sjevernoeuropskoga gospodarstva, posebno se namece luka
Rotterdam. Svake godine u rotterdamsku luku pristane 34.000 brodova koji
plove svjetskim morima i 133.000 rije¢nih brodova koji rijekama Rajna i
Maas povezuju tu najvecu europsku luku sa destinacijama gotovo cijelog
europskog kontinenta. Vise od 500 redovitih tjednih brodskih linija

povezuje luku Rotterdam sa vise od 1.000 luka cijeloga svijeta.'®

1 http://www.luka-kp.si/eng/port-handbook/port-connections, (15.10.2009.)
1% http://www.portofrotterdam.com, (25.03.2009.)

120



Veliki dio tereta koji dolazi u luku otprema se i Zeljeznicom. Svaki
tjedan 300 redovitih zeljeznic¢kih linija polazi iz luke Rotterdam prema
europskim centrima, ukljuéujuéi i destinacije u Ceskoj, Austriji i Budimpesti,

kojima, takoder, gravitiraju i sjevernojadranske luke (cf. zemljovid 5).

Zemljovid 5: Redovite Zeljezni¢ke veze luke Rotterdam
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Izvor: http://www.portofrotterdam.com (25.03.2009.)

U luku Rotterdam mogu uploviti najveci svjetski brodovi, gaza do
24 m, a sama luka dugacka je viSe od 40 km 1 proteze se od grada do
Sjevernog mora. Iz luke polaze cjevovodi prema 5 rafinerija, a u samoj luci
se obavlja dorada, pakiranje i distribucija tereta, pa luka osim tranzitne ima
jos i trgovacku i industrijsku funkeiju.

Tri velika distribucijska centra nalaze se u samoj luci: Botlek,
Eemhaven i1 Maasvlakte (cf. zemljovid 6), iz kojih se roba dalje distribuira
prema europskim destinacijama Zeljeznicom, kamionima, te morskim i
rijeCnim brodovima.

Luka Rotterdam rasprostire se na povriini od gotovo 20 milijuna m?,
a na pristaniStima ima 74 km obalnog ruba. Raspolaze sa 103 kontejnerske
dizalice na 9 kontejnerskih terminala, a osim navedenih terminala u luci je
smjesteno jo§ 79 terminala za ostale terete (17 multifunkcionalnih, 7 RO —

RO, 15 za rasute terete, 32 za tekuée terete...).'®

165 Thidem

121



Zemljovid 6: Distribucijska srediSta u luci Rotterdam
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Izvor: http://www.portofrotterdam.com, (25.03.2009.)

6.2.2. Luka Hamburg u europskoj logistickoj mrezi

Luka Hamburg ne samo da je druga europska luka po ukupno
prekrcanim koli¢inama tereta, nego je i veoma vazno trgovacko srediste.
Zauzima veliku povrsinu od 4.331 Ha (43,331 milijuna m?), to predstavlja
10% ukupne gradske povrsine, a u luci i na poslovima direktno vezanima na
luku zaposleno je vise od 40.000 ljudi.'®® U luci Hamburg nalazi se najveéi
svjetski centar za trgovinu tepisima, a medu najve¢im je centrima za
trgovinu ¢ajem, kavom, kakaom i zafinima. Posebnost luke ocituje se u
velikoj kolic¢ini tereta kojim se kroz luku opskrbljuje lokalno trziste. Vise
od tre¢ine roba koje dolaze u luku Hamburg imaju destinaciju unutar
samoga grada.

Velika prednost luke Hamburg u odnosu na konkurentske luke
vezana je na njezinu geografsku pozicioniranost na rijeci Elbi, 115 km od
Sjevernog mora. Elba je dugacka 1.165 km i spaja Hamburg s bogatim 1
razvijenim industrijskim zaledem. US¢e rijeke Siroko je 15 km, velike je
plovnosti i ima gaz od 16.3 m, a u samoj luci Hamburg uz obalni rub gaz

iznosi ¢ak 12.8 m.'%’

1 http://www.hafen-hamburg.de/en, (25.03.2009.)
"7 Tbidem
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Luka Hamburg je najvece europsko Zeljeznicko srediSte za pretovar
kontejnera. Za razliku od Rotterdama u kojemu se samo 10% kontejnera
otprema Zzeljeznicom, hamburska luka taj postotak dize do zavidnih 70%.
Oko 160 kontejnerskih vlakova sa 10.000 vagona vozi svakodnevno u/iz
luke, manevriraju¢i na tri velike Zeljezni¢ke postaje 1 koriste¢i 375 km
lu¢kih Zeljeznickih tra¢nica.'®®

U hambursku luku godisnje uplovljava 12.000 brodova, kojima je
Hamburg povezan s 900 luka u 174 drzave. Sto redovitih kontejnerskih
linija osigurava veliki promet na Cetiri kontejnerska terminala koji imaju 24
veza i 71 kontejnersku dizalicu.'® Kontejnerski terminal HHLA -—

Altenwerder je medu najmodernijim svjetskim kontejnerskim terminalima i

potpuno je automatiziran (cf. fotografija 1).

Fotografija 1: Automatizirani kontejnerski terminal HHLA - Altenwerder

Izvor: http://www.hafen-hamburg.de/en, (25.03.2009.)

6.3. ODREDIVANJE GRAVITACIJSKIH ZONA
SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH MORSKIH LUKA

Da bi se mogle odrediti gravitacijske zone sjevernojadranskih
teretnih morskih luka, u nastavku su analizirani 1 predstavljeni: 1)
¢imbenici odredivanja veli¢ine gravitacijskog podrucja i 2) metode

odredivanja veli¢ine gravitacijskog podrucja.

188 Ihidem
1% Thidem
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6.3.1. Cimbenici odredivanja veli¢ine gravitacijskog podruédja

Kvalitetna analiza gravitacijskog podrucja luke je preduvjet
pravilnog organiziranja lu¢kog sustava, ona je polaziSte za izradu luckih
razvojnih planova i indikator iskoriStenosti privlacenja tereta u luku.

Gravitacijsko lucko podrucje je Siroka zona u kojoj se ispreplicu
utjecaji pojedinih luka i pod utjecajem je brojnih elemenata koji se Cesto
mijenjaju. Najvazniji Cimbenici koji utjeCu na odredivanje veliCine
gravitacijskog podruéja su:'”

e gospodarska razvijenost okruzenja sustava luke,

e broj stanovnika u okruZenju i stupanj njihove zaposlenosti,

e veli¢ina druStvenog proizvoda u okruZzenju,

e prometna infra i suprastruktura lu¢kog sustava i okruzenja,

e stupanj razvijenosti organizacije, automatizacije, standardizacije,
informatizacije, svih aktivnih sudionika u prometnom i vanjskotrgovinskom
sustavu u okruzenju i u lu¢kom sustavu,

e geoprometni polozaj sustava luke u okruzenju.

Elementi koji utjeCu na veli¢inu lucke gravitacijske zone mogu se
podijeliti u tri osnovne grupe:'”!
e privredna razvijenost zaleda i kopnena infrastruktura kojom je luka
povezana sa zaledem,
e razvijenost i opremljenost luke,

e procelje luke.

Na veli¢inu lucke gravitacijske zone, osim navedenih elemenata
veliki utjecaj ima 1 sposobnost, odnosno snaga i kvaliteta konkurentskih
luka. Stoga je potrebno analizirati sve relevantne ¢imbenike 1 dogadanja u
konkurentskim lukama, jer ¢e svaka veca promjena u bilo kojoj luci imati
utjecaj na kretanje robnih tokova i na promjene granica gravitacijskih zona

susjednih luka.

6.3.2. Metode odredivanja veli¢ine gravitacijskog podrucja

Gravitacijska lucka zona je promjenljiva veli¢ina i nije ju lako

odrediti. U tu svrhu potrebno je analizirati i trajno pratiti mnogobrojne

1" ZELENIKA, R.: Prometna infrastruktura i suprastruktura — Cinitelji odredivanja
gravitacijskih luckih zona, Zbornik radova pomorskog fakulteta, Rijeka, 6/1992., str. 291.
"I KESIC — BEGOVIC, B.: Organizacija i ekonomika luckih sistema, op.cit., str. 45.
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varijable koje odreduju njene granice, i to posebno za svaki teret koji se u
luci prekrcava. U literaturi se navodi nekoliko metoda za utvrdivanje
gravitacijskog podru¢ja luka:'"™

o Geografsko-geometrijska, neprimjerena za odredivanje gravitacijskog
podrucja, jer podrazumijeva da je podrucje koje je bliZze nekoj luci ujedno i
njezina gravitacijska zona. Ne uzima u obzir ekonomske pokazatelje i
prihvatljiva je samo kao polaziSte za konkretizaciju stvarnih granica
gravitacijskih podrucja.

o Kopneno-tarifna, odreduje gravitacijsko podru¢je neke luke prema
tarifama koje se primjenjuju u kopnenom prijevozu. Oko luka se formiraju
ekvitarifne kruznice koje povezuju tocke u zaledu do kojih su tarife najnize.
Ne vodi raduna o stvarnim troSkovima, ve¢ se tarife formiraju umjetnim
putem, zavisno o prometnoj politici doticne drzave i na taj nacin djeluje na
iskrivljeno formiranje gravitacijskog podrucja.

e Prema stvarnim troSkovima prijevoza kopnenim saobracajnicama,
tretira samo troSkove kopnenog prijevoza, a zanemaruju troskove
pomorskog prijevoza i troSkove koji nastaju u luci.

o Temeljem ukupnih troSkova prijevoza, najto¢nija od navedenih metoda
za odredivanje granica luckih gravitacijskih zona. Temelji se na ukupnim
troSkovima prijevoza, odnosno sumira troskove kopnenog prijevoza, lucke
naknade i pomorske vozarine. Na taj nafin odredena gravitacijska lucka
zona je najpreciznija, i moze se znatno razlikovati od zone dobivene drugim
metodama. S obzirom da su u ukupnim tro§kovima prijevoza lu¢ke naknade
1 pomorske vozarine zastupljene znatnim dijelom, moderno opremljene luke
u kojima se mogu prekrcavati velike koli¢ine tereta u moguénosti su bolje
udovoljiti zahtjevima suvremenih brodova i potrebama tereta. Stoga su i
konkurentnije u odnosu na luke s manjim prometom, odnosno nizim
stupnjem modernizacije. Nizi fiksni troskovi i visoki prekrcajni ucinci
takvih luka smanjuju ukupne troSkove prijevoza i povecavaju gravitacijsku

zonu na Stetu drugih, manje sposobnih luka.

U uvjetima primjene multimodalnog prijevoza, odredivanje veliine
gravitacijskog podrucja geografsko-geometrijskom metodom, kopneno
tarifnom metodom, metodom prema stvarnim troSkovima prijevoza

kopnenim prometnicama i metodom utemeljenom na ukupnim troSkovima

172 1bidem, str. 47.
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prijevoza je nedovoljno pouzdano. Stoga ¢e se u dijelu 7 predloziti
sveobuhvatniji nacin odredivanja gravitacijskog podru¢ja. Shodno
dobivenim rezutatima definirat ¢e se odgovarajuci logisticki model kojim se
moze poboljsati trziSna pozicija sjevernojadranskih luka te povecati njihov

utjecaj na srednjoeuropskom gravitacijskom zaledu.

6.4. ANALIZA GOSPODARSKIH MOGUCNOSTI DRZAVA U
GRAVITACIJSKOJ ZONI SJEVERNOJADRANSKIH
TERETNIH MORSKIH LUKA I NJIHOVA POZICIONIRANOST
U SREDNJOEUROPSKOJ LOGISTICKOJ MREZI

Gravitacijsku zonu sjevernojadranskih luka ¢ine drzave, odnosno
djelovi drzava: Madarske, Austrije, Ceske, Slovadke, Slovenije, Italije,
Hrvatske, Bosne i Hercegovine, Srbije, Njemacke i Poljske. U tematskim
jedinicama koje slijede, kako bi se dobio uvid u snagu gospodarskog zaleda
luka Rijeka, Trst 1 Kopar, napraviti ¢e se analiza njithovoga gravitacijskoga
zaleda 1 analiza gospodarskih prilika nekih od drzava u gravitacijskoj zoni
sjevernojadranskih teretnih morskih luka koje imaju najveéi utjecaj na
njihovo poslovanje. Naslovi navedenih tematskih jedinica su: 1) Madarska,
2) Austrija, 3) Ceska, 4) Srbija i 5) gravitacijsko zalede luka Rijeka, Trst

i Kopar na europskoj logistickoj karti.

6.4.1. Madarska

Madarska je srednjoeuropska drzava veli¢ine 93.000 km? u kojoj zivi
10 milijuna stanovnika. Od 1. sije¢nja 2004. godine clanica je Europske
Unije. Podijeljena je u 19 Zupanija, a Budimpesta kao glavni grad ¢ini
posebnu administrativnu jedinicu.'”

Madarska biljezi jaki gospodarski rast koji je 2005. godine iznosio
4,2%, Sto je gotovo dvostruko viSe od prosje¢nog porasta u drzavama EU.
Tom porastu u najvecoj su mjeri doprinosili vrlo dinami¢ni porast izvoza i
ulaganja, industrijske proizvodnje (7,3%) i1 gradevinske industrije (Cak
16,6%). Zbog ulaska u reforme, u 2007. godini rast BDP-a pao je na 2%.

Madarska je od svih europskih tranzicijskih drzava najviSe prednjacila u

'3 http://www.itdh.com/engine.aspx?page=Itdh_Economy, (10.09.2009.)
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privlacenju stranih ulaganja i ona su u vremenu od 1989. do 2008. godine
iznosila ukupno oko 70 milijardi Eura.'™

TrziSna orijentacija Madarske usmjerena je prvenstveno na drzave
srednje 1 zapadne Europe, a zatim 1 na Rusiju, Kinu, te SAD. Njezina
gospodarska razvojna strategija, usvojena od strane madarskog parlamenta,
temelji se izmedu ostalog na jacanju gospodarskog napretka, ubrzanom
razvitku prometne infrastrukture, daljnjem poticanju stranih ulaganja,
promicanju Madarske kao srednje i istoénoeuropskog regionalnog sredista,
jacanju malih i srednjih poduzeca, te jakom poticanju istrazivanja, razvoja i
inovacija.

U Madarskoj, do nedavno tradicionalno poljoprivrednoj drzavi,
poljoprivreda u strukturi ukupnog drustvenog proizvoda (BDP) sudjeluje sa
3%, dok industrija ¢ini 32%, a wusluge cak 65% ukupnog BDP-a.
Najznacajniji poljoprivredni proizvodi su: psSenica, kukuruz, suncokret, a u
stocCarstvu uzgoj svinja, goveda, peradi te mlijecni proizvodi. Industrija je
orijentirana na: rudarstvo, metalurgiju, gradevinski materijal, proizvodnju
hrane, tekstil, kemijske proizvode te motorna vozila.'”

lIako su najvazniji madarski vanjskotrgovinski partneri europske
drzave (prvenstveno Njemacka: izvoz 28%, uvoz 27%), u 2007. godini na
drugom mjestu liste drzava iz kojih Madarska najvise uvozi nasla se je Kina

sa 8%.17

6.4.2. Austrija

Austrija se rasprostire na povr§ini od 83.856 km” i ima 8,2 milijuna
stanovnika. Ukupni bruto domaci proizvod u 2007. godini iznosio je 371
milijardu USD, a rast BDP-a iste godine bio je na razini od 3%.""’

U 2008. godini Rotterdam je deseti put za redom postao najvaznija
luka za austrijsko gospodarstvo (cf. tablicu 8), preuzimajuéi gotovo 27%
trziSnog udjela, Sto je uz ostalo povezano i s plovnim putem Rajna — Majna
— Dunav. Iz tablice 8 se moze izvuéi zakljuCak da za austrijsko

gospodarstvo sve vecu ulogu dobivaju sjevernojadranske luke.

174 Ibidem
15 Ibidem
7% Ibidem
" http://hgd.mvpei.hr/UserFiles/File/pdf/kratki/Austrija.pdf, (15.09.2009.)
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Omyjer uvoza i izvoza roba bio je ujednacen, ali ipak je izvoz bio veéi
za dvije milijarde USD. Struktura BDP-a ukazuje da je teziSte austrijske
ekonomije na wuslugama (67,3%), industrija zauzima 30,4%, a na
poljoprivredu otpada svega 2,3% austrijskog gospodarstva. Strana ulaganja
u 2007. godini bila su gotovo 31 milijardu USD. Tradicionalno najvaZzniji
vanjskotrgovinski austrijski partner je Njemacka (izvoz u Njemacku 30%, a
uvoz iz Njemacke 41% ukupnog austrijskog izvoza/uvoza), a slijede ga

Italija, Svicarska, SAD i Francuska.'”

Tablica 8: Pet najvaznijih morskih luka za austrijski uvoz i izvoz

roba (u tisu¢ama tona, 2008. godina)

Luka Izvoz Uvoz Ukupno +/- 08-07
1 | Rotterdam 0.991 3.809 4.799 -6,1%
2 | Kopar 1.187 3.089 4.277 +6,7%
3 | Hamburg 1.630 1.041 2.670 -5,2%
4 | Antwerpen 1.319 1.266 2.585 +22,2%
5 | Trst 703 622 1.325 +9,7%

Izvor: http://www.portofrotterdam.com (25.03.2009.)

6.4.3. Ceska

Drzave u zaledu sjevernojadranskih luka su vrlo slicne u pogledu
veli¢ine i broja stanovnika. Od toga ne odskace niti Ceska, s povr§inom od
78.866 km?, i sa 10,2 milijuna stanovnika.'” Od svih srednjeueropskih
drzava koje su usle u ¢lanstvo EU u 2004. godini, Ceska ima jedno od
najstabilnijih gospodarstava. Izvoz roba u 2008. godini (174 milijarde USD
— 54% strojevi 1 transportna oprema), za gotovo je 13 milijardi USD bio
veéi od uvoza (161,5 milijarda USD — 41% strojevi i transportna oprema),
(cf. tablicu 9).

BDP je u 2008. godini iznosio 216,4 milijarde USD S§to je znacCajno
povecanje u odnosu na 174 milijarde USD iz 2007. godine, a u odnosu na
2005. godinu povecanje iznosi viSe od 90 milijardi USD (cf. tablicu 9). lako
u strukturi BDP-a najvec¢u ulogu imaju usluge (51,9%), u odnosu na ostale

srednjoeuropske drzave koje se analiziraju to je najmanji postotak.

' Tbidem
' http://hgd.mvpei.hr/gospodarski_prikaz/ceska/, (17.09.2009.)
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Industrija sa 38,6% udjela u strukturi BDP-a predstavlja vaznu polugu
c¢eske gospodarske snage. Poljoprivreda sa 3% udjela je na razini ostalih

v 180
drzava.

Tablica 9: Makroekonomski pokazatelji ¢eSkog gospodarstva

2005. |2006. |2007. 2008.
BDP (milijarde USD) 124,0 141,8 | 174,0 216,4
BDP po stanovniku (USD) 12.160 | 13.900 | 17.010 |21.170
Realni rast BDP-a (%) 6,3 6,8 6,0 3,5
Izvoz robe (milijarde USD) 90,0 109,0 | 139,5 174,0
Uvoz robe (milijarde USD) 86,0 104,0 | 130,7 161,5
Stopa inflacije ( %) 1,8 2,5 2,9 6,3
Stopa nezaposlenosti (%) 8,9 8,1 6,6 5,4
Izravna strana ulaganja (milijardeUSD) | 11,6 5,5 9,3 10,5

Izvor: http://hgd.mvpei.hr/gospodarski_prikaz/ceska/, (17.09.2009.)

Povecana stopa inflacije (6,3% u 2008. godini) nije utjecala na stopu
nezaposlenosti koja kontinuirano pada od 2005. godine, niti na BDP po
stanovniku koji je u godinu dana narastao za vise od 4.000 USD, ali je rast
realnog BDP-a ipak smanjen, sa zadnjih godina stabilnih i visokih 6-7%, na
umjerenih 3,5% u 2008. godini. Izravna strana ulaganja su znatna i u zadnje
¢etiri godine iznosila su 37 milijardi USD (cf. tablicu 9).

U c¢eskoj razmjeni s inozemstvom je za sjevernojadranske luke vazan
podatak od 9% uvoza 1 1% izvoza (2008. godina) za Kinu. Njemacka je
tradicionalno najveéi vanjskotrgovinski partner s kojom Ceska ¢&ak

ostvaruje pozitivnu bilancu (31% izvoza i 27% uvoza — 2008. godina).'’

6.4.4. Srbija

Iako je Srbija po povsini (88.361 km2) i po broju stanovnika (7,4
milijuna) usporediva s ostalim drzavama gravitacijskog zaleda
sjevernojadranskih luka, po BDP-u (42 milijadre USD u 2007. godini)
Srbija viSestruko zaostaje. Nedostaci srpskog gospodarstva ocituju se i u

visokoj stopi nezaposlenosti (18,1% u 2007. godini), negativnoj

130 Thidem
3! Thidem
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vanjskotrgovinskoj bilanci, koja je u 2007. godini iznosila gotovo 10
milijardi USD (izvoz roba — 8,8 milijardi USD, uvoz roba — 18.4 milijardi
USD), te relativno niskim stranim ulaganjima (3,4 milijarde USD u 2007.
godini). U strukturi BDP-a primjetna je razlika u odnosu na prethodno
analizirana gospodarstva u ve¢em udjelu poljoprivrede u ukupnom BDP —u
(13,5%). Usluge u BDP-u sudjeluju sa 61,8%, a industrija sa 27,6%.""
Srbija svoje proizvode u podjednakom omjeru (11 — 12%) izvozi u Italiju,
Bosnu i Hercegovinu, Crnu Goru i Njemacku, dok najvise dobara uvozi iz
Rusije (14%), Njemacke (12%), Italije (10%), i Kine (7%), Sto je bitno za

sjevernojadranske luke jer se teret iz Kine prekrcava preko njihovih terminala.'®

6.4.5. Gravitacijsko zalede luka Rijeka, Trst i Kopar na

europskoj logisti¢koj karti

Vaznost srednjoeuropskog podrucja koje gravitira sjevernojadranskim
lukama, u logisti(kom je smislu porasla ulaskom Ceske, Slovacke,
Madarske 1 drugih bivsih socijalisti¢kih drzava u EU.

Razvoj logisti¢kih sustava navedenih tranzicijskih drzava, kao bitnog
dijela njihovih gospodarstava, trebao bi se istodobno odvijati u dva
strateSka pravca: u pravcu kontinuirane racionalizacije unutar logistickoga
sustava uz permanentno podizanje razine kvalitete logisti¢kih usluga i u
pravcu povecanja vlastitth komparativnih, te stjecanju konkurentskih
prednosti.'**

Zahvaljuju¢i svojoj geografskoj pozicioniranosti izmedu zapadne
Europe i1 Rusije, navedene tranzicijske drzave dobivaju jos vecéu ulogu, kao
most koji spaja dva vazna gospodarstva u jednu cjelinu. Srednjoeuropska
prometna mreza nije ujednadeno razvijena, a 1 nije na razini
zapadnoeuropske prometne infrastrukture. Usprkos ubrzanom razvitku 1
gradnji cestovne i1 Zeljeznicke mreze, ta se skupa infrastruktura presporo
razvija i predstavlja usko grlo srednjoeuropskoga prometnog sustava. Na
zemljovidu 7 prikazan je godiSnji volumen prevezenih koli¢ina tereta na

europskim prometnicama i na europskim morskim pravcima, iz kojeg je

"2 http://hgd.mvpei.hr/UserFiles/File/pdf/kratki/Srbija.pdf, (01.10.2009.)

183 11
Ibidem

'8 ZELENIKA, R., PUPAVAC, D.: Strateski razvoj logistickih sustava tranzicijskih driava u
kaleidoskopu regionalizacije i globalizacije, Slobodno poduzetnistvo, TEB — poslovno
savjetovanje d.o.o0., Zagreb, VIII, 2001., 5., str. 176.
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vidljiv nesrazmjer izmedu prevezenih koli¢ina roba na zapadu, u odnosu
na istok Europe.

Za konkurentno postavljanje u odnosu prema zapadnoeuropskom
prometom sektoru, potrebno je modernizirati cestovnhu mrezu na nacin da se
prema svim vaznijim destinacijama 1 veé¢im gospodarskim srediStima
izgrade autoceste, a pogotovo je bitno modernizirati zeljeznicku
infrastrukturu. Iako na srednjoeuropskome podrucju egzistira gusta
zeljeznicka mreza, njezini kapaciteti 1 brzina prijevoza nisu na potrebnoj
razini. Uloga Zeljeznice ¢e se sve vise valorizirati zbog potrebe rastereéenja
cesta, kao 1 zbog -ekoloSke prihvatljivosti, pa se stoga logisticko
distributivna mreza buduénosti mora velikim dijelom oslanjati na kvalitetnu

ponudu Zeljezni¢kog prijevoza.

Zemljovid 7: Prevezene koliCine tereta na europskim cestovnim i morskim

pravcima u jednoj godini

Godisnje kolitine tereta
Cestovni prijevoz u tonama
e 25 m

m— 10-25m

— < 10m

Merski prijevoz u tonama
> 50m

— 20 - 50 m

— 0 m

Izvor: http://www.bmt-ts.com/?/176/908/, (12.09.2009.)
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Velika europska logisticko/distributivna srediSta su pocetkom 21.
stolje¢a locirana pretezito u Beneluxu, Njemackoj i Francuskoj. Ako se
uzme u obzir vaznost srednjoeuropskih drzava kao mosta izmedu zapadne
Europe 1 Rusije, kao 1 troSkovne prednosti poslovanja u siromasnijim
srednjoeuropskim drzavama, za ocekivati je da na tom podrucju predstoji
ekspanzija logisti¢ko/distributivnih djelatnosti.

Sjevernojadranske luke Rijeka, Trst i Kopar u zaledu nemaju velika
logisticka sredista usporediva s velikim europskim distribucijskim centrima,
preko kojih se plasira roba za cijelo europsko trziSte. Stanje prometne
infrastrukture se popravlja, ali je 1 dalje Zeljeznicka mreza nedovoljno
razvijena 1 iskoriStena. Da bi se mogli ravnopravno upustiti u trzisSno
nadmetanje sa sjevernoeuropskim luc¢kim sustavima, sjevernojadranski
logisticki 1 prometni sektor se mora dalje razvijati i modernizirati. Taj
razvoj se mora odnositi ne samo na neposredno zalede luka Rijeka, Trst i
Kopar nego i na podrucja srednjoistoéno — europskog tranzicijskog
gospodarskog zaleda koje im prirodno gravitira: Madarsku, Cesku,

Slovacku, Srbiju i Bosnu 1 Hercegovinu.

6.5. ANALIZA UTJECAJA SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH
MORSKIH LUKA KAO GLOBALNIH LOGISTICKIH
CENTARA NA RAZV0OJ REGIONALNOG GOSPODARSTVA

Osnovna karakteristika globalizacije je brisanje geografskih
ograni¢enja trziSnom funkcioniranju, S$to dovodi do pojave globalnog
trziSta, globalnih proizvoda i globalne potrosacke kulture. S motriSta
tehnoloskog napretka, poboljSanje uvjeta i smanjenje troSkova transporta
omogucilo je globalizaciju proizvodnje i pruzilo moguénost primjene
strategije globalnog poslovanja.'™®

Analiza logistickih znacajki sjevernojadranskih luka Rijeka, Trst i
Kopar ukazala je na logisticke posebnosti tih luka, njihove slabosti, snage i

moguénosti.'®® Te logisticke posebnosti imaju veliki utjecaj na ukupnost

'8 KOLAKOVIC, M.: Novi poslovni modeli u virtualnoj ekonomiji i njihov utjecaj na promjene
u transportnoj logistici i upravijanju lancem opskrbe, Zbornik Ekonomskog fakulteta u
Zagrebu, Zagreb, God.3., 2005., str. 198.

18 Cf. supra dio 6.1. Analiza sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao globalnih logistickih
centara u multimodalnoj logisti¢koj mreZi njihovih gravitacijskih zona
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poslovanja luka i na determiniranje njihovog gravitacijskog zaleda, ali i na
samo regionalno gospodarstvo.

Uspjesna luka, kao npr. luka Rotterdam, pokreta¢ je Ccitavog
nacionalnog gospodarstva, kako u smislu doprinosa bruto domacem
proizvodu (luka Rotterdam ostvaruje 10% ukupnog BDP-a Nizozemske),
tako 1 u pogledu zaposljavanja velikog broja ljudi (u samoj Luckoj upravi
Rotterdam radi 1.200 ljudi, jo$§ 65.000 ljudi radi na 10.500 hektara ¢itavog
lu¢kog podrucja, a dodatnih 255.000 osoba u Nizozemskoj radi na
poslovima generiranima i vezanim na luku Rotterdam).'™’

Usporedba s lukom Rotterdam, jednom od najvecih svjetskih luka, je
ambiciozna, ali ukazuje na potencijal lu¢ko-logistickog sektora kao cjeline.
Sjevernojadranske luke na podrucju logisticke izvrsnosti imaju jo§ puno
mogucénosti unapredenja svoje uloge, no i bez toga, njihov utjecaj na
regionalno gospodarstvo je veliki. Sam podatak o prekrcanih gotovo 77
milijuna tona tereta u lukama Rijeka, Trst i Kopar u 2008. godini dovoljno
govori o vaznoj ulozi lu¢kog sektora u gospodarstvu regije, jer se veliki dio
prekomorskoga izvoza i uvoza odvija preko sjevernojadranskih luka.'™ Iz
tablice 8 vidljiva je velika uloga luka Trst i Kopar (Rijeka nije na tablici,
jer nije navedena u izvoru, ali i preko rijecke luke se prekrcavaju znatne
koli¢ine austrijskog tereta, pogotovo mekog drva u izvozu) u austrijskoj
prekomorskoj vanjskotrgovinskoj razmjeni.'®’

Utjecaj luckog sektora treba sagledavati u Sirem kontekstu koristi koju
lucki prekrcaj ostvaruje za $iru zajednicu. Sira drustvena korist vidljiva je
kroz prihod koji ostvaruju poduzeéa koja su direktno vezana na lucku

djelatnost.'

Multiplikativni faktor luke odnosi se na ¢itav niz djelatnosti
vezanih direktno uz luku: brodare, kopnene prijevoznike, Speditere, agente,
kao 1 na one koji ostvaruju indirektni prihod od luckih aktivnosti: trgovina,
ugostiteljstvo, lokalna i drzavna uprava. Mnogobrojna su poduzeca vezana
na lucke aktivnosti, ali utjecaj luka na ta poduzeca je u reciprocitetu sa
njihovim koristenjem luckih kapaciteta.

Na sjevernojadranskom lu¢kom podru¢ju ne moze se govoriti o

velikom utjecaju luckog sustava na gospodarstvo u zaledu, ali vecéim

"7 http://www.portofrotterdam.com (25.03.2009.)

'88 Cf. supra tablica 4: Promet luka Rijeke, Trsta, Kopra i luka Rotterdam i Hamburg

'8 Cf. supra tablica 8: Pet najvaznijih morskih luka za austrijski uvoz i izvoz roba

0 Cf. supra dio 4.3. Analiza poslovanja sjevernojadranskih teretnih morskih luka i moguce
strategije za poveéanje utjecaja na trZistu pruzZanja luckih usluga
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fokusiranjem na logisticku ulogu, i daljnjim unapredenjem logisti¢ko-
distibucijsko-trgovacke ponude, sjevernojadranske luke ne samo da ce
povecati utjecaj na regionalno gospodarstvo u njihovom zaledu, nego ¢e i
pridonijeti svojem vecem uceS¢u u preraspodjeli luckog trzista, koje je jos

uvijek pod utjecajem snaznog sjevernomorskog lucko-logistickog sustava.
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7. PRIJEDLOG NOVOG MODELA SJEVERNOJADRANSKIH
TERETNIH MORSKIH LUKA U SREDISTU
SREDNJOEUROPSKE LOGISTICKE MREZE

Novi modeli sjevernojadranskih teretnih morskih luka, aktivnosti za
implementaciju skupnog novog modela 1 testiranje = novog modela
predstavljeni su u slijede¢im tematskim jedinicama: 1) novi model
sjevernojadranskih teretnih morskih luka utemeljen na parametrima
luckologisti¢kih gravitacijskih zona, 2) novi model sjevernojadranskih
teretnih morskih luka utemeljen na  matrici rasta, 3) prijedlog
aktivnosti za implementaciju novog modela sjevernojadranskih teretnih
morskih luka u funkciji dizajniranja racionalne srednjoeuropske
logisticke mreZze za 21. stoljeCe i 4) testiranje novog modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka primjenom SWOT analize.

7.1. NOVI MODEL SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH
MORSKIH LUKA UTEMELJEN NA PARAMETRIMA
LUCKOLOGISTICKIH GRAVITACIJSKIH ZONA

Odredivanje  veli¢ine gravitacijskog podrucja geografsko -
geometrijskom metodom, kopneno tarifnom metodom, metodom prema
stvarnim troSkovima prijevoza kopnenim saobracajnicama i1 metodom
utemeljenom na ukupnim troSkovima prijevoza je nedovoljno pouzdano,
posebno u uvjetima primjene multimodalnog prijevoza.'”' Definiranje granica
gravitacijskih luckih, a samim time i logistickih zona mora biti daleko
sveobuhvatnije, uz postivanje logistickog pristupa vrednovanja svih
relevantnih elemenata vaznih kod izbora prometnog pravca i prekrcajne luke.

Za odredivanje optimalnog prometnog puta nije dovoljno valorizirati
samo elemente udaljenosti i troSkova, jer i drugi elementi utjeu na Cinjenicu
da dvije fizicki razlicite udaljenosti mogu postati ekonomski jednake, kao i da
dvije ekonomski razli¢ite udaljenosti mogu postati logisticki jednake. Zahtjevi
svjetskog prometnog trziSta nalazu da se prilikom odabira prijevozne usluge i
destinacije, osim cijene prijevoza, kao najvazniji ¢imbenik uzima u obzir i
brzina prijevoza. Da bi luckologisticki sustav udovoljio uvjetima zahtjevnog
trziSta, treba zadovojiti mnogobrojne kriterije. Lucki sustav prije svega treba

biti opremljen dovoljnom koli¢inom suvremenih infrastrukturnih i

Y1 Ct. supra dio 6.3.2. Metode odredivanja velicine gravitacijskog podrudja
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suprastrukturnih kapaciteta, prilagodenih velicini i vrsti prometa. Drugi kriterij
vezan je na organizaciju rada u luci, koja treba biti u skladu s potrebama
suvremenih transportnih tehnologija, jer je samo u dobro opremljenoj i
organiziranoj luci moguce ostvariti visoke prekrcajne ucinke i u optimalnom
vremenu pruZiti usluge brodu. Skra¢ivanjem vremena zadrzavanja broda u luci
zadovoljava se brodar, a skra¢ivanjem vremena otpremanja tereta zadovoljava
se krcatelj, odnosno vlasnik robe.

Da bi se jedno luckologisticko odrediste odabralo kao optimalna
tocka za destinaciju tereta, u obzir se osim ve¢ navedenih kriterija, moraju
uzeti i ostali ¢imbenici koji utjeCu na brzinu prijevoza tereta:

e stupanj razvijenosti kopnene povezanosti luke sa zaledem (cestovna,
zeljeznicka ili rije€no — kanalska propusna i prijevozna mo¢, organizirani
multimodalni transport, robno distributivni centri u zaledu, kvaliteta
logisticke mreze),

e razvijenost procelja luke (redovitost i ucestalost linijskih brodskih veza
luke sa prekomorskim destinacijama),

e carinski rezim u lukama, stupanj kompliciranosti policijskih procedura i
procedura koje provode lucke kapetanije,

e druge mjere lucke politike koje mogu utjecati na prekrcaj tereta (tarife,
tarifna politika...),

e politika, politi¢ki odnosi, utjecaj drzave.

Vlasnici tereta uvijek nastoje koristiti optimalan prijevozni put, te se
prilikom ocijenjivanja konkurentnosti luke, odnosno odredivanja granica
njene luckologisticke gravitacijske zone, moraju realno sagledati svi
elementi relevantni za odabir tog optimalnog puta. Mogucnosti pojedine
luke i ekonomska snaga zaleda te luke su u korelaciji i u snaznom
interakcijskom djelovanju. Gospodarstvo u zaledu luke djeluje na
razvijenost luke, a luka istodobno aktivira privredni razvoj u tom zaledu.

Uzimajué¢i u obzir slozene zahtjeve vlasnika teret, kao i vlasnika
prijevoznih sredstava (morskih 1 kopnenih), a uvazavaju¢i navedene
kriterije za odabir luke prekrcaja, u nastavku je priloZena tablica 10, kojom
se ocjenjuje pogodnost pojedine luke za prekrcaj tereta ¢ije su odrediSte

(odnosno polaziste) drzave Srednje 1 Srednjoistocne Europe.
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U tablicu napravljenu po uzoru na tablicu predstavljenu u
znanstvenom ¢&lanku “Metode istrazivanja gravitacijskih lu¢kih zona”,'* su
uvrsteni relevantni ¢imbenici koji odreduju veli¢inu i snagu gravitacijske
luckologisticke zone, a poredani su prema njihovom prioritetu i vaznosti
prilikom izbora uvozno-izvozne, odnosno tranzitne luke za odredenu robu.
Za svaku luku se navedeni relevantni ¢imbenici ocjenjuju ocjenom od 1 do
10, a ocjena se onda ponderira'” s brojem kojim je pojedini ¢imbenik
rangiran u tablici. Zbrajanjem ponderiranih ocjena dobije se pokazatelj o
prednosti jedne luke u odnosu na drugu luku iz potencijalnog gravitacijskog
podrucja. KoriStenjem metode ocjenjivanja logistickih elemenata za
odredivanje veli¢ine gravitacijskih luckih zona vrednuju se svi logisticki
elementi relevantni za odabir prometnog puta preko odredene luke, a osim
toga prednost navedene metode se ocituje i u tome $to se ocjenjuje i stanje
konkurentskoga prometnog pravca. Na taj se nac¢in odmah uocava razlika
izmedu konkurentskih luka, odnosno isti¢u se prednosti ili nedostaci jedne
luke u odnosu na drugu ili druge luke.

U tablici 10 ocjenjuje se pogodnost sjevernojadranskih luka Rijeka,
Kopar i Trst, te sjevernoeuropskih luka Rotterdam i Hamburg za prijevoz
kontejnera kao najvaznijeg tereta u pomorskome prometu, prema
srednjoeuropskim destinacijama (Ceska, Slovatka, Madarska, Austrija,
Juzna Njemacka...), koje su ciljano luckologisticko gravitacijsko podrucje
sjevernojadranskih luka. U odnosu na originalnu tablicu profesorice Kesi¢ —
Begovi¢, u tablici 10 su izvrSene izmjene u dijelu u kojem se navode
¢imbenici vazni za odredivanje luckologisticke gravitacijske zone, kao i u
rangiranju tih ¢imbenika, a shodno novim logistickim spoznajama do kojih
je logisticka znanost dosla od 1993. godine kada je predstavljena originalna
tablica.

U tablici 10 ocjenjeno je 12 relevantnih ¢imbenika koji su od
vaznosti za destinaciju tereta preko 5 navedenih luka. Kao najvazniji
¢imbenik uzeta je razvijenost lu¢kog procelja, pa se ocjena toga ¢imbenika

za pojedinu luku mnozi s brojem 12. Za najmanje vazan ¢imbenik smatra se

2 KESIC — BEGOVIC, B.: Metode istraivanja gravitacijskih lu¢kih zona, Pomorski zbornik,
Savez drustava za proucavanje i unapredenje pomorstva, Rijeka, 30/1992., str. 91.

193 Ponderiranje (lat. ponderatio — mjeriti na vagi) — postupak utvrdivanja srednje vrijednosti za
vise pojedinacnih vrijednosti koje nemaju isto znacenje, prema KUKOLECA, S.M.,
Organizaciono — poslovni leksikon, Zavod za ekonomske ekspertize, Beograd, 1990., str. 1062.
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diseminacija'®* informacija, pa se ocjena tog ¢Gimbenika mnoZi sa najmanjim
ponderom 1.

U prethodnom tekstu napravljena je analiza veéine c¢imbenika
relevantnih za tablicu 10, 1 na osnovi te analize svakoj je luci po pojedinom
¢imbeniku pridruzena procijenjena vrijednosna veli¢ina, odnosno ocjena.
Dobivene ponderirane vrijednosti izraZzavaju sposobnost pojedine luke da na
luc¢kologistickom gravitacijskom zaledu bude prihvac¢ena kao viSe ili manje
konkurentna, a s obzirom na procijenjene ponderirane vrijednosti drugih
luka koje se nastoje trziSno pozicionirati na istom geografskom podrucju.

Shodno  dobivenim rezultatima, moze se zakljuc¢iti da
sjevernojadranske luke Rijeka, Trst, Kopar ne mogu kvalitetno konkurirati
sjevernoeuropskim lukama Rotterdam i Hamburg. Sjevernoeuropske luke su
kompetitivnije ¢ak i na podru¢ju na kojem sjevernojadranske luke imaju
komparativnu prednost u smislu kraceg morskog puta do destinacija
Bliskog, Srednjeg i Dalekog Istoka, odnosno krac¢eg kopnenog puta do
srednjoeuropskih destinacija.

Dobiveni rezultati podudaraju se i s ukupnim prekrcajem kontejnera
u analiziranim lukama, Sto potvrduje to¢nost dobivenih rezultata u tablici
10. Jedina neuskladenost izmedu dobivenih rezultata i prekrcanih koli¢ina
kontejnera zamjetna je u odnosima luka Kopar i Trst. Razlog tome je losa
organizacija rada u luci Trst, a to se prvenstveno odnosi na ¢este promjene
kontejnerskih operatera — koncesionara, kao i1 na veliki utjecaj luckih
sindikata koji utjeu na negativnu percepciju trS¢anske luke na luc¢kom
trziStu. Usprkos navedenom, prekrcajni rezultati iz 2008. godine (335.943
prekrcanih TEU u 2008. godini, i 265.863 prekrcanih TEU u 2007. godini,

195 ykazuju na poboljano poslovanje

Sto predstavlja povecanje od 26,36%),
luke Trst te relativiziraju trenutni odnos izmedu Kopra i Trsta u koli¢ini

prekrcanih kontejnera.

Analizom dobivenih rezultata iz tablice 10, moZe se doé¢i do
slijede¢ih zakljucaka:
1) Procelje sjevernojadranskih luka, koje ima ponder 12, je u odnosu na
sjevernoeuropske luke dosta slabo razvijeno;
Rijeka + Trst + Kopar = 132 /3 =44

%% Diseminacija — raznosenje, razglasavanje, prema ANIC, V. — GOLDSTEIN, L. (Glavni urednik
Goldstein, S.):, Rjecnik stranih rijeci, Novi liber, Zagreb, 1999., str. 307.
195 http://www.porto.trieste.it/, (25.03.2009.)
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Hamburg + Rotterdam =228 /2 =114
44 / 144 = 0,3859
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

39% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i1 Rotterdam.

2) Kopnene prometnice sjevernojadranskih luka, koje imaju ponder 11, su
u odnosu na sjevernoeuropske luke relativno slabo razvijene;

Rijeka + Trst + Kopar = 176 / 3 = 58,666

Hamburg + Rotterdam =220 /2 =110

58,666 /110 =0,5333
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

53% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

3) Prilagodenost multimodalnom prijevozu u sjevernojadranskim lukama,
koja ima ponder 10, je je u odnosu na sjevernoeuropske luke relativno
dobro razvijeno;

Rijeka + Trst + Kopar =170 / 3 = 56,666

Hamburg + Rotterdam = 190 / 2 = 95

56,666 /95 = 0,596
Aritmetic¢ke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst 1 Kopar daju

60% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

4) Ukupni lucki troskovi sjevernojadranskih luka, koje imaju ponder 9, su
u odnosu na sjevernoeuropske luke dosta nizi;

Rijeka + Trst + Kopar = 198 / 3 = 66

Hamburg + Rotterdam = 108 / 2 = 54

66 /54 =1,22
AritmetiCke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

122% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

5) Lucki kapaciteti sjevernojadranskih luka, koji imaju ponder 8, su u
odnosu na sjevernoeuropske luke dosta slabo razvijeni;

Rijeka + Trst + Kopar =96 / 3 = 32

Hamburg + Rotterdam = 160 / 2 = 80

32/80=0,4
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju
40% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i

Rotterdam.
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6) Mogucénost prihvata velikih brodova u sjevernojadranskim lukama, koja
ima ponder 7, je u odnosu na sjevernoeuropske luke dosta dobra;

Rijeka + Trst + Kopar = 112 /3 =37,333

Hamburg + Rotterdam =112 /2 =56

37,333 /56 = 0,666
Aritmetic¢ke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst 1 Kopar daju

67% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

7) Organizacija rada u sjevernojadranskim lukama, koja ima ponder 6, je u
odnosu na sjevernoeuropske luke relativno slabo razvijena;

Rijeka + Trst + Kopar =96 /3 =32

Hamburg + Rotterdam = 120/ 2 = 60

32/60=0,5333
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

53% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

8) Blizina distribucijskih centara sjevernojadranskim lukama, koja ima
ponder 5, je u odnosu na sjevernoeuropske luke vrlo negativan element;
Rijeka + Trst + Kopar =35/3 =11,666
Hamburg + Rotterdam = 90 / 2 = 45
11,666 /45 =0,259
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

26% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

9) Unutrasnji vodeni putevi sjevernojadranskih luka, koji imaju ponder 4,
ne postoje, pa su u odnosu na sjevernoeuropske luke izuzetno kritiCan
element;

Rijeka + Trst + Kopar=0/3=0

Hamburg + Rotterdam = 72 / 2 = 36

0/36=0,0
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

0% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

10) Administrativne prepreke u sjevernojadranskim lukama, koje imaju
ponder 3, su u odnosu na sjevernoeuropske luke relativno velike;

Rijeka + Trst + Kopar =42 /3 = 14

Hamburg + Rotterdam = 57 / 2 = 28,5

14 /28,5=0,491
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Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

49% aritmetiCkih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

11) Promotivne aktivnosti sjevernojadranskih luka, koje imaju ponder 2, su
u odnosu na sjevernoeuropske luke dosta dobro razvijene;

Rijeka + Trst + Kopar =40/ 3 = 13,333

Hamburg + Rotterdam =40 /2 = 20

13,333 /20 = 0,666
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju

67% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i Rotterdam.

12) Diseminacija informacija u sjevernojadranskim lukama, koja ima
ponder 1, je u odnosu na sjevernoeuropske luke dosta dobra;

Rijeka + Trst + Kopar = 17 / 3 = 5,666

Hamburg + Rotterdam =18 /2 =9

5,666 /9 =0,629
Aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju
63% aritmetickih sredina ponderiranih vrijednosti luka Hamburg i1 Rotterdam.

Prilikom usporedbe iznesenih zaklju¢aka po pojedinim elementima,'*®

treba obratiti posebnu pozornost na  navedene pondere jer njihova
vrijednost korenspondira s vaznos§c¢u svakoga analiziranog elementa.

Shodno provedenoj analizi, u novom modelu sjevernojadranskih
teretnih  morskih luka utemeljenom na parametrima logisti¢kih
gravitacijskih zona, treba prvenstveno teziti poboljSanju procelja
sjevernojadranskih luka 1 ustrajati na modernizaciji kopnenih prometnica.
Podizanje razine kvalitete luckih kapaciteta i razine organizacije rada su
slijede¢i elementi kojima se treba pristupiti u smislu njihove realizacije.
Potrebno je takoder povecati napore u omogucéavanju pretpostavki za
izgradnju vecih distributivnih srediSta u zaledu sjevernojadranskih luka, te
u smanjivanju administrativnih prepreka u prometu roba.

Predlozeni model omogudéiti ¢e bolje konkurentsko pozicioniranje
sjevernojadranskih luka na luckologistickom trziStu u njihovom
geografskom zaledu i pruziti priliku za povecani prekrcaj tereta preko

luckih terminala u Rijeci, Kopru i Trstu.

19 Cf. supra tablica 10: Ocjene logisti¢kih elemenata luka Rijeka, Kopar, Trst, Hamburg i
Rotterdam za destinaciju kontejnera iz/prema srednjoeuropskom zaledu
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7.2. NOVI MODEL SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH
MORSKIH LUKA UTEMELJEN NA MATRICI RASTA

Da bi se znanstveno postavio novi model sjevernojadranskih teretnih
morskih luka utemeljen na matrici rasta pristupilo se je aktivnostima koje
su predoCene u slijede¢im tematskim jedinicama: 1) determiniranje
elemenata univerzalnoga modela teretnih morskih luka, 2) vrednovanje
najvaznijih elemenata razvojnog modela sjevernojadranskih teretnih
morskih luka, 3) formuliranje razvojnih elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, 4) projekcija odrzivog rasta i
razvoja elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
(2008. do 2025.) i 5) sinergijski ucinci primjene novog modela u

sjevernojadranskim teretnim morskim lukama.

7.2.1. Determiniranje elemenata univerzalnoga modela teretnih

morskih luka

Sjevernojadranske teretne morske luke Rijeka, Trst i Kopar u svom
poslovanju imaju odredeni broj zajednickih i slicnih smjernica, ali isto tako,
kao luke koje obavljaju aktivnosti u tri razlicite drzave, i veliki broj
specificnosti svojstvenih politickom i gospodarskom okruzenju u kojem
egzistiraju.

U principu, upravljanje sjevernojadranskim lukama je stihijsko, bez
teorijske 1 znanstvene podrSke, pa se ni prakti¢no ne primjenjuju znanstvene
spoznaje koje mogu utjecati na rast i razvoj sustava navedenih luka.

Kako bi se postigla §to bolja konkurentnost i povecala efikasnost
sjevernojadranskog luc¢kog sustava, u doktorskoj disertaciji istrazeni su,
elaborirani 1 utvrdeni svi relevantni ¢imbenici 1 znalajke poslovanja
sjevernojadranskih luka. Sukladno navedenome, kao i vaZnosti pojedinih
¢imbenika koji se u nastavku dataljnije elaboriraju, u ovom dijelu
disertacije predlozen je model utemeljen na matrici rasta kojim se dokazuje
temeljna znanstvena hipoteza. U hipotezi se navodi da ¢e novi model
razvoja logistickog sustava implicirati brze, sigurne, racionalne i ekoloske
procese proizvodnje logistickih usluga 1 konkurentnog pozicioniranja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, njihov rast i razvoj u europskom

lu¢kom sustavu, posebice u sklopu srednjoeuropske logisticke mreze.
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U cilju uspje$nog upravljanja teretnim morskim lukama potrebno je
sagledati, utvrditi i primjereno vrednovati sve elementa koji direktno ili
indirektno utjeCu na njihovo poslovanje. Sinergijski u¢inak tih elemenata
rezultirat ¢e brojnim pozitivnim ucincima medu kojima su najznacajniji:
povecanje prometa tereta u lukama, otvaranje novih radnih mjesta, stvaranje
novih prihoda i priljev investicijskoga kapitala u mjesta gdje su se razvile
uspjesne luke.

Shodno navedenome, u postavljenom se modelu sjevernojadranskih
teretnih morskih luka utvrduju elementi i njihova uloga u funkcioniranju
sustava pomorskih luka Sjevernog Jadrana. U modelu se je dao naglasak na
povezanost svih aktivnosti, odnosno elemenata, s ciljem omogucéavanja
medusobne koordinacije 1 integracije u cjelovitu i svrsishodnu cjelinu.

Pri izradi modela potrebno je odrediti specifiéne parametre, odnosno
elemente ¢ijim se vrednovanjem moze do¢i do zahtjevanih rezultata modela.
Elementi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka su oni elementi
koji utjeCu na rast i razvoj sjevernojadranskih teretnih morskih luka, a to su:

1) prometna i lucka infrastruktura,

2) prometna i lucka suprastruktura,

3) transportne i prometne tehnologije,

4) lucki intelektualni kapital,

5) financijska politika proizvodaca luckih usluga,
6) ekoloska politika proizvodaca luckih usluga,
7) logistickolucki outsourcing,

8) logistickolucki informacijski sustavi,

9) troskovi proizvodnje logistickoluckih usluga,
10) logistickolucki operatori,

11) logisticke mreze,

12) robni tokovi,

13) logistickolucko pravo,

14) logistickolucki kontroling,

15) ostali razvojni elementi.

Iz razloga Sto svi navedeni elementi utjeu na poslovanje

sjevernojadranskih teretnih morskih luka, potrebno je utvrditi kako ¢e 1 u kojoj
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mjeri oni, u nekom odredenom razdoblju, rasti i razvijati se. Takoder je potrebno
utvrditi koliko ¢e svaki pojedini element rasti i pridonijeti poslovanju

sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na ostale elemente.

7.2.2. Vrednovanje najvaZnijih elemenata razvojnog modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka

Elemente razvojnog modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
potrebno je vrednovati kako bi se na osnovi procjene njihovih vrijednosti
mogao u zavrSnici predloziti novi model sjevernojadranskih teretnih
morskih luka utemeljen na matrici rasta. U nastavku se daje temeljita
analiza petnaest najvaznijih elemenata proizvodnje luckih i logisti¢koluckih
usluga i to: 1) prometna i lu¢ka infrastruktura, 2) prometna i lucka
suprastruktura, 3) transportne i prometne tehnologije, 4) Ilucki
intelektualni kapital, 5) financijska politika proizvodaca luckih usluga,
6) ekoloska politika proizvodaca luckih usluga, 7) logistickolucki
outsourcing, 8) logistickolucki informacijski sustavi, 9) troskovi
proizvodnje logistickoluc¢kih usluga, 10) logistickoluc¢ki operatori, 11)
logisticCke mreZe, 12) robni tokovi, 13) logistickolu¢ko pravo, 14)

logistickolucki kontroling i 15) ostali razvojni elementi.

7.2.2.1. Prometna i lucka infrastruktura

U promotivnim materijalima luka Rijeka, Trst i Kopar ne propusta se
spomenuti komparativna prednost sjevernojadranskog prometnog pravca u
smislu izvrsne zemljopisno-prometne pozicioniranosti. Da poslovanje luka
ovisi samo o tom ¢imbeniku, sjevernojadranske teretne morske luke stajale
bi uz bok lukama Rotterdam, Antwerpen i Hamburg. Medutim, nije tako a
jedan od vaznijih razloga tom ¢injeni¢nom stanju je nedovoljno razvijena
prometna i luc¢ka infrastruktura.

Prometnu infrastrukturu ¢ine prometni putovi, objekti i uredaji stalno
fiksirani za odredeno mjesto, koji sluze proizvodnji prometne usluge, te
reguliranju i sigurnosti prometa.'”’ Prometna se infrastruktura stalno treba
prilagodavati procesima proizvodnje prometnih proizvoda, $to je logi¢na

posljedica trajnog zahtjeva kupaca i korisnika prometnih proizvoda — oni

YT PUPAVAC, D., ZELENIKA, R.: Upravljanje ljudskim potencijalima u prometu, Veleuéiliste
u Rijeci, Rijeka, 2004., str. 113.
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zahtijevaju brzu, sigurnu, kvalitetnu, jeftinu, konkurentnu... prometnu i
logisti¢ku uslugu.'”®

Lucku infrastrukturu ¢ine: lukobrani, operativne obale i druge lucke
zemljiSne povrSine, gradevine prometne infrastrukture (lucke, cestovne 1
zeljeznicke prometnice), vodovodne, kanalizacijske, energetske i telefonske
mreze, te gradevine i uredaji za sigurnost plovidbe u luci i tome sli¢ne
gradevine.'”

Luka Trst ima relativno dobro razvijenu prometnu i lucku
infrastrukturu. MreZom suvremenih autocesta povazana je sa gotovo svim
destinacijama u zaledu, a brza pruga je samo dodatna konkurentska
prednost. Na kontejnerskom terminalu Molo VII, u toku su pripremne
radnje za njegovo povecanje kojim ¢e se gotovo udvostruciti njegov

200

danas$nji kapacitet.”" Luka trenutno raspolaze sa 47 vezova koji su

rasporedeni na 12.128 m obalnog ruba, u njoj se nalazi 500.000 m’

. <y v 201
natkrivene skladisne povrsine.*

Luka Trst je vrlo dobro prometno
povezana s odredi§tima u gravitacijskom zaledu. Zeljezni¢ka pruga
Pontebana na relaciji Trst — Minhen omogucava brzine od 160 km/h, a osim
te pruge, Trst je Zeljeznicom povezan i s destinacijama na zapadu (Milano,
Zurich) i istoku (Salzburg, Bec¢). Iz Trsta vodi i mreza autocesta na
relacijama prema zapadu i sjeveru Italije, prema Austriji i Budimpesti te
prema Njemackoj.”*”

Luka Kopar ima nedostatak zbog neizgradene kvalitetne Zeljeznicke
poveznice sa geografskim zaledem (jednokolosjecna pruga Kopar — Divaca
kao ograni¢avajuci ¢imbenik kvalitetnijeg koriStenja Zaljeznickih kapaciteta),
a lucki infrastrukturni kapaciteti su u dobrom stanju i trajno se ulaze u
njihovu modernizaciju. U luci se nalazi 20 operativnih obala ukupne duzine
2.284 m, i 340.000 m” zatvorenih skladidnih kapaciteta. Posebna pozornost u
koparskoj luci daje se prekrcaju vozila. Na terminalu za prekrcaj vozila
nalazi se 7 vezova, 4 RO-RO rampe i 6 Zeljeznic¢kih rampa, a u natkrivenom

garaznom prostoru jednokratno se moze uskladititi 6.000 vozila.*”®

19 ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, Ekonomski fakultet u Rijeci i IQ PLUS
d.o.o. Kastav, Rijeka, 2010., str. 262.

19 http://www.mmpi.hr/UserDocsImages/nn-142-98 %20Zakon%200%20lukama%20unutarnjih
%20voda.htm, Zakon o lukama unutarnjih voda, (10.09.2009.)

2 http://www.porto.trieste.it/ ,(25.03.2009.)

2V Cf. supra dio 6.1.2. Logisticke znacajke luke Trst

> Ibidem

2% http:// www.luka-kp.si/eng/natisni?m=1, (15.05.2009.)
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Rijecka luka tek sada, nakon dugo godina neulaganja u lucke
kapacitete, u sklopu Rijeka Gateway projekta, vrijednosti 190 milijuna
Eura, ulaze u infrastrukturni razvitak. Planira se povecati kapacitet
danasSnjeg kontejnerskog terminala Brajdica, izgraditi novi kontejnerski
terminal na Zagrebackoj obali i u daljnjoj buduénosti uloziti u izgradnju

velikog kontejnerskog terminala na otoku Krku.**

Trenutno rijecka luka
raspolaze sa 39 operativnih obala ukupne duzine 7.183 m, 362.000 m’
natkrivenoga skladi§nog prostora, i 725.000 m’ prostora u rezervoarima na
terminalu za prekrcaj nafte i naftnih derivata.””®

Neizgradenost nizinske pruge prema Zagrebu ne moze se
kompenzirati novoizgradenom autocestom kojom je Rijeka spojena na
europsku mrezu autoputeva.

Najvaznije referencije prometne 1 lucke infrastrukture (brzina,
sigurnost, efikasnost, kompatibilnost...) u korelaciji su sa nabrojanim
infrastrukturnim objektima sjeverojadranskih luka, pa se moze zakljuciti da
su te referencije u ovom trenutku inferiornije, ako se usporeduju sa
mogucim optimalnim referencijama.

Uzimajuéi u obzir navedeno, za vrijednost inputa prometne i lucke
infrastrukture u 2008. godini, realno se moZe dati ocjena 30 u odnosu na
vrijednost infrastrukture u visokorazvijenim lukama sjeverne Europe. Zbog
planirane modernizacije lucke i prometne infrastrukture kojoj se je ve¢ pristupilo,
ovom inputu u 2015. godini daje se ocjena 60. ZavrSetak svih razvojnih
projekata utjecat ¢e na odvijanje robnih tokova i razvoj multimodalnog prometa, a
novoizgradeni logisticko-distributivni centri u zaledu sjevernojadranskih luka
poslovati ¢e punim kapacitetom. Shodno predvidanjima, vrijednost prometne i

lucke infrastrukture u 2025. godini ocjenjuje se inputom 90.

7.2.2.2. Prometna i lucka suprastruktura

Prometnu suprastrukturu ¢ine: transportna i prekrcajna sredstva,
odnosno sva pokretna sredstva za rad koja sluze za manipulaciju, prijevoz i
prijenos predmeta rada u prometu (tereta): dizalice, viliCari, transporteri,

.. 2 v 1- Y
prijevozna sredstva.’® Suprastrukturu cestovnog, odnosno Zeljeznitkog

2% http://www.portauthority.hr/rijeka/lucka_uprava_rijeka.shtml,, (09.05.2009.)
295 Cf. supra dio 6.1.1. Logisti¢ke znacajke luke Rijeka
2% http://www.fpz.hr/~dkovacev/download/Intermodalnil.ppt#24, (10.09.2009.)
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prometa Cine cestova teretna vozila, Zeljezni¢ke lokomotive i vagoni, te
pokretna prekrcajna sredstva.

Lucku suprastrukturu ¢ine lucki kapitalni pretovarni objekti (dizalice i
sli¢ni uredaji i postrojenja).

Prometna suprastruktura odnosi se na suprastrukturu svih prometnih
podsustava, tj. grana, buduc¢i da svi oni zajedno omogucuju otpremu “od vrata
do vrata”. Stanje hrvatske prometne suprastrukture, pogotovo u Zeljeznickom
prometu je dosta lose. Od ukupnog voznog parka Hrvatskih Zeljeznica, vise od
50 % putnickih i skoro 80 % vuénih vozila starije je od 20 godina. Slovenske
zeljeznice su takoder u problemima i1 u procesu su ishodovanja kredita za
restrukturiranje, a 1 predvidaju otpustanje dijela viska radnika.

Lucka suprastruktura sjevernojadranskih luka je u usporedbi sa luckom
suprastrukturom sjevernoeuropskih luka (u luci Rotterdam se na na 9
kontejnerskih terminala nalaze 103 kontejnerske dizalice), relativno
skromna.>”’

Prekrcaj kontejnera u koparskoj se luci obavlja sa 8 dizalica velikih
kapaciteta, za rasuti teret se koriste 4 brodoprekrcivaca, a za prekrcaj
generalnih tereta na raspolaganju su i dvije mobilne dizalice. Kontejnerski
terminal je relativno dobro ekipiran mehanizacijsko — transportnim
sredstvima te se operativno mogu koristiti 89 raznih manjih ili vecih
traktora, vili¢ara i drugih pretovarnih jedinica.”®

Od prekrcajne opreme u rijeckoj luci se nalaze 34 fiksne obalne
dizalice manjeg kapaciteta od 3-5 t., jedna fiksna obalna dizalica velikog
prekrcajnog kapaciteta, 4 kontejnerska mosta, 3 mobilne dizalice novije
generacije 1 brodoprekrciva¢ za rasute terete u luci Bakar. Na
kontejnerskom terminalu “Brajdica”, koji je najbolje opremljen terminal u
rijeCkoj luci, u koristenju je 46 razlic¢itih pretovarnih jedinica (vozila za
prijevoz kontejnera, traktora, vili¢ara, prikolica...).*"”’

Kao primjer suprastrukturne opremljenosti za luku Trst se takoder
prikazuje kontejnerski terminal “Molo VII”, na kojemu se nalazi 7
kontejnerskih mostova 1 koji je najbolje opremljen sjevernojadranski

kontejnerski terminal.*'’

27 Cf. supra dio 6.2.1. Luka Rotterdam u europskoj logistickoj mrezi
2% http:// www.luka-kp.si/eng/natisni?m=1, (15.05.2009.)

2% Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (10.05.2009.)

*1° Ibidem
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Ako se performanse prometne i lucke suprastrukture (brzina, sigurnost,
efikasnost, efektivnost, stupanj automatizacije, standardizacija...) stave u
koleraciju sa nabrojanim suprastrukturnim kapacitetima tri
sjevernojadranske luke, tada se moze zakljuciti da je lucku i prometnu
suprastrukturu u sve tri luke potrebno modernizirati. NajloSije je stanje u
rijeckoj luci, iako se u zadnjih pet godina investiralo u nabavu dva nova
kontejnerska mosta, dvije nove mobilne dizalice kapaciteta 63 tone i u novi
brodoprekrcivac na terminalu za rasute terete.

Da bi se sjevernojadranski prometni sustav mogao uspjesno ukljuciti u
europski prometni sustav, neophodno je osuvremeniti lu¢ku i prometnu
suprastrukturu, odnosno prijevozna i prekrcajna sredstva, koja se u 2008.
godini mogu ocjeniti inputom 25.

U 2015. godini, nabavkom specijalih prekrcajnih uredaja u sklopu
najavljene modernizacije luc¢kih terminala i otvaranjem trziSta luckim
multimodalnim operatorima koji sa sobom donasaju i prijevozna sredstva,
vrijednost lucke 1 prometne suprastrukture mogla bi se ocjeniti inputom
50. Pojavom novih Zeljeznickih operatora, zeljeznicki promet postaje sve
viSe iskoriStavan i preuzima veci dio prijevoza robe u odnosu na cestovni
promet, pa se vrijednost elementa lucke i prometne suprastrukture u

2025. godini moZe vrednovati inputom 80.

7.2.2.3. Transportne i prometne tehnologije

TehnoloSki fenomeni izravno su u funkciji eksploatacije 1
preventivhoga odrzavanja transportne 1 prometne infrastrukture te
transportne i prometne suprastrukture.*'’

Transportne 1 prometne tehnologije odnose se na paletizaciju,
kontejnerizaciju, RO-RO, LO-LO, RO-LO, Huckepack (uprtni prijevoz —
zeljeznicki prijevoz izmjenjivih kamionskih prikolica i cjelovitih cestovnih
vozila) 1 bimodalnu transportnu tehnologiju. One su jedan od najvaznijih
elemenata proizvodnje prometnih proizvoda, posebno u kombiniranom i
multimodalnom transportu i prometu. Implementacija transportnih i
prometnih tehnologija (kao znanosti i kao aktivnosti) u suvremenim

prometnim industrijama stvara temeljne pretpostavke za kreiranje,

2! ZELENIKA, R.: Primarne prometne tarife, Ekonomski fakultet u Rijeci i IQ PLUS d.o.o.
Kastav, Rijeka, 2009., str. 59.
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dizajniranje, operacionaliziranje... brzih, sigurnih, konkurentnih i
racionalnih procesa proizvodnje prometnih proizvoda.?'

U Republici Hrvatskoj jos uvijek se nedovoljno primjenjuju suvremene
transportne i prometne tehnologije. Kao primjer moze se navesti vrlo malo
koristenje RO-RO terminala i gotovo neznatan broj Huckepack vagona za
koje trenutno postoji samo jedan Zeljeznicki terminal. Za situaciju u
Sloveniji 1 Italiji se moZe konstatirati da je neSto bolja, iako se ni u tim
drzavama dovoljno ne koriste suvremene Bimodalna i Huckepack
tehnologija.

U luci Trst znatno se koristi RO-RO tehnologija, poglavito od strane
turskih cestovnih prijevoznika kojima je luka Trst ulazna pozicija za
plasman turskih roba u drzave EU. Iz turskih luka Pendik, Ambarli i Mersin
svakodnevno prema luci Trst kre¢éu RO-RO brodovi koji godisnje prevezu
vise od 200.000 kamionskih prikolica turskih proizvoda za trziste Europe.

Luka Kopar se, osim specijalizacije na kontejnerizaciju, orijentirala i
na posao prekrcaja vozila u kojem se takoder koriste suvremene transportne
tehnologije (terminal za prekrcaj vozila — 4 RO-RO rampe i1 6 Zeljeznickih

213

rampa).” ~ U 2008. godini preko koparske luke prekrcano je 568.000 vozila,

¢ime se je u manje od 10 godina gotovo utrostrucio prekrcaj (2000. godine
prekrcano je 205.000 vozila).*'

Rijecka luka ima samo jednu RO-RO rampu na kontejnerskom
terminalu “Brajdica”, a broj prekrcanih RO-RO jedinica je gotovo
zanemariv i1 daleko zaostaje u odnosu na luke Kopar i Trst.

Stupanj implementacije suvremenih transportnih 1 prometnih
tehnologija u sjevernojadranskim prometnim industrijama; izravan i
neizravan utjecaj suvremenih transportnih i prometnih tehnologija na
brzinu, sigurnost, racionalnost, konkurentnost... procesa proizvodnje u
konvencionalnim, kombiniranim 1 multimodalnim sjevernojadranskim
prometnim industrijama; kao i vaznost suvremenih transportnih i prometnih
tehnologija u transportnim mrezama, logisticCkim lancima 1 logistic¢kim
mrezama sjevernojadranskog logisticCkog prostora, u korelaciji je sa

navedenim karakteristikama transportnih i prometnih tehnologija luka

12 ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 275.
213 Cf. supra dio 7.2.2.1. Prometna i lucka infrastruktura
% http://www.luka-kp.si/eng/terminals-and-cargo, (15.09.2009.)
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Rijeka, Trst i Kopar i navedenim koriStenjem suvremenih transportnih i
prometnih tehnologija u Hrvatskoj, Sloveniji i Italiji.

S obzirom na prethodno elaborirane fenomene, ukupnost transportnih i
prometnih tehnologija na sjevernojadranskom prostoru u 2008. godini
moguce je ocjeniti inputom 35.

Daljnim razvojem kontejnerizacije i RO-RO tehnologije, prvenstveno
u luci Rijeka te uvodenjem Huckepack i Bimodalne tehnologije transporta,
transportne 1 prometne tehnologije na sjevernojadranskom prostoru dobivati
¢e sve vise na znacenju. Realno je za ocekivati da ¢e se u 2015. godini one
moci vrednovati inputom 50, te da ¢e u 2025. godini njihov input u

modelu sjevernojadranskih teretnih morskih luka biti 80.

7.2.2.4. Lucki intelektualni kapital

Intelektualni kapital je znanje koje postoji u nekom poduzecu, a koje
se moZe upotrijebiti za kreiranje proizvedenih prednosti.’’” Logisticki se
fenomeni  intelektualnog  kapitala odnose na interdisciplinarne,
multidisciplinarne, pluridisciplinarne 1 transdisciplinarne znanosti,
zakonitosti, znanje, sposobnosti, vjestine, iskustvo, informacije, na kulturu,
softvere, patente, licence, kreativnost, inventivnost i na motivaciju
zaposlenika.*'®

Intelektualni kapital predstavlja razliku izmedu trzZiSne vrijednosti
poduzeéa 1 njegove knjigovodstvene vrijednosti, pri ¢emu je trziSna
vrijednost suma vrijednosti svih dionica, a knjigovodstvena vrijednost se
odnosi na sadasnju vrijednost fizi¢ke i financijske imovine.*"”

Na sjevernojadranskom prostoru koji pokriva podrucje tri drzave
zajednic¢ko je da “intelektualne dionice” nemaju veliku vrijednost. U
poduze¢ima koja se bave luckom 1 logistickom djelatnos¢u se vrlo rijetko
nailazi na kadrove koji poStuju princip trajnog obrazovanja, kao i na one koji
su sposobni objediniti suvremeno teorijsko i dugogodis$nje iskustveno znanje.

To bi prije svega trebali biti operativni i kreativni tehnolozi prometa

te vrhunski menadzeri, kao i interdisciplinarno 1 multidisciplinarno

13 SUNDAC, D., ZELENIKA, R.: Intelektualni kapital - temeljni &imbenik optimalne proizvodnje
prometnih usluga, Hrvatska gospodarska revija, InZenjerski biro, Zagreb, XLVIIL, 1999., 4., str. 361.
21 ZELENIKA, R., PUPAVAC, D.: Intelektualni kapital - razvojni resurs logistickih tvrtki za 21.
Stoljece, Ekonomski pregled, Hrvatsko drustvo ekonomista, Zagreb, 52, 2001., 9-10., str. 1039.
21" ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 264.
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obrazovani i osposobljeni timovi — timovi koji primjenom brojnih sloZenih i
odgovornih postupaka i procesa, uz upotrebu pomorskoprometne
infrastrukture i pomorskoprometne suprastrukture, proizvode prometne
usluge.”'®

Kadrovi kao temeljni ¢imbenici o kojima ovisi uspjeSnost poslovanja
svakog luckog poduzec¢a moraju biti sposobni uspjeSno upravljati svim
lu¢kim 1 logistickim procesima, koordinirati njima, te individualnim
naporima, komuniciranjem i motiviranjem uskladiti pojedina¢ne potrebe i
interese s interesima narucitelja logisti¢kih usluga.

Usporeduju¢i intelektualni kapital tri sjevernojadranske luke, moze se
primjetiti razlika u pristupu tom fenomenu kod luke Kopar u odnosu na luke
Rijeku i Trst. Na internet stranicama koparske luke se na viSe mjesta
dubinski analizira kadrovska politika poduzeé¢a prema radnicima i odnos
prema intelektualnom kapitalu. Svake godine izdaje se posebna brosura u
kojoj se iznose podaci o broju zaposlenih, njihovoj stru¢noj spremi,
moguénostima dodatnog obrazovanja, ankete o zadovoljstvu radnika...?"’
Na internet stranicama “Edukacija i1 trening” i “Human resources” se
takoder daju informacije o dostignu¢ima u luci Kopar na polju edukacije 1
mogucénostima napredovanja u poduzecu.

Za razliku od navedenog sveobuhvatnog pristupa intelektualnom
kapitalu luke Kopar prezentiranoga na njihovim internetskim stranicama,
na internet stranicama luka Rijeka i Trst se o toj temi ne moze pronaci
gotovo niSta. Lucka uprava Trst daje shemu organizacione strukture lucke
uprave 1 zivotopis njihovog predsjednika kao jedine podatke o kadrovima,
te se moze zakljuciti da se logistickom intelektualnom kapitalu ne pridaje
odgovaraju¢i znacaj. Na stranicama Lucke uprave Rijeka o kadrovskoj
tematici i luckom intelektualnom kapitalu ne piSe niSta. U nastavku ¢ée se
navesti neki podaci dobiveni u sektoru marketinga Lucke uprave Rijeka,
kao jedinom dostupnom izvoru za informacije o lu¢koj kadrovskoj politici 1
intelektualnom kapitalu.

Luci Kopar znanje je bitna stavka, u prosjeku godi$nje se omogucuje
30 sati funkcionalne edukacije svojim =zaposlenicima. Svake godine

zaposlenici participiraju na vise od 150 razlicitih oblika edukacije ¢iji je cilj

218 ZELENIKA, R.: Prometni sustavi, op. cit., str., 457.
219 http://www.zivetispristaniscem.si/index.php?page=static&item=10, Poroéilo o trajnostnem
razvoju luke Kopar 2008, (19.08.2009.)
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usvajanje novih znanja koja ¢e doprinositi efikasnijem poslovanju i razvoju
poduzeéa.”® U luci Kopar je 2009. godine bilo zaposleno 768 radnika, od
kojih su dvoje bili doktori znanosti, 15 magistri zanosti, a 94 zaposlenika
imalo je visoku stru¢nu spremu. Niskoobrazovanih radnika bilo je 77, 186
radnika imalo je zavrSenu osnovnu Skolu, a 234 radnika imalo je zavrSenu
osnovnu $kolu i dodatni struéni te¢aj.?'

U rijeckoj luci je u tijeku proces privatizacije, koji ¢e rezultirati
pretvaranjem najveceg koncesionara u rijeckoj luci, poduzeéa Luka Rijeka d.d.,
u vise manjih poslovnih jedinica koje ¢e obavljati djelatnosti na odvojenim
luckim terminalima. Iz toga je razloga nezahvalno ocijenjivati trenutni
intelektualni kapital i kadrovsku politiku Luke Rijeka d.d. Cinjeni¢no stanje u
ovom trenutku je da je viSe od 500 radnika u posljednjih 5 godina napustilo
poduzecu u sklopu programa otpustanja, na nacin da su ili dobili otpremnine ili
se educirali za nova zanimanja. Od 1980. godine, kada je u rijeckoj luci bilo
zaposleno gotovo 7.000 ljudi, broj zaposlenih je pao na manje od 1.000, a u
meduvremenu se je vrlo malo radilo na njihovoj naobrazbi 1 usavrSavanju. Medu
administrativnim osobljem ima manji dio visokoobrazovanih kadrova, ali u
poduzeu ne postoji kadrovska politika trajne naobrazbe, pa neme niti
zaposlenika sa titulama doktora znanosti ili magistra znanosti.**

Lucka uprava Rijeka, koja nema veliki utjecaj na komercijalno
luckologisticko poslovanje, ima mali broj zaposlenika (50 u 2009. godini),
ali su vecina visokoobrazovani (oko 70% imaju viSu ili visoku naobrazbu).
Jedan je doktor znanosti i dva su magistri znanosti. Na dodatno se
usavrSavanje poklanja veca paZznja nego u luckom poduzecu, pa se dio
kadrova usavriava na vise obrazovnih ustanova.**

Za ocjenu luckog intelektualnog kapitala potrebno je valorizirati
kvalitetu i aktualnost znanja, saznanja, vjesStina, kreativnost i sposobnost
menadzera 1 specijaliziranih stru¢njaka, organizacijsku strukturu 1
organizacijsku kulturu, korporacijski imidz... Iako je situacija u luci Kopar
bolja od situacije u ostale dvije luke, agregatno se moze zakljuciti da lucki
intelektualni kapital u poslovanju sjevernojadranskih luckih entiteta jo$

uvijek nema veliku vrijednost. Shodno navedenome, lucki intelektualni

229 http://www.luka-kp.si/eng/natisni?m=1, (15.05.2009.)

2! http://www.zivetispristaniscem.si/index.php?page=static&item=10, (19.08.2009.), Porocilo o
trajnostnem razvoju luke Kopar 2008, str. 5, (19.08.2009.)

22 Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (10.05.2009.)

3 Ibidem

153



kapital se u 2008. godini ocjenjuje inputom 25. Tako mala vrijednost
inputa rezultanta je razmisljanja u sjevernojadranskim luc¢kim poduzeéima,
gdje znanje i stru¢nost nisu dobro shvaceni i koordinirani, pa se njima niti
ne upravlja na odgovarajuci nacin.

Primjenom novih znanstvenih spoznaja, ulaganjem wu trajno
obrazovanje kadrova i valoriziranjem mjerljivih intelektualnih kapaciteta
zaposlenika, vrijednost luckog intelektualnog kapitala kao elementa
analiziranog modela, poveéava se u 2015. godini na input 50. Daljnjim
poveéanjem svjesnosti o vaznosti intelektualnog kapitala, u 2025. godini ¢e
vrijednost luc¢kog intelektualnog kapitala dosegnuti input 90 te ce se
pribliziti procijenjenoj vrijednosti luckog intelektualnog kapitala u lu¢kim

entitetima visokorazvijenih drzava.

7.2.2.5. Financijska politika proizvodaca luckih usluga

Financijsku politiku proizvodaca luckih usluga na sjevernojadranskom
lu¢kom prostoru potrebno je sagledati iz uze lucke perspektive, ali 1 iz Sire
perspektive luckologistickog proizvoda koji se nudi na podrucju
opsluzivanja luka Rijeka, Trst, i Kopar.

Financijska politika je jedna od najvaznijih potpolitika proizvodaca
luckih usluga, ona je novcani izraz cjelokupnog poslovanja proizvodaca luckih
politika kojoj je temeljna misija: maksimalizacija financijskog rezultata
poslovanja, odnosno financijskog kapitala, financijskog potencijala,
financijskog resursa potrebnoga i1 dovoljnoga za uspje$no, ucinkovito i
profitabilno poslovanje, dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj proizvodaca luckih
politika.***

Financijska politika proizvodaca luckih usluga jest sustav znanja,
saznanja, vjeStina, funkcija, nacela, pravila, mjera, akcija, instrumenata...
koje su usmjerene na izbor optimalnih rjeSenja financijskih strategija,
taktika, sredstava... kojima se na uspjeSan, ucinkovit, profitabilan... nacin
ostvaruje misija poslovanja te dugorocnoga odrzivoga rasta i razvoja
proizvodada lu¢kih usluga.””

U okviru financijske politike potrebno je primjereno proucavati veze u

usluzno — profitnom lucko/logistickom lancu kako bi se osigurale potrebne

2% ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 298.
**’ Ibidem, str. 298.
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informacije za planiranje novih investicija u razvoj luckih i logisti¢kih
usluga, s ciljem podizanja razine zadovoljstva potroSaca i samim time
povecéanja konkurentske prednosti.

U lukama Rijeka, Trst i Kopar u tijeku su projekti velikih ulaganja u
modernizaciju luckih terminala i podizanje kvalitete pruzenih luckih usluga.
Takvi projekti povezani su sa sudjelovanjem velikih financijskih institucija
koje financijski prate realizaciju razvojnih planova. Strategije razvitka se
razraduju sa navedenim financijskim institucijama velikoga medunarodnoga
iskustva 1 znanja, a putem medunarodnih natjeCaja angaziraju se
najkompetentnije svjetske konzultantske kuce ¢iji stru¢ni timovi pomazu u
pripremi financijskih i tehnoloskih planova potrebnih za realizaciju sloZenih
1 skupih projekata. Usporedo se specijalizirani struénjaci za financije luckih
poduzeca usavrSavaju, omogucéavajuci konzistentnost financijskih politika
financijskih poduzeca u cjelini.

Luka Kopar je u 2008. godini ostvarila prihod od 137,23 milijuna Eura,
a troSkovi poslovanja u luci bili su 113,62 milijuna Eura. Kada se ostvarena
dobit od 42,68 milijuna Eura (prije poreznih odbitaka) podijeli po broju
zaposlenika, proizlazi da je po svakom radniku osvarena dodatna vrijednost
od 73.291 Eura.”® U luci Kopar znatna financijska sredstva se investiraju u
modernizaciju kapaciteta (povecanje kontejnerskog terminala, izgradnja
skladiSnih objekata na terminalu za prekrcaj automobila, izgradnja tri
rezervoara za naftne derivate, modernizacija terminala za voce, nabava
moderne prekrcajne opreme). U 2008. godini alocirano je 147 milijuna Eura
za navedene projekte, §to predstavlja 107% operativnih prihoda.?”’

U luci Trst je takoder u tijeku implementacija razvojnih planova, od
kojih su najznacajniji: (1) izgradnja suvremenog terminala za generalni
teret na vise od 35 Ha povrSine, ukljucivo izgradnju novih skladista i
pristana za brodove srednje i1 velike tonaZze,(2) povecanje postojeceg
kontejnerskog terminala u dvije faze, na tzv. Molo VII, ¢ime ¢e se kapacitet
terminala viSe nego udvostruciti te ¢e biti omogucen godisnji prekrcaj od
milijun kontejnera, (3) izgradnja novoga terminala na 90 Ha povrSine, tzv
Molo VIII, za prekrcaj kontejnera, dubine uz obalni rub od 18 m, ¢ime ¢e se

omoguciti pristajanje najveéih kontejnerskih brodova, (4) izgradnja novoga

26 http://www.luka-kp.si/eng/investors/annual-reports Active,
LukaKoper 2008 AnnualReport ENG[1].pdf, str. 42., (15.10.2009.)
27 Ibidem, str. 55.
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RO-RO terminala na kojem ¢e biti mogu¢ istovremeni prihvat 4 RO-RO
broda, uz direktne Zeljeznicke i cestovne veze na prometnice u zaledu luke.

Osim navedenih velikih projekata, u trS¢anskoj luci se shodno
informacijama iz trogodiSnjeg operativnog plana, namjerava investirati i u
brojne manje projekte, a sveukupno investiranje prelazi svotu od 713
milijuna Eura.”®

Lucka uprava Rijeka u sklopu tzv. Rijeka Gateway projekta provodi
najvec¢i investicijski plan od poslijeratne izgradnje rijeCke luke (velina
kapaciteta bila je razrusena 1945. godine od strane njemacke vojske u
povlacenju). Rijeka Gateway projektom se planiraju izgraditi novi
kapaciteti (novi kontejnerski terminal na tzv. Zagrebackoj obali kapaciteta
500.000 kontejnera godisnje, novi putnic¢ki terminal na korjenu Rijeckog
lukobrana) i modernizirati, odnosno povecati postoje¢i (povecanje
kapaciteta kontejnerskog terminala Brajdica sa sadasnjih 170.000
kontejnera godisnje na 400.000 kontejnera godiSnje u 2012. godini). Osim
navedenih najvec¢ih predvidenih komponenti projekta, obuhvacene su jo$
brojne manje komponente, a ukupna vrijednost ulaganja biti ¢e oko 190
milijuna Eura.*”

Na osnovi navedenih spoznaja o financijskim politikama proizvodaca
luckih usluga na sjevernojadranskom lu¢kom podrucju (kompetencije
specijaliziranih stru¢njaka za financije, konzistentnost financijskih politika,
utjecaj financijske politike na profitabilnost poslovanja, realne moguénosti
implementacije financijskih politika, kvaliteta upravljanja financijskim
kapitalom...), kao i zbog wvelikih teku¢ih ulaganja sjevernojadranskih
teretnih morskih luka u nove lucke terminale, vrijednost financijske
politike proizvodaca luckih usluga za 2008. godinu ocjenjuje se inputom
35. Istodobno je potrebno naglasiti da su financijska sredstva koja se ulazu
osigurana vec¢inom iz zajmova, odnosno da postojeca razina prihoda nije
dostatna za realizaciju tako velikih investicija. Primjer luke Rijeka, koja
kroz Rijeka Gateway projekt, financiran zajmom Svjetske banke, ulaze u
izgradnju novih kontejnerskih terminala, to slikovito prikazuje. Promet

kontejnera u 2007. godini iznosio je svega 168.000 TEU-a,”" pa je logi¢no

2% http://www.porto.trieste.it/index_eng.html, (20.10.2009.)

% http://www.worldbank.hr/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/ECAEXT/CROATIAEXTN
/0,,contentMDK:22213824~pagePK:1497618~piPK:217854~theSitePK:301245~is
CURL:Y,00.html, (10.03.2010.)

29 http://www.portauthority.hr/rijeka/lucka_uprava_rijeka.shtml, (09.05.2009.)

156



da se dobiveni zajam moze vratiti jedino iz prihoda koji ¢e se ostvariti puno
ve¢im budué¢im planiranim prekrcajem na novosagradenim kontejnerskim
terminalima.

Planirane investicije ¢e 2015. godine biti realizirane i od njih ¢e se
tada ve¢ realizirati ekstra profit, pa se vrijednost financijske politike
proizvodaca luckih usluga za tu godinu procijenjuje inputom 50. Do
2025. godine vratiti ¢e se ve¢i dio uzetih zajmova, a lucki terminali
izgradeni tim zajmovima raditi ¢e punim kapacitetom 1 osiguravati
maksimalni profit, pa se inputu financijske politike proizvodac¢a luckih

usluga za 2025. godinu daje ocjena 85.

7.2.2.6. EkoloSka politika proizvodaca luckih usluga

Ekologija se kao znanost pocela intenzivnije razvijati tek
osamdesetih godina proslog stolje¢a. Svijest da je suzivot zivih organizama
u prirodi ugrozen utjecajem razvoja tehnologije i da tehnoloSki napredak
remeti ravnotezu odnosa u prirodi rezultirala je stvaranjem koncepcije
odrzivog razvoja. Pod tim pojmom razumijeva se teznja za primjerenom
uporabom ogranic¢enih resursa na nacelima ekonomske efikasnosti,
efektivnosti 1 obnovljivoj sposobnosti ekosustava i njegovu kapacitetu,
odrzavaju¢i dinami¢ku ravnotezu: priroda - covjek — drustvo -
tehnologija.”'

Suvremeno gospodarstvo postavlja nove ciljeve vezane za zaStitu
okoliSa 1 osiguranje gospodarskog razvoja, u pravcu minimaliziranja
degradacije okolisa i maksimaliziranja buduceg rasta. Niti suvremena lucka
i prometna industrija nisu ¢iste industrije (u prometu se trosi vise od 60%

svietske proizvodnje nafte)®?

, Sto ukazuje na vaznost implementacije
ispravne ekoloSke politike proizvodaca luckih usluga. Ekoloska politika je
iznimno vazna globalna politika, od c¢ije kvalitete 1 ucinkovitosti ovisi
kvaliteta zivota ljudskoga, zivotinjskoga i biljnoga svijeta.

Procjena utjecaja na okoli§ dio je procesa integralnog planiranja svih
proizvodnih aktivnosti i svakog projekta za koji se smatra da ima utjecaj na
navedene ¢imbenike. Sastavni je dio svake investicije u infrastrukturu i

suprastrukturu, pa tako i investicije rekonstrukcije i1li izgradnje luke 1 lu¢kih

1 ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 292.
%2 Ibidem, str. 292.
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terminala, utjecaj buduce investicije na okoli$, odnosno takva studija mora
zadovoljiti kriterije gospodarskog i drustvenog napretka, ali uz sve mjere
zastite okoliga.>”

Temelj za primjenu koncepcije odrzivog razvitka stvara se
donoSenjem propisa koji reguliraju utjecaj pojedinih oneciS¢ivaca na okolis,
zaStitom ekoloSkih sustava, stvaranjem ekonomskog instrumentarija zaStite
okolisa, vrednovanjem i utvrdivanjem gospodarske vrijednosti okolisa,
procjenom ekoloskih Steta i davanjem vece slobode legislativi o za$titi
okolisa.

Republika Hrvatska je kreirala zakonsku osnovu u kojoj odrzivi
razvitak predstavlja nacin uskladivanja interesa prirode, druStva i
ekonomije, odnosno Hrvatska je prihvatila glavno nacelo odrzivog razvika
koje glasi: “Gospodarski napredak, drustveni napredak i razborito
upravljanje prirodnim bogatstvom moraju i¢i i razvijati se usporedno.“*"
Navedene postulate Republika Hrvatska je obradila kroz niz pravnih propisa
kao Sto su: Zakon o zastiti okoliSa, Zakon o pomorskom dobru i morskim
lukama, Zakon o zastiti zraka, Zakon o zastiti prirode.

Entiteti koji participiraju u transportnim, prometnim i gospodarskim
sustavima postaju sve svjesniji potreba poduzimanja odgovaraju¢ih mjera
kojima se ne dozvoljava daljnje unistavanje prirode. Takve mjere se odnose
na: ogranicavanje zagadivanja atmosfere ispusnim plinovima i drugim
otrovnim supstratima, o¢uvanje resursa kao $to su papir i drvo, proizvodnju
proizvoda 1 ambalaze koji su ekoloSki prihvatljivi, formuliranje politike
odrzivoga razvitka.”’

Propisi Europske Unije koji tretiraju ekoloSku problematiku su
brojni, a Italija i Slovenija kao drzave ¢lanice duzne su ih se pridrzavati. Da
bi se navedeni propisi Sto kvalitetnije donosili i implementirali osnovana je
1 Europska ekoloSka agencija (engl. — European Environment Agency, skr.
EEA) koja tretira problematiku: zagadenja zraka, bioraznolikosti,
klimatskih promjena, buke, zagadenja tla i vode, otpada i brojnih drugih

ekoloskih tema i pitanja.

33 KESIC, B., JUGOVIC, A.: Menadiment pomorskoputnickih luka, Pomorski fakultet u Rijeci,
Rijeka, 2006., str. 188.

2% ZELENIKA, R., JUGOVIC, A.: Utjecaj globalizacije na odrivi razvitak i pomorski promet,
ISEP, Elektrotehniska zveza Slovenije, Ljubljana, 2002., str. P9.

3 ZELENIKA, R., NIKOLIC, G.: Multimodalna ekologija — ¢imbenik djelotvornoga
ukljucivanja Hrvatske u europski prometni sustav, Zbornik radova, X.medunarodno
znanstvenostru¢no savjetovanje «Promet i okoli$», Opatija, 18.-19.travnja 2002., str. 26.
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Moze se re¢i da su preduvjeti za ekolosku politiku proizvodaca
lu¢kih usluga Italije i Slovenije kvalitetno zacrtani, a Hrvatska se u
nastojanjima prilagodavanja EU legislativi sve viSe priblizava visokom
stupnju ekoloske svijesti koju EU proklamira.

Lucka uprava Rijeka prepoznala je odrzivi razvoj kao osnovni aspekt
buduceg poslovnog upravljanja te je uvidjela da su teZnja za ostvarivanjem
gospodarskog rasta i za odrzanjem zdravog okoliSa usko povezane, pa je jo$
u veljaci 2006. godine definirala politiku zaStite okolisa koju su duzni
provoditi svi zaposlenici i korisnici luckog podrucja pod upravljanjem
Lucke uprave Rijeka.”® U provedbi politike zastite okolisa Lu¢ka uprava
Rijeka se obvezala da ¢e*’: (1) promi¢uéi odrZivi razvoj, nastojati osigurati
da zahtjevi zaStite okoliSa budu ugradeni u poslovne odluke i lucke
aktivnosti, (2) poslovanje i aktivnosti na podruéju pod svojim upravljanjem
uskladiti sa primjenjivim domaéim i europskim zakonskim propisima iz
podrucja zastite okoliSa, (3) uspostaviti sustav nadzora da bi se otkrili
moguci negativni utjecaji lu¢kih aktivnosti na okoli§, uz pomo¢ odredenih
pokazatelja promjene njegovog stanja, (4) poduzeti preventivne mjere koje
umanjuju mogucu Stetu okolisu, ¢ak i tamo gdje vjerojatnost nije velika, ali
su moguce posljedice ozbiljne, (5) provoditi ekoloske edukacije i
upoznavati djelatnike s dobrom praksom zastite okolisa, (6) godisnje
izvjesc¢ivati javnost glede nacina zastite i stanja okolisa.

U rijeckoj luci je u tijeku implementacija velikog razvojnog projekta
(Rijeka Gateway projekt). U svim fazama realizacije projekta vodi se
ra¢una o utjecaju projekta na okolis, pa je u tu svrhu 1 izradena
Sveobuhvatna procjena utjecaja projekta na okolis, koja je u cjelosti
objavljena na internet stranicama Luc¢ke uprave Rijeka.”®

Luka Kopar je takoder vrlo svjesna vaznosti ekoloski odrzivog
razvitka i u tom smislu provodi brojne aktivnosti, od kojih se navodi jedan
dio™: (1) posjeduju tri ekologka broda koja se brinu o &istoéi mora u luci,
(2) kvalitetu lu¢kog prostora u ekoloSkom smislu podizu i sadnjom vise od

300 stabala, (3) redovito obavljaju mjerenja kvalitete zraka i vode na

luckom podruéju, (4) propisali su maksimalno dozvoljenu snagu

2 http://www.portauthority.hr/rijeka/pdf/politika_zastite_okolisa.pdf, (15.09.2009.)
237 :
Ibidem
2% http://www.portauthority.hr/rijeka/zastita-okolisa.shtml, (15.09.2009.)
2% http://www.zivetispristaniscem.si/index.php?page=static&item, (15.08.2009.)
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osvijetljenja luckog prostora, (5) bioloske odpatke preraduju u kompost u
luckom Centru za upravljanje otpatcima, (6) investiraju u naprednu
tehnologiju za smanjenje emisije prasine za vrijeme prekrcaja sipkih tereta,
(7) usvojili su visoke ekoloSke standarde Europske Unije, imaju EMAS
(ECO Managament and Audit Sheme) certifikat, kao jedino slovensko
poduzece s tim certifikatom, a u europskim lukama jo§ ga jedino ima luka
Valencija.

Lucka uprava Trst se ralativno malo bavi ekoloskom problematikom.
Jedino se u trogodi$njem razvojnom planu objavljenom na internetskim
stranicama, na nekoliko mjesta spominje ekologija i ekoloSke mjere koje
Lucka uprava Trst ima namjere provoditi u daljnjem razvoju i poslovanju.
Te mjere se uglavnom odnose na pridrzavanje ekoloskih zakonskih okvira
prilikom izgradnje novih luckih podrucja, i na ¢iju se implementaciju
namjerava utro$iti oko 50 milijuna Eura. Lucka uprava Trst namjerava i
certificirati Sustav upravljanja okoliSem implementacijom ISO 14001
standarda.**

Utvrdene ¢injenice o ekoloskim politikama prozvodaca luckih usluga
na sjevernojadranskom luckom podrucju, kao Sto su: stupanj ekoloSke
osvijeStenosti ljudi aktivno ukljucenih u realizaciju luckih operativnih i
razvojnih aktivnosti, kvaliteta vaze¢ih ekoloskih pravila 1 njihova
implementacija, ucinkovitost internih i eksternih sustava kontrolinga u
implementaciji ciljeva, nacela, instrumenata... ekoloSke politike u
sjevernojadranskim luc¢kim sustavima, su razlog da se vrijednost ekoloSke
politike proizvodaca luckih usluga za 2008. godinu vrednuje se visokim
inputom 50. Ulaskom Hrvatske u Europsku Uniju i potpunim uskladenjem
pravnih propisa koji ureduje zastitu okoliSa sa svim pravnim propisima i
normama Unije, za ocekivati je porast ovog inputa na 70 u 2015. godini.
Zbog vrlo strogih propisa koje namece EU i1 sve vece primjene suvremenih
transportnih tehnologija, posebice RO-RO, Huckepack 1 Bimodalne
tehnologije, koje nisu onecis¢ivaci prirode u mjeri u kojoj su to klasi¢ni

oblici prometa, realno je ocekivati rast ovog inputa na 95 u 2025. godini.

40 http://www.porto.trieste.it/index_eng.html, Three-year Operative Plan, str. 103., (15.10.2009.)
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7.2.2.7. Logisti¢kolucki outsourcing

Logistickolucki outsourcing podrazumijeva prepustanje pruzanja
logistickih 1 luckih usluga specijaliziranim poduzec¢ima, koja su fokusirana
na samo odredene logistickolu¢ke segmente. Takva poduzeca se cesto
specijaliziraju za pruzanje usluga prekrcaja, skladiStenja i prijevoza, a mogu
se prilagoditi klijentu u skladu sa potrebama trziSta, te isporuciti uslugu
najvise kvalitete.

Luka Kopar koristi outsourcing u vise podruc¢ja djelovanja. Primjer
koji u koparskoj luci posebno isticu je vezan na informacijski outsourcing.
Cjelokupno informacijsko poslovanje prepustila je poduzeéu Actual d.o.o., i
sa tim novim partnerstvom postigla je bolju funkcionalnost i mogucu
mjerljivost operativnosti informacijskog sustava.”*!

U poslovanju luka, ousourcing je ¢esto vezan na tzv. Pool-ove radne
snage, odnosno na poduzeca specijalizirna za pruzanje usluga osiguranja
struéne radne snage za potrebe prekrcaja tereta.”*? U lukama Rijeka i Kopar,
lucki operatori Cesto koriste usluge outsourcinga, dok u luci Trst to nije
praksa zbog jakog utjecaja sindikata luckih radnika. Radnici rijecke luke su
1990-tih godina, kada u luci nije bilo dovoljno posla i pla¢e su bile male,
odlazili na rad u luku Kopar, ¢ime je koparska luka koristila moguénost
najma jeftinije i iskusne radne snage. Takav poslovni odnos danas je postao
gotovo pravilo, jer se time lucka poduzeca rjeSavaju potrebe za stalno
angaziranom radnom snagom, koja je veliko financijsko opterecenje u
poslovanju.

Rijecka luka smanjila je na minimum broj luckih radnika, potreban
jedino za obavljanje redovitih radnih zadataka, a za svaki dolazak broda
dodatno se angaziraju prekrcajni radnici putem kooperantskih poduzeda.
Drugi primjer outsourcinga u rije¢koj luci vezan je na provodenje aktivnosti
u sklopu razvojnog Rijeka Gateway Projekta. Da bi se kvalitetno odvijao
proces implementacije projekta, odredeni broj zaposlenika Lucke uprave
Rijeka stekao je dodatna znanja potrebna za rad na projektu, ali se isto tako
ve¢i dio zadataka putem javnih natjeCaja dodijeljuje outsourcing

kompanijama koje imaju vrhunska specijalizirana znanja i sposobnosti. Na

! http://www.luka-kp.si/eng/port-handbook/information-technology/686, (10.04.2010.)
2 Cf. supra dio 5.1.3. Europski logisti¢ki outsourcing
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taj je nacin osigurana kontinuirana razina kvalitete potrebna za provedbu
tako vrijednog projekta.**

Logisti¢ki outsourcing nije sazivio na sjevernojadranskom prostoru,
jer se jos uvijek posrednici u prijevozu tereta ne bave klasi¢nim logistickim
poslovanjem, nego wuglavnom otpremni¢kim (Spediterskim) nacinom
pre¢enja  tereta.  Sjevernojadranska  Spediterska  poduze¢a  nisu
diverzificirana, ve¢ se bave cjelokupnim otpremnickim poslovanjem. Tek ¢e
povecanje prekrcanih koli¢ina tereta na podrucju sjevernojadranskih
teretnih morskih luka biti inicijator pojave specijaliziranih logistickih
poduzeca, osposobljenih za pruzanje logistickog outsourcinga.

Iz navedenih se razloga za element logistickolu¢kog outsourcinga za
2008. godinu daje ocjena 25. Kada se na prostor Sjevernog Jadrana
privuku financijski jaka velika logisticka poduzeca, tada ¢e uz njih dodi i
specijalizirani logisticari koji ¢e outsourcingom obavljati specificne
logisticke zadatke. Zbog takvog predvidanja, za ovaj se element u 2015.
godini moZe dati ocjena 45. Dolazak jednog logistickog operatora iz grupe
najvec¢ih za sobom povlaci i dolazak konkurencije, pa se u narednih 10 do
15 godina predvida potpuno sazivljavanje logistickolu¢kog outsourcinga na

sjevernojadranskom podrucju i daje mu se input 85 za 2025. godinu.

7.2.2.8. Logistickolucki informacijski sustavi

Postojanje informacijskog sustava je preduvjet optimalnog
funkcioniranja bilo kojeg sustava viSe razine. Razmjena informacija
poslovnih subjekata u poslovnom poduhvatu je stoga “conditio sine qua

non” u smislu ostvarenja bilo kakvih pozitivnih poslovnih rezultata.

Informacija je proizvod informacijskih tehnologija, a logistickolucke
informacijske tehnologije su sustav inteligentnih, automatiziranih,
informatiziranih, telekomunikacijskih... postupaka koji omogucuju
proizvodnju, memoriranje, distribuiranje 1 razmjenu informacija medu

logisti¢koluckim subjektima u logistickolu¢kim sustavima svih razina.

Informacijska tehnologija je u alatka, sredstvo za oblikovanje i1

ostvarivanje strategija i postizanje ciljeva.”** One utje¢u na uspjesnost

3 http://www.worldbank.hr/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/ECAEXT/CROATIAEXTN
/0,,contentMDXK:22213824~pagePK:1497618~piPK:217854~theSitePK:301245, (10.03.2010.)

* PUPAVAC, D., ZELENIKA, R.: Matemati¢ko modeliranje razvojnog potencijala logistickih
operatora, Pomorstvo, Pomorski fakultet u Rijeci, god 21, Rijeka, 2007., br. 1, str. 28.

162



poslovanja logistickoluc¢kih poduzeéa, na nacin da:**

(1) upravljackim
strukturama pravodobno pruzaju kvalitetne informacije na osnovi kojih oni
mogu donositi znanstveno utemeljene poslovne politike, (2) omoguéuju
ugradnju informacija u sve logistiCkolucke usluge, ¢ime se povecava
kvaliteta takvih usluga, (3) omogucéuju inoviranje, stvaranje i razvijanje
potpuno novih logistickoluckih usluga, (4) omogucéuju uspjesno i
uc¢inkovito komuniciranje izmedu poslovnih partnera u logisti¢koluckim
industrijama, npr. elektronicko plaéanje, telekonferencije... (5) izravno
pridonose brzini, sigurnosti i racionalizaciji procesa proizvodnje
logistickolu¢kih usluga u smislu smanjenja troSkova poslovanja,
modernizacije usluznih procesa, racionalnog koriStenja resursa, jacanja
konkurentskih sposobnosti... (6) omogucuju pohranjivanje, distribuiranje,
inoviranje i proizvodnju novih logistickoluckih znanja i1 logistickoluckih
aktivnosti, a Sto izravno utjeCe na povecanje vrijednosti intelektualnog
kapitala logisti¢koluckih poduzeca, (7) omoguéuju orijentaciju proizvodaca
logistickoluckih usluga na kupce, korisnike i1 potrosace logistickoluckih
usluga, a prema njihovim Zeljama, potrebama i potraznji, (8) omogucéuju
uspjesno i u€inkovito dizajniranje transportnih lanaca, transportnih mreza,
logistickih lanaca, logisticko-opskrbnih lanaca 1 logistickih mreza te
upravljanje takvim lancima i mrezama.

U luci Kopar je informacijski sustav sastavljen od viSe od 20
medupovezanih podsustava, koji omogucéavaju potpunu logisti¢ku potporu i
povezanost s korisnicima luckih usluga. Poslovni procesi u sustavu koji je u
procesu standardizacije i modernizacije, obavljaju se kontinuirano 24 sata
na dan, 7 dana u tjednu. Dvije posebno razvijene aplikacije koje se koriste u
luckom poslovanju (“Cosmos” na kontejnerskom terminalu i “Tino” u
marketingu 1 luckoj operativi) izravno pridonose brzini, sigurnosti i

racionalizaciji procesa proizvodnje lugkih usluga.**

Lucka uprava Rijeka u znatnoj mjeri koristi moguénosti koju pruza
informacijska tehnologija, ali uglavnom za interne potrebe. KoriSteni
informacijski sustav je suvremen, razvijen tijekom 2008. i 2009. godine, a
povezuje sve zaposlenike u jednu informati¢ku mrezu — intranet. Intranet

omogucava izvrsnu koordinaciju raznih aktivnosti i pridonosi ugradnji

% ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 277.
¢ http://www.luka-kp.si/eng/natisni?m=1, (15.05.2009.)
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informacija u usluge koje pruza Lucka uprava Rijeka u svojem poslovanju.
U Luckoj upravi Rijeka koristi se i oprema za odrzavanje telekonferencija,
Sto omoguduje organiziranje sastanaka na udaljenosti te smanjuje troskove
poslovanja zbog ukidanja potrebe odlaska na jedan dio sluzbenih
putovanja.**’

Logistickolucki operatori svjesni su potrebe za postojanjem
kvalitetnog informacijskog sustava koji bi omogucavao pracenje robe od
polazne do odrediStne destinacije, koji bi koristio standardiziranu popratnu
dokumentaciju i kojim bi se prema potrebi i ovlastima mogao koristiti bilo
koji sudionik logistickog lanca. Informacijski sustav koji objedinjava
navedene moguénosti je sustav elektronske razmjene podataka (engl. —
Electronic Data Interchange, skr. EDI). EDI povezuje lucku zajednicu
(lucku wupravu, kapetaniju, carinu, policiju, pilote, luc¢kog operatora,
pomorske agencije, brodare, logisticka poduzeca...) u informacijsku mrezu
koja koristi standardizirane obrasce i koja omogucéava kvalitetniju i brzu
propusnost tereta kroz podrucje koje EDI sustav pokriva. Takav EDI sustav
je vec instaliran u luci Kopar, a u lukama Rijeka 1 Trst se tek namjerava
uvesti.

Sustav VIMIS (engl. — “Vessel Traffic Management Information
System”, skr. VITMIS) je drugi informacijski sustav kojim se pospjesuje
ukupna konkurentnost luckog podrucja. Temelji se na radarima
povezanima s kompjutorskim terminalima 1 sa bazom podataka koji
sacinjavaju informacijski sustav za identifikaciju i1 pracenje kretanja
brodova. Takav sustav instaliran je u luci Rijeka (proradio je u 2008.

godini), a planira se uvesti i u luke Trst i Kopar.

Iz prikazanih podataka o koriStenju imformacijskih tehnologija u
sjevernojadranskom logistickoluckom sustavu, moze se zakljuciti da luke
Rijeka 1 Kopar relativno kvalitetno koriste moguénosi koje pruza
informacijska tehnologija. To se ne bi moglo reé¢i i za luku Trst, koja ne
koristi niti sustave EDI i VTMS, a na svojim internetskim stranicama, vrlo
skromnog sadrzaja, niti jednom na spominje informacijsku tehnologiju kao
nesto Sto se koristi u luci Trst ili u ¢emu bi trS¢anska luka vidjela

mogucénost, odnosno prednost za ostvarenje boljih poslovnih rezultata.

7 Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (10.05.2009.)
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Sukladno navedenome, vrijednost elementa logistickoluckih
informacijskih sustava na podru¢ju Sjevernog Jadrana ocjenjuje se sa
ocjenom 40 za 2008. godinu, sa ocjenom 65 za 2015 godinu kada se
o¢ekuje potpuna implementacija EDI 1 VTMIS sustava i sa ocjenom 95 za
2025. godinu, kada ¢e svi poslovni entiteti na sjevernojadranskom podrucju

strucno 1 kvalitetno koristiti navedene informacijske sustave.

7.2.2.9. TroSkovi proizvodnje logistickoluckih usluga

TroSak je preoblikovanje jednog pojavnog oblika imovine (dugotrajne,
kratkotrajne i financijske), kao resursa, u oblik korisnog ucinka (gotovog
proizvoda i/ili obavljene usluge), a nastao je uporabom spomenute imovine
u transformacijskom procesu.***

Postoje razlicite vrste troskova, primjerice: troskovi kapitala, troskovi
nabave, troskovi prodaje, troSkovi proizvodnje, troskovi poslovanja,
troskovi marketinga, troSkovi upravljanja, troSkovi izgradnje prometne
infrastrukture i prometne suprastrukture, troSkovi odrzavanja prometne
infrastrukture i1 prometne suprastrukture, troSkovi transporta, troSkovi
zaliha, troSkovi skladistenja...

Transportni troskovi sa svojih 55% predstavljaju glavne logisticke
troskove, a slijede ih troSkovi zaliha sa oko 30% i troSkovi skladiStenja sa
oko 10%. Najmanji logisti¢ki troSkovi su troSkovi administracije na koju
otpada oko 4% ukupnih logisti¢kih troskova.*’

Od navedenih 55% transportnih troSkova, jedan dio otpada i na lucke
troSkove, a koliki je njihov udio u ukupnim transportnim troSkovima ovisi o
udaljenosti na koju se roba prevozi. Sto je udaljenost veéa, smanjuje se udio
lu¢kih troskova u ukupnim transportnim troSkovima, i obrnuto, Sto je
udaljenost na koju se teret prevozi manja, povecava se udio luckih troskova
u ukupnim transportnim troSkovima.

Iz razloga §to se tereti za sjevernojadranske luke uglavnom prevoze na
relaciji Daleki Istok — Europa i S§to su udaljenosti od dalekoisto¢nih
destinacija do sjevernojadranskih luka puno manje nego do

sjevernoeuropskih luka, logisti¢kolucki troskovi sjevernojadranskih luka su

28 ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 323.
* PUPAVAG, D., ZELENIKA, R.: Matemati¢ko modeliranje razvojnog potencijala
logistickihoperatora, op. cit., str. 28.
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ukupno manji od troSkova koje imaju sjevernoeuropske luke. Lucki trosSkovi
u luci Rijeka su nesto nizi, a u lukama Trst i Kopar nesto su visi.”’

Logistickolucki troskovi su ovisni i o drugim elementima osim duljine
transportnog puta: (1) kvaliteti znanja 1 saznanja =zaposlenika u
logisti¢koluckim industrijama o trosSkovima opcenito, a posebno troskovima
proizvodnje logistiCkoluckih usluga, (2) kvaliteti upravljanja tro§kovima,
(3) parametrima uspjeSnosti 1 stabilnosti proizvodaca logistickoluckih
usluga, (4) kvaliteti upravljanja kapitalom proizvodaca logisti¢koluckih
usluga... Navedeni parametri u sjevernojadranskim lukama se mogu ocjeniti
relativno slabo, ali su svejedno u sve tri sjevernojadranske luke lucki
troSkovi manji nego u sjevernoeuropskim lukama, $to je posljedica manje
udaljenosti od ciljnog trziSta i borbe za tim trziStem. Za 2008. godinu se iz
tog razloga daje visoki input 50 za element logistickoluckih troskova
proizvodnje prometnih proizvoda.

Dolaskom vecih luckologistickih operatora na sjevernojadransko
podrucje do¢i ¢e do podizanja kvalitete logistiCkoluckih usluga, ali i do
povecanja njihovih sada$njih niskih cijena. Zato se za 2015. godinu
predvida povecanje logistickoluckih troSkova proizvodnje prometnih
proizvoda, odnosno pad njihove vrijednosti na input 45. Stabilizacijom
trzista logisti¢koluckih usluga, a i zbog ekonomije obujma, u slijede¢ih 10
do 15 godina opet ¢e do¢i do smanjenja logistickoluckih troskova
proizvodnje prometnih proizvoda, pa se njihova vrijednost za 2025. godinu

ocjenjuje inputom 70.

7.2.2.10. Logisti¢kolucki operatori

Logisti¢kolucki operatori su registrirane i ovlastene pravne ili fizicke
osobe koje u pravilu u svoje ime i za svoj racun izvrSavaju ili organiziraju
izvrSavanje brojnih logistiCkoluckih aktivnosti u vezi s manipuliranjem,
prijevozom,  prijenosom, premjeStanjem,  distribucijom  sirovina,
poluproizvoda, repromaterijala, gotovih proizvoda..., od tocke isporuke
(sirovinske baze, proizvodaca, skladista, terminala, prodavatelja,
izvoznika...) do tocCke primitka (skladi$ta, terminala, kupca, uvoznika,

korisnika, potroSaca...), 1 koji pri tome uz minimalno uloZene resurse

20 Cf. supra tablica 10: Ocjene logistickih elemenata luka Rijeka, Kopar, Trst, Hamburg i
Rotterdam za destinaciju kontejnera iz/prema srednjoeuropskom zaledu
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(proizvodne, financijske, ljudske...) maksimalno zadovoljavaju zahtjeve
trzista, odnosno svojih nalogodavatelja.”'

Mali logisti¢kolucki operatori bave se uglavnom samo carinskim
posredniStvom, a rijede 1 organizacijom otpreme, dopreme i provoza roba u
klasi¢énim transportima. Logistickolucki operatori srednje veli¢ine koji
imaju viSe od 50, ali manje od 500 zaposlenih djelatnika, bave se
organizacijom otpreme, dopreme i provoza robe klasi¢nim transportima, a
rijede nastupaju kao operatori kombiniranih i multimodalnih prijevoza.
Veliki, odnosno megalogistickoluc¢ki operatori bave se organiziranjem
otpreme, dopreme i provoza roba u svim vrstama prijevoza (klasi¢nom,
kombiniranom, multimodalnom). Megalogistickolucki operatori su Cesto i
vlasnici prijevoznih kapaciteta, mehanizacije, skladiSta i specijaliziranih
prekrcajnih terminala. U sastavu poslovne grupacije kojoj pripadaju veliki
megalogistiCkolucki operatori, mogu se nalaziti i razne prometne agencije,
osiguravajuce agencije i druge srodne sluzbe.

U luci Trst djeluje relativno mali broj logistiCkoluckih operatora, koje
u Luckoj upravi Trst dijele na operatore koji pruzaju lucke usluge i
operatore koji obavljaju lu¢ke aktivnosti po terminalima.>> U prvoj grupi
operatora nalazi se 12 kompanija, a u drugoj 36. Ve¢i dio operatora bavi se
logistickodistribucijskom djelatnoS¢u, a od svjetski poznatih logisti¢kih
imena na popisu se nalazi samo Schenker & Co. U nastavku se nabrajaju jos
neki od vecih logistickoluckih operatora: CO.ED.MAR., Pacorini Metals
Italia, Adria Distripark, Automarocci, Intermodale Trieste, Tetrans,
Med.Con., Logstar, Italcementi, S.G.S. Italia, Terminal frutta Trieste,
Frigomar, GMT — Genoa Metal Terminal, Petrol lavori, Pacorini Silocaf...

U luci Kopar djelatnost logistickoluckih operatora je podijeljena na
vise podgrupa, od kojih su najbrojnije one u kojima se nabrajaju pomorski
agenti i $pediteri.” Neke od ostalih podgrupa su: &artering, inspekcija,
opskrba brodova... Na popisu pomorskih agencija nalazi se 51 agencija,
ukljuc¢ujucu neke od svjetski poznatih imena kao $to su: MSC, Maersk Line
i CMA CGM. Popis Speditera je jos§ veéi i na njemu se nalazi 82 Spediterska

poduzeca. Medu njima su i predstavnici nekih od najvecih svjetskih

BUNIKOLIC, G.: Osiguranje odgovornosti logistikog operatora multimodalnoga transporta,
doktorska disertacija, (neobjavljena), Ekonomski fakultet Rijeka, Sveuciliste u Rijeci, Rijeka,
2009., str. 185.

22 http://www.porto.trieste.it/index_eng.html, (20.10.2009.)

33 http://www.luka-kp.si/eng/port-handbook/directory-for-partners?IDsk=19&t=2, (20.05.2010.)
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logistickih kompanija: DHL logistika, Kuehne & Nagel, Panalpina i
Schenker. U luci Kopar luc¢ke operacije obavlja samo jedan operator, a to je
poduzece Luka Kopar d.d., koje je podijeljeno na pet profitnih centara
zaduzenih za prekrcaj tereta po pojedinim luckim terminalima.

Rijecka luka rasprostire se na pet luckih bazena, u kojima lucke
operacije obavljaju tri lucka operatora koji su za to dobili pravo rada
(koncesiju) od Lucke uprave Rijeka. Za prekrcaj suhih tereta, izuzimajuci
kontejnere, koncesiju ima poduzeé¢e Luka Rijeka d.d., prekrcaj kontejnera
obavlja poduzece Jadranska vrata d.d., a za prekrcaj nafte i naftnih derivata
koncesiju ima poduzeée Janaf d.d.>* Osim navedenih lu¢kih operatora, u
rijec¢koj luci djeluje 39 Speditera i 42 pomorska agenta. Od vecih, svjetski
poznatih, Speditera, usluge pruzaju jedino Kuhne & Nagel i Schenker, a od
pomorskih agenata CMA CGM i Maersk.”

Navedeni podaci o logistickolu¢kim operatorima sjevernojadranskih
luka Trst, Kopar 1 Rijeka se trebaju staviti u kontekst wvelikih
sjevernoeuropskih, njima konkurentskih, luka i u kontekst prekrcanih
koli¢ina tereta. U luci Rotterdam djeluje 509 Spediterskih poduzeca 1 236
morskih i rije¢nih brodarskih kompanija, pa je iz samo tog podatka razvidan
nesrazmjer izmedu sjevernojadranskih luka 1 ostalih visokorazvijenih
luka.>®

Na osnovi najvaznijih ¢injenica o logisti¢koluckim operatorima, kao
Sto su kvaliteta eksplicitnih, implicitnih, disciplinarnih 1 viSedisciplinarnih
znanja, spoznaja, vjestina... zaposlenih u logistickoluckom sektoru, stupnja
razvijenosti logistickoluckih operativnih industrija i njihove konkurentnosti,
a Sto je u direktnoj vezi sa nabrojenim c¢injenicama o sjevernojadranskim
logistickoluckim  operatorima, moze se zaklju¢iti da su na
sjevernojadranskom  podru¢ju joS nedovoljno razvijeni potencijali
logistickoluckih operatora. Iz, u tekstu, iznesenih podataka, razvidno je da
na sjevernojadranskom prostoru uglavnom posluju manji logistic¢kolucki
operatori pa se za taj element u 2008. godini daje vrijednost inputa 25.
Ocekivanim rastom prometa sjevernojadranskih teretnih morskih luka
stvoriti ¢e se preduvjeti za dolazak srednjih i vec¢ih logisti¢koluckih

operatora, pa se za 2015. godinu taj element ocjenjuje inputom 45. U

% Lucka uprava Rijeka, Godisnjak 2009, Rijeka, 2009., str. 43. — 50.
3 Ibidem, str. 68. — 70.
28 http://www.rotterdamportinfo.com/, (10.06.2010.)
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2025. godini novi lucki terminali u Rijeci, Trstu i Kopru raditi ¢e punim
kapacitetom, a logistickolucke usluge ¢e pruzati niz velikih logisti¢koluckih
operatora. Stoga se za 2025. godinu element logistickoluc¢kih operatora

ocjenjuje inputom 85.

7.2.2.11. Logisticke mreZe

Logisticka mreza obuhvaca kretanje predmeta prometovanja od
sirovinske baze do distribucijskih centara i na kraju procesa do krajnjeg
kupca. U logistickim mrezama aktivno sudjeluju mnogobrojni proizvodaci,
preradivaci, dobavljaci, izvoznici, Spediteri, prijevoznici, inspektorati,
carinske sluzbe, luc¢ka pristanista, cestovno-zeljeznicki terminali...

Logisticka mreza je model za izgradnju temeljne strukture logisti¢kog
sustava koja se sastoji od ¢vorova i niti. Logisticki mrezni ¢vorovi
predstavljaju logisticke centre u okviru kojih se nalaze skladisSta, terminali,
robnotrgovinski 1 robnodistribucijski centri, a niti logistickih mreza su
cestovne prometnice, Zeljeznic¢ki kolosjeci, brodske linije, vodeni kanali,
rijeke, naftovodi, plinovodi.”’

Uz rije¢ku luku vezu se dva logisti¢ko/distributivna centra, Skrljevo
u vlasnistvu Luke Rijeka d.d., i Miklavje kao centar Cija se gradnja
predvida u bliskoj buduénosti. Rijecka luka povezana je Cetverotratnom
autocestom s gravitacijskim zaledem, a do 2015. godine planira se izgraditi
i dvokolosije¢na nizinska pruga do madarske granice, ¢ime rijecka luka
postaje prometno izvrsno povezana sa destinacijama kojima gravitira, i na
Cija trziSta se plasira roba prekrcana preko njezinih terminala. Procelje
rijeCke luke relativno je slabo razvijeno. Osim malih feeder brodova koji
dolaze cesée, u luku dvaput tjedno dolaze i veliki brodovi tzv. matice. Ako
se zbroje sve redovite brodske linije, dolazi se do prosjeka od jednog broda
dnevno.>®
Luka Trst ima pet odvojenih slobodnih zona, tri za trgovacke
aktivnosti i dvije za industrijske aktivnosti. U slobodnoj zoni se nalaze
skladista za skladiStenje i1 distribuciju kave, voca, gume, pamuka, vune,
zeljeza, tekstila... U blizini luke nalazi se nekoliko multimodalnih

distribucijskih sredista koja pruzaju logisticku podrsku korisnicima luke.

7 Vise o tome cf. supra dio 3.1.2. Pojam i vrste logistickih mreza
% Vise o tome cf. supra dio 6.1.1. Logisti¢ke znacajke luke Rijeka
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Najveéi od njih je multimodalni terminal “Alpe Adria” u Cervignanu na
kojem se pruzaju usluge za cestovni i zeljeznicki promet. Multimodalni
terminal Pordenone i kamionski terminal Fernetti su nesto manje povrsine.
Luka Trst je relativno dobro prometno povezana s odrediStima u
gravitacijskom zaledu. Zeljezni¢ka pruga Pontebana na relaciji Trst —
Minhen omoguéava brzine od 160 km/h, a osim te pruge, Trst je
zeljeznicom povezan i s destinacijama na zapadu (Milano, Zurich) i istoku
(Salzburg, Bec). 1z Trsta vodi i mreza autocesta na relacijama prema zapadu
i sjeveru Italije, prema Austriji i BudimpesSti te prema Njemackoj. Iz
tri¢anske luke dnevno kreée desetak Zeljeznickih kompozicija.?”

Svi lucki terminali koparske luke direktno su povezani na cestovnu i
zeljeznicku infrastrukturu, a gotovo sedamdeset posto tereta se transportira
zeljeznicom. Radi toga su uspostavljene regularne Zeljeznicke veze kojima
je koparska luka povezana s odredistima u Sloveniji, Njemackoj,
Madarskoj, Ceskoj i Srbiji. Iz luke Kopar svakoga tjedna polazi dvanaest
redovitih brodskih linija prema lukama Mediterana i svijeta.”®

Da bi se dobio bolji uvid u dosta slabu konkurentnost
sjevernojadranske logistiCke mreze, moguce je neke podatke usporediti sa
lukom Rotterdam. Iz te najrazvijenije sjevernoeuropske luke svaki tjedan
300 redovitih zeljeznickih linija polazi prema europskim centrima, a viSe od
500 redovitih tjednih brodskih linija povezuje luku Rotterdam sa vise od
1.000 luka cijeloga svijeta.”®' Tri velika distribucijska centra nalaze se u
samoj luci: Botlek, Eemhaven i Maasvlakte iz kojih se roba dalje distribuira
prema europskim destinacijama Zeljeznicom, kamionima, te morskim i
rije¢nim brodovima.*®

Za ocjenu vrijednosti elementa logisti¢kih mreza sjevernojadranskih
luka potrebno je uzeti u obzir spoznaje i ¢injenice o logistickim mrezama
kao elementima proizvodnje logistickoluc¢kih usluga u logistickoluckim
industrijama sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

U tekstu opisane 1 elaborirane karakteristike logistickih mreza
sjevernojadranskih luka Rijeka, Trst i Kopar, njihovih ¢vorova i niti, u

uzro¢no-posljedi¢noj vezi su sa najvaznijim spoznajama i ¢injenicama o

% Vige o tome cf. supra dio 6.1.2. Logisti¢ke znacajke luke Trst

20 yige o tome cf. supra dio 6.1.3. Logisti¢ke znacajke luke Kopar

21 Cf. supra dio 6.2.1. Luka Rotterdam u europskoj logistickoj mreZi

%2 Vige o tome cf. supra dio 5.2.2. Optimalizacija europskoga logistickog sustava
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logistickim mrezama kao elementima proizvodnje logistickoluc¢kih usluga, a
koje se odnose na kvalitetu eksplicitnih, implicitnih, disciplinarnih i
viSedisciplinarnih znanja, saznanja, vjeStina, sposobnosti... zaposlenika o
logistickim mrezama, na razvijenost i funkcionalnost logistickih mreza, kao
1 na utjecaj logistickih mreza na racionalizaciju, kvalitetu, konkurentnost 1
profitabilnost poslovanja logistickoluckih entiteta.

Da bi se dio navedenih spoznaja Sto ucinkovitije aplicirao potrebno
je Sto kvalitetnije regulirati i pravno-ekonomske odnose izmedu brojnih
logisti¢kih subjekata u logistickim mrezama. Ti su odnosi vrlo slozeni i bilo
bi pozeljno da su definirani posebnim odredbama i1 pravilnicima. Na
podrucju Sjevernog Jadrana navedeni meduodnosi nisu posebno definirani i
entiteti povezani logistiCkim lancima koji tvore logisticke mreze posluju
bez precizno reguliranih pravno-ekonomskih smjernica.

Zbog svega navedenoga, kada se usporede parametri logistickih
mreza na sjevernojadanskom logistickolu¢kom prostoru sa istim
parametrima na referentnom sjevernoeuropskom lu¢kom prostoru, element
logistickih mreza sjevernojadranskih teretnih morskih luka za 2008. godinu
vrednuje se inputom 25. Definiranjem pravno — ekonomskih odnosa,
povecanjem tokova roba, izgradnjom suvremenih logistickih centara i
poveéanjem regionalne suradnje stvoriti ¢e se preduvjeti za rast vrijednosti
inputa logisti¢kih centara u 2015. godini na input 50, a u 2025. godini na
input 80.

7.2.2.12. Robni tokovi

Stvaranje robnih tokova je direktna posljedica postojanja razvijenih
prometnih sustava. Razina razvijenosti prometnog sustava determinira i
veli¢inu robnih tokova tog sustava, pa se moze zakljuciti da su i robni
tokovi sjevernojadranskoga podrucja rezultanta razvijenosti
sjevernojadranskoga prometnog sustava.

Lucko poslovanje je specifi¢ni segment trasportne industrije, kojemu
je svojstvena specijalizirana oprema za manipuliranje 1 prijevoz
materijalnih dobara. Mehanizacijska 1 prijevozna sredstva se posebno
prilagodavaju svakoj vrsti materijalnih dobara, pa se grade posebna

skladista, terminali, posebna prekrcajna i prijevozna sredstva za odredene
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vrste tereta: generalne, rasute, sipke, tekuce, kontejnere, vozila, smrznute,
opasne...

Koli¢ina i kvaliteta robnih tokova izravno ovisi o opsegu i strukturi
medunarodne robne razmjene te kvaliteti prometne infrastrukture na

. . . Coge e 263
odredenim koridorima, rutama i linijama.

U luc¢kom poslovanju, robni
tokovi su uvjetovani ¢imbenicima kao Sto su: smjesStaj luke, prometna
povezanost luke sa zaledem, razvijenost procelja luke (redoviti linijski
dolasci i odlasci brodova), kvaliteta, brzina i cijena usluge koju brod/teret

v ) - 264
moze dobiti u luci...”

Robni tokovi se mogu opisati kao izvoz, uvoz i
provoz materijalnih dobara na odredenim koridorima/pravcima, izravno ih
formiraju razvijena 1 bogata gospodarstva, a nositelji su im veliki
prijevoznici 1 multinacionalne korporacije.

Na robnim tokovima koncentriraju se odgovaraju¢i prijevozni
kapaciteti i infrastrukturni objekti, izmedu ostaloga i teretne luke, a $to je u
svezi s temeljnom misijom svih vrsta i modela prometne industrije:
,»Manipuliranje (ukrcaj, iskrcaj, prekrcaj, paletiziranje robe, punjenje 1
praznjenje kontejnera...), prijevoz, prijenos, premjestanje... materijalnih i
nematerijalnih dobara od proizvodaca do potrosaca, od sirovinske baze do
potrosaca, od skladista do skladiSta, od vrata do vrata, od mjesta otpreme do
mjesta dopreme...”®

U rijeckoj luci 2008. godine prekrcano je 12.391.591 tone tereta, od
cega se neSto viSe od 50% odnosilo na naftu i naftne derivate (6.364.164
tona), generalnih tereta (ukljucivo 276.057 tona drva i 168.761 kontejner)
prekrcano je 2.649.867 tona, a rasutih tereta prekrcano je 3.377.560 tona.*®
Godine 2007. ukupni prekrcaj je bio nesto veci i iznosio je 13.212.464. tone
tereta, Sto nije u skladu s trendom godi$njeg postupnog povecéanja ukupno
prekrcanih tereta u rije¢koj luci.”®’ Rije¢ka luka raspolaZe sa 39 operativnih
obala, 362.000 m* natkrivenoga skladisnog prostora, i 725.000 m’ prostora
u rezervoarima na terminalu za prekrcaj nafte i naftnih derivata.®® Od

prekrcajne opreme u rijeCkoj luci se nalaze 34 fiksne obalne dizalice

manjeg kapaciteta, jedna fiksna obalna dizalica velikog prekrcajnog

263 ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 312.

264 Cf. supra dio 4.4. Konkurentne prednosti i nedostaci sjevernojadranskih teretnih morskih luka
205 ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 313.

266 http://www.portauthority.hr/rijeka/info_statistika.shtml, (15.06.2009.)

7 Cf. supra tablica 1: Ukupni promet luka Trst, Kopar i Rijeka, 1901. — 2008. godina

28 Cf. supra dio 6.1.1. Logisti¢ke znacajke luke Rijeka
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kapaciteta, 4 kontejnerska mosta, 3 mobilne dizalice novije generacije i
jedan brodoprekrcivaé za rasute terete.””

Preko luke Kopar je u 2008. godini prekrcano ukupno 16.050.448
tona tereta, od cega se gotovo 50% odnosilo na sipke 1 rasute terete
(7.900.610 tona), generalnih tereta prekrcano je 5.274.474 tone (ukljucivo
353.880 kontejnera 1 568.941 vozilo), a tekuc¢ih tereta prekrcano je
2.875.365 tone.”” U 2007. godini ukupno je prekrcano ne§to manje tereta
(15.362.979 tona), a takav trend godiSnjeg povecanja prekrcaja luka Kopar
ima ve¢ niz godina.””' U luci Kopar se nalazi 20 operativnih obala, 340.000
m’ zatvorenih skladi$nih kapaciteta, 4 RO-RO rampe i 6 Zeljeznickih
rampa, a u natkrivenom garaznom prostoru jednokratno se moze uskladistiti
6.000 vozila.”’”* Prekrcaj kontejnera u koparskoj se luci obavlja sa 8 dizalica
velikih kapaciteta, za rasuti teret se koriste 4 brodoprekrcivaca, a za
prekrcaj generalnih tereta na raspolaganju su i dvije mobilne dizalice.*”

U luci Trst je u 2008. godini prekrcano ukupno 48.279.107 tona
tereta, Sto je povecanje od 4,7% u odnosu na 2007. godinu kada je
prekrcano 46.116.075 tona.”’* Trend prekrcaja u zadnjih deset godina varira,
a koli¢ine se kre¢u izmedu 46 i 49 milijuna tona godidnje.””> Veéina
prekrcanog tereta u 2008. godini odnosila se je na naftu i naftne derivate
(37.268.454 tone), manji dio bili su rasuti tereti (1.805.533 tona), a
generalnog tereta prekrcano je 9.205.120 tone (ukljuc¢ivo 335.943
kontejnera).””® Luka Trst raspolaZe sa 47 vezova i sa 500.000 m” natkrivene
skladi§ne povrsine.”’’ Na kontejnerskom terminalu “Molo VII” nalazi se 7
kontejnerskih mostova i to je najbolje opremljen sjevernojadranski
kontejnerski terminal.*”®

Za vrednovanje robnih tokova kao elementa proizvodnje luckih usluga
sjevernojadranskih teretnih morskih luka prepostavke su bile procjena:
dugoro¢ne postojanosti robnih tokova, koli¢ina, struktura i kvaliteta robnih

tokova, zahtjevnost manipulacije materijalnim dobrima, kvaliteta

269 Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (10.05.2009.)

270 http://www.luka-kp.si/slo/terminali-in-tovor, (15.09.2009.)

211 Cf. supra tablica 1: Ukupni promet luka Trst, Kopar i Rijeka, 1901. — 2008. godina
22 http:// www.luka-kp.si/eng/natisni?m=1, (15.05.2009.)

3 Tbidem

7 http://www.porto.trieste.it/index_eng.html, (20.10.2009.)

5 Cf. supra tablica 1: Ukupni promet luka Trst, Kopar i Rijeka, 1901. — 2008. godina
78 http://www.porto.trieste.it/index_eng.html, (20.10.2009.)

211 Cf. supra dio 6.1.2. Logisticke znacajke luke Trst

*78 Ibidem
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upravljanja robnim tokovima, stupanj uskladenosti prometne infrastrukture i
prometne suprastrukture s specifi¢nim aktivnostima prekrcaja, tehnoloske,
organizacijske, ekonomske, pravne... sposobnosti aktera u proizvodnji
luckih usluga, a Sto je u svezi sa prekrcanim koli¢inama tereta 1 luckom
infra i1 suprastrukturom luka Rijeka, Trst i Kopar.

Osim analiziranih vrijednosti, za zavrSnu procjenu bitan je bio 1
podatak da se sjevernojadranske luke Rijeka, Trst i Kopar nalaze se u tri
razli¢ite drzave, od kojih Hrvatska joS nije niti punopravna clanica
Europske Unije. Navedena situacija implicira mogucéu problematiku u
smislu postojanja odredenih ograniCenja za nesmetan promet roba, ljudi i
kapitala.

Uzevsi u obzir sve nabrojane ¢injenice, procijenjeno je da se element
robnih tokova sjevernojadranskih teretnih morskih luka u 2008. godini
mozZe vrednovati inputom 30.

Uklju¢enjem Hrvatske u Europsku Uniju i daljnjom modernizacijom i
liberalizacijom tokova roba i usluga, kako na sjevernojadranskom podrucju,
tako 1 na podru¢ju koje gravitira sjevernojadranskim lukama, stvaraju se
uvjeti za podizanje razine razvijenosti prometnog sustava i posljedi¢no za
povecanje vrijednosti elementa robnih tokova u 2015. godini na input 55.

Daljnjim unapredenjem multimodalnosti i jo§ boljom organizacijom
multimodalnoga transporta povecati ¢e se postoje¢i i stvoriti novi robni
tokovi, §to ¢e rezultirati poveéanjem vrijednosti elementa robnih tokova

u 2025. godini na input 85.

7.2.2.13. Logisti¢kolucko pravo

Razvoj 1 afirmacija prava multimodalnoga transporta i prometa
zapocela je prije 50 godina. Ubrzani razvoj unimodalnoga transporta i
prometa te nakon toga pojava i razvoj kontejnerizacije, RO-RO, Huckepack
1 Bimodalnih tehnologija transporta, nametnuli su potrebu primjerenijeg
uredivanja pravnih odnosa izmedu pravnih subjekata takvih industrija.>”

Sagledavanje logistickolucke problematike samo kroz prizmu
nacionalnih zakona i propisa nije moguce u uvjetima globalizacijskih i

integracijskih procesa. Stoga je u podrucju logistickoluckog sustava

"% ZELENIKA, R.: Pravo multimodalnoga prometa, op cit., str. 56.
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potrebno uzeti u obzir Sire relevantne pravne akte koji djeluju na poslovanje
logistickoluckih poslovnih subjekata.

U Republici Hrvatskoj je razina logistickoluckog prava na vrlo
niskoj razini. Novi Zakon o morskim lukama jo$ nije donesen, a Zakon o
logisticCkom poslovanju nije nikada niti postojao. Lucka uprava Rijeka kao
institucija osnovana od strane Vlade Republike Hrvatske suraduje s
nadleznim ministarstvima u procesu donoSenja novih zakona i1 zakonskih
mjera koje se ticu mora, luka, koncesija..., ima Sektor pravnih i op¢ih
poslova u kojem se rjesavaju pitanja pravne problematike, a po potrebi se za
tretiranja medunarodne pravne problematike Lucka uprava Rijeka koristi 1
outsourcingom, pogotovo tijekom procesa pripreme i implementacije Rijeka
Gateway projekta.”® Ostali logisti¢kolugki subjekti koji posluju na podruéju
rijecke luke, osim onih najvecih kao Sto je npr. poduzece Luka Rijeka d.d.,
u principu nemaju posebne poslovne jedinice koje se bave pravnom
problematikom, a Cesto se mogu susresti manje pomorske agencije koje
nemaju zaposlenog niti jednog djelatnika pravne struke.

Situacija vezana na fenomen pravne problematike na podrucju luka
Trst 1 Kopar dosta je sli¢na onoj u luci Rijeka. Lucka poduzeca su relativno
dobro ekipirana s pravnim stru¢njacima zaposlenima u Pravnom sektoru
Luke Kopar d.d. te Pravnom i parni¢nom sektoru Lucke uprave Trst.”®'
Kvaliteta znanja na toj razini nije upitna, ali ako se analiziraju manji
poslovni subjekti, moze se jo$ jednom povuci paralela sa rijeckom lukom.
Vecéi broj Spediterskih poduzec¢a i pomorskih agencija nemaju pravne
sektore, znatan broj nema niti zaposlene pravne stru¢njake, a manji dio njih
koji djeluju u smislu poslovnica veé¢ih poduzeéa se mogu u nekim
slucajevima eventualno obratiti mati¢noj kompaniji za pravnu pomoc.

Vezano na problematiku pravne regulative, luke trst i Kopar djeluju
na podru¢ju Europske unije 1 koriste iste pravne instrumente, koji su na
vi$oj razini od onih u Republici Hrvatskoj. Cinjenica je da su i logisti¢ki
sustavi koji prate taj razvoj, zbog konstantnog rasta teretnog prometa u
Europskoj Uniji, u trajnoj potrazi za rjeSenjima koja ¢e udovoljiti takvom
rastu. Europska komisija je 2006. godine reformulirala svoju politiku prema

logistici teretnog prometa, a vezano na problematiku troSkova zbog

%0 Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (10.05.2009.)
1 http://www.luka-kp.si/eng/about-us/organisation, http://www.porto.trieste.it/index_eng.html,
(20.10.2009.)
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zakréenosti prometnica, pomanjkanja radne snage, ovisnosti o fosilnim
gorivima, negativnog utjecaja prometa na prirodu... Uslijedila su Priop¢enja
(Engl. — “Communication”-s) i Logisticki akcijski plan, koji je usvojen u
listopadu 2007. godine, kao dio paketa mjera koje sugeriraju konkretne
akcije 1 prioritete (npr.: elektronska informacija o teretu, indikatori
kvalitete, simplifikacija procesa, veli¢ina vozila, veli¢ina komadnog tereta,
urbani transport, koridori velikih udaljenosti...). **

Sto se ti¢e lucke politike Europske Unije, potrebno je spomenuti da
zajednicka lucka politika EU jo$ nije doneSena, iako je ve¢ 1997. godine
napisan tzv. Zeleni papir o morskim lukama i1 pomorskoj infrastrukturi.
Zadnjih desetak godina vodi se intenzivna polemika o tome kako se treba
regulirati europski lucki sektor, ali jo§ uvijek bez krajnjeg rezultata. Iako ne
postoji jedinstveni dokument koji bi dao smjernice i definirao pravnu
regulativu europskoga lu¢kog sektora, postoji viSe sporazuma, smjernica i
pravilnika koji se danas koriste u europskim lukama:**

e multimodalnost — “Motorways of the Sea”; “Short Sea Shipping”;
“Marco Polo”,

e cekologija — “Natura 20007, “Water Framework Directive”, “Directive on
Ambient Air Quality”, “Communication on Ships Emission”,

e sigurnost — Regulativa 725/2004 za brodsku sigurnost i sigurnost lucke

opreme (ISPS), Direktiva 2005/65/EC za poboljsanje lu¢ke sigurnosti.

Iz navedenih podataka vidljivo je kolika je sloZenost logisti¢kolucke
problematike, kada se niti na razini Europske Unije ne moze, usprkos
viSegodi$njim nastojanjima, dobiti konsenzus za donoSenje jedinstvene
logistickolucke pravne regulative.

Najvaznije spoznaje i ¢injenice o sustavu logistickoluckog prava kao
elementa proizvodnje logisti¢koluckih usluga u sjevernojadranskim teretnim
morskim lukama, kao Sto su: kvaliteta pravne logistickolucke regulative,
kvaliteta znanja zaposlenika u logistickoluckom sektoru o vaze¢im pravnim
pravilima nacionalnoga i medunarodnoga logistickoluc¢koga prava, kvaliteta
znanja zaposlenika u logistickolu¢kom sektoru o ugovorima koji se redovito
sklapaju u logistickolu¢kom sektoru (ugovor o prijevozu, ugovor o

skladiStenju...), sposobnost implementacije nacionalnih i medunarodnih

282 http://ec.europa.eu/transport/logistics/index_en.htm, (20.10.2009.)
% http://www.coleurop.be/content/partners/images/College%200f%20Europe%20190907-
final. MBZ%20presentation.pps#4, (15.10.2009.)
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izvora logistickolu¢koga prava..., stvaraju pravni okvir za vrednovanje
logisti¢koluckog prava kao elementa proizvodnje logistickoluckih usluga u
sjevernojadranskim teretnim morskim lukama. Shodno navedenome, za
element logistickoluckog prava sjevernojadranskih luka ne moze se dati
visoka ocjena, pa se on za 2008. godinu vrednuje inputom 20.
Predmnijevajuc¢i da ¢e se u Hrvatskoj ubrzo donijeti novi Zakon o morskim
lukama, a da ¢e se na razini Europske Unije, ¢iji bi ¢lan Republika Hrvatska
trebala postati oko 2011. godine, uspjeti posti¢i konsenzus oko donosenja
zajednicke lucke politike, za 2015. godinu se elementu logistickolu¢kog
prava daje ocjena 35. U toku narednih 10 do 15 godina ¢e se poboljsSavati
logistickolucka pravna regulativa na razini Europske Unije te ¢e veci broj
entiteta koji posluju u luckologistickom sektoru imati kvalitetnija
logistickolucka pravna znanja i zbog toga se tom elementu za 2025. godinu

daje input 65.

7.2.2.14. Logisti¢kolucki kontroling

Kontroling predstavlja efikasan suvremen koncept upravljanja
poslovnim rezultatom poduzeca koji se odnosi na koordinaciju i vezu
planiranja i informiranja, te analizu i kontrolu, ljudskih, materijalnih,
financijskih i informacijskih resursa radi ostvarenja ciljeva na efikasan
naé¢in.”® On ukljuuje sve aktivnosti koje upravljacka struktura poduzima s
namjerom osiguranja ostvarenja rezultata, Sto blizih planiranomu rezultatu.

Kontroling obuhvac¢a mjerenje 1 ispravljanje pojedinaénog i
organizacijskog djelovanja, kako bi se osiguralo da dogadaji teku po planu.
Za to je potrebno mjeriti uspjesnost s obzirom na ciljeve i planove, pokazati
gdje dolazi do odstupanja od standarda i pomagati u ispravljanju
odstupanja.

Kontroling u prometnoj industriji, ¢iji je dio 1 logistickolucko
poslovanje, jest sustav pravila, mjera, instrumenata, aktivnosti... koji
menadzmentu stvara logistiCku paradigmu za znanstveno utemeljeno i
objektivno mjerenje 1 ocjenjivanje ostvarenja pojedinih faza procesa
proizvodnje prometnih proizvoda u odnosu na donesene programe i planove

proizvodnje odredenih prometnih proizvoda.”®

2 AVELINI — HOLJEVAC, 1.: Kontroling: upravljanje poslovnim rezultatom, Sveuéiliste u
Rijeci, Hoteljerski fakultet Opatija, 1998., str. 4.
% ZELENIKA, R.: Ekonomika prometne industrije, op. cit., str. 364.
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Logistickolu¢ko poslovanje u sebi objedinjava brojne i raznovrsne
poslovne aktivnosti ¢ije podruéje efikasnosti i efektivnosti treba biti
obuhvaéeno kontrolingom na dvije razine — kontrolingom poslovnih
rezultata i kontrolingom izvodenja procesa.”™

Poslovni rezultati koji su podloZzni kontrolingu odnose se na
zadovoljstvo korisnika, iskoriStenost kapaciteta, operativne troSkove... Pod
kontrolingom rezultata izvodenja procesa podrazumijeva se kontrola
kvalitete, vrijeme trajanja procesa, troSkovi izvrSavanja pojedinih
logisti¢koluckih aktivnosti, produktivnost procesa...

Za sustav logistiCkoluckog kontrolinga znakovito je dugorocno,
srednjoro¢no ili kratkorocno mjerenje i ocjenjivanje definiranih ciljeva,
smjernica, rezultata, kapaciteta, potencijala, resursa, rizika... utemeljenih na
spoznajama 1 informacijama iz okruzenja ili unutar proizvodaca
logistickolucke wusluge. Rezultati kontrolinga sluze menadzmentu za
prilagodavanje poslovanja promjenama, trendovima... u gospodarskim,
politickim 1 druStvenim sustavima, za mjerenje ostvarenja programa i
planova definiranih ciljeva, smjernica... i za poduzimanje kvalitetnih i
djelotvornih mjera radi u€inkovitoga upravljanja raspolozivim kapacitetima,
potencijalima, resursima...

Iako poduzeca koja djeluju u okviru Europske Unije podlijezu strogim
normama i gotovo svako podru¢je njihovih aktivnosti obuhvaéeno je
odredenom vrstom kontrole, ¢ak ni u Europskoj Uniji poslovni procesi nisu
podvrgnuti obaveznom kontrolingu, ve¢ je to prepuSteno domeni
upravljanja pojedinog poslovnog subjekta.

Luka Kopar kontrolingu posvecuje dosta veliku vaznost, a za njegovu
kvalitetnu provedbu je zaduzen jedan ¢lan upravnog odbora, koji rukovodi
Sektorom kontrolinga.” Pod nadlezno$éu istog menadzera je i Sektor
kontrole kvalitete, po funkciji komplementarno uskladenog s Sektorom
kontrolinga. Luka Kopar tezi poslovnoj izvrsnosti te su usvojili sustav
kvalitativnog menadZmenta za $to i posjeduju certifikat ISO 9001:2008.%*

Za razliku od luke Kopar, luke Rijeka i Trst nemaju zasebne poslovne

jedinice koje se bave kontrolingom. Povremene kontrole provedbe

2 pUPAVAC, D., ZELENIKA, R.: Matemati¢ko modeliranje razvojnog potencijala logistickih
operatora, op.cit., str. 29.

27 http://www.luka-kp.si/eng/about-us/organisation, (20.10.2009.)

8 http://www.luka-kp.si/eng/about-us/quality, (20.11.2009.)
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odredenih poslovnih zadataka ne mogu se smatrati sustavnim kontrolingom
i na tom podruc¢ju je potrebno jos dosta djelovanja da se dosegne razina
konkurencije i da se omoguci uc¢inkovito upravljanje luckim sustavima.

Iz navedenoga se moze zaklju¢iti da na podrucju djelovanja
sjevernojadranskih luka logistickolucki subjekti u veéini ne posvecuju
dovoljno paznje kontrolingu. Bez kontrolinga vrlo je teSko provesti
kvalitetno planiranje, pa se podrazumijeva da se u procesu planiranja
poslovnih aktivnosti i razvoja, mora u nekoj mjeri primjenjivati odredena
vrsta kontrolinga. Ali kada se uzme u obzir da se procesi kontrolinga na
sjevernojadranskom logistickolu¢kom podru¢ju uglavnom ne primjenjuju
sustavno, taj se element u 2008. godini moZe ocjeniti inputom 25.
Paralelno sa podizanjem vrijednosti logistickoluckog intelektualnog
kapitala podizati ¢e se 1 svijest za potrebom uvodenja kvalitetnog
kontrolinga u logistickolucki sektor, pa mu se stoga za 2015. godinu daje

input 40, a za 2025. godinu input 70.

7.2.2.15. Ostali razvojni elementi

Pod ostalim razvojnim elementima koji utjeCu na poslovanje
sjevernojadranskih luka podrazumijevaju se svi elementi koji ne sudjeluju u
tehnoloskom procesu realizacije logistickolucke usluge, ali mogu pozitivno
1/ili  nagativno u velikoj mjeri utjecati na procese proizvodnje
logisti¢koluckih usluga i pridonositi njihovoj kvaliteti.

Prvenstveno se tu misli na ekonomske procese (globalizaciju,
liberalizaciju 1 privatizaciju), politiku (politicke odnose), ekonomske
pokazatelje (BDP, inflacija, strane investicije, gospodarski razvoj, odnos
uvoza i izvoza, strana ulaganja...) te na drustvene i demografske pokazatelje

(broj stanovnika, stopa nezaposlenosti).

U tablici 11 prikazane su vrijednosti pojedinih razvojnih elemenata
koje se mogu numeric¢ki izraziti, i to za Hrvatsku, Italiju i Sloveniju, kao
drzave na ¢ijem podrucju djeluju luke Rijeka, Trst i Kopar. Iz tablice je
vidljiva razlika u nesrazmjeru veli¢ine tri gospodarstva a u korist Italije,
ali kada se pazljivije analiziraju podaci, uocava se da slovensko
gospodarstvo jedino ima gotovo pozitivnu vanjskotrgovinsku bilancu. Taj
podatak je bitan jer izrazava sposobnost opstanka i konkurentnost

cjelokupne drzavne ekonomije, a tu je Hrvatska u daleko najloSijem
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polozaju. Relativno velika strana ulaganja daju Hrvatskoj Sansu da uz
pomo¢ investicijskog kapitala pokrene gospodarstvo i podigne mu razinu
kompetitivnosti, te sukladno tome 1 preokrene negativnu stopu
vanjskotrgovinske bilance. Daljnje opterec¢enje za hrvatsko gospodarstvo
predstavlja 1 visoka stopa nezaposlenosti, a Sto je takoder vezano na

nekonkurentno gospodarstvo.

Tablica 11: Ekonomski indikatori za 2007. godinu: Hrvatska, Italija, Slovenija

2007
Hrvatska Italija Slovenija

BDP (milijarde USD) 62,2 2.101 47,2
BDP po stanovniku (USD) 14.040 36.140 23.460
Realni rast BDP-a (%) 5,6 1,9 6,8
Izvoz robe (milijarde USD) 12,4 612,4 33,1
Uvoz robe (milijarde USD) 25,8 619,1 33,7
Stopa inflacije ( %) 2,9 1,8 3,6
Izravna strana ulaganja (milijarde USD) 5.3 40 1,5
Stopa nezaposlenosti (%) 9,6 6,2 6,7
Broj stanovnika (milijuna) 4.4 58 2

Izvor: http://hgd.mvpei.hr/hr/gospodarstvo/; (15.08.2009.)
http://www.hnb.hr/statistika/h ekonomski_indikatori.htm; (15.08.2009.)

http://hgd.mvpei.hr/gospodarski_prikaz/italija/;(15.08.2009.)
http://hgd.mvpei.hr/gospodarski_prikaz/slovenija/; (15.08.2009.)

Uzimajuéi u obzir osnovne znacajke ostalih razvojnih elemenata
proizvodnje logistickolu¢kih usluga 1 njihovu vaznost za poslovanje
logisti¢kolucke industrije, shodno prosje¢noj gospodarskoj razvijenost tri
drzave 1 ekonomskim procesima u Hrvatskoj, Italiji 1 Sloveniji, kao i

podacima iz tablice 11,*

moze se dati ocjena za ostale razvojne elemente
modela sjevernojadranskih teretnih luka. Za 2008. godinu vrijednost ostalih

razvojnih elemenata procjenjuje se inputom 30. Ulaskom Republike

¥ Tako podaci iz tablice 11 prikazuju vrijednosti za 2007. godinu, pretpostavka je da
jednogodiSnja promjena ne utjece na vrijednost razvojnih elemenata za 2008. godinu.
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Hrvatske u Europsku Uniju, za ocekivati je rast gospodarske aktivnosti, pa se
za 2015. godinu ostalim razvojnim elementima daje input 45, a daljnjim
gospodarskim razvojem sve tri drzave, vrijednost inputa za 2025. godinu

povecava se na 80.

7.2.3. Formuliranje razvojnih elemenata modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka

Analizom i1 vrednovanjem elemenata modela formulira se model
sjevernojadranskih teretnih morskih luka pomoc¢u matrice rasta.”® Modeli i
modeliranje teorijski se obraduju u tematskim jedinicama: 1) temeljne
znacajke modela i modeliranja i 2) oblikovanje modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

7.2.3.1. Temeljne znacajke modela i modeliranja

U ekonomiji, modelom se naziva teorijska sinteza koja predstavlja
ekonomske procese nizom varijabli, sa naglaskom na logicke, odnosno
kvantitativne relacije medu njima.””' Ekonomski model je pojednostavljeni
okvir dizajniran da ilustrira sloZene procese, koriste¢i Cesto, ali ne uvijek,
matematicke strukture. Model je utemeljen na razli¢itim parametrima, i
promjenom tih parametara stvaraju se razli¢ita svojstva, znaclajke 1
karakteristike dobivenih modela. Model obuhvaéa stupanj zadovoljenja
ciljeva primjenom pojedine alternative, pokazuju¢i meduzavisnost ciljeva,
ogranic¢enja, raspolozivih resursa i okoline sustava.””® Aktivnost izvodenja
teorijskoga modela iz realnog sustava predstavlja simulacijsko modeliranje,
dok aktivnost prevodenja teorijskoga modela u ra¢unalno podrzani model
predstavlja simulacijsko programiranje.””

Da bi se model formulirao potrebno je izvesti operaciju koja se zove

modeliranje. Modeliranje je kreativni proces koji se sastoji od pojedinih

% O matrici rasta, direktnim i indirektnim stopama, postupcima za utvrdivanje direktnih i
indirektnih stopa, cf. STOJANOVIC, D.: Matematicke metode u ekonomiji, dodatak
matrica rasta, sedmo izmijenjeno i dopunjeno izdanje, Savremena administracija, Beograd,
1998., str. 346.-352.

P! http://en.wikipedia.org/wiki/Economic_model

2 Brajdi¢, I.: Modeli odlucivanja, Hoteljerski fakultet Opatija, Opatija, 1998., str. 275.

% ZELENIKA, R., PUPAVAC, D.: Simulacija skladi$noga i distribucijskoga sustava, Zbornik
radova Ekonomskog fakulteta u Rijeci, Rijeka, God. 23., Sv.1., 2005., str. 102.
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faza:*** formulacija problema, postavljanje modela, rjeSavanje modela,
postoptimalna analiza, interpretacija i primjena rezultata.
U procesu modeliranja nailazi se na brojna ograni¢enja. Tipi¢ne vrste
ograni¢enja su:>”
e trziSna — minimalna ili maksimana koli¢ina potraznje,
e tehnolosSka — karakteristike proizvodnih kapaciteta,
e resursna — koli¢ina raspolozivih sredstava za rad ili sirovina, broj i
profil kadrova,
e financijska — raspoloziva nov€ana sredstva,
e ckoloSka — dopustiva razina zagadivanja okoline,
e troSkovna — svaka od mogucih alternativa karakterizirana je izvjesnim

koriStenjem resursa (materijalnih, energetskih ili kadrovskih), §to izaziva

odredene troskove koje je potrebno utvrditi i procjeniti.

Parametri iz matematic¢ke strukture modela moraju biti ocijenjeni prije
nego Sto se primjene na neku posebnu situaciju. Stoga moraju postojati
nac¢ini za numericko vrednovanje takvih parametara, a to nije uvijek
moguce. Ako je sektor u kojem se ispoljava problem pretezito kvalitativan,
te se ni priblizno ne moze kvantitativnho opisati, tada nastaje problem
utvrdivanja matematickih varijabli potrebnih za prikazivanje najvaznijih
znacajki modela.

Niti jedan model, ¢ak i1 kada ga je moguce u potpunosti kvantitativno
vrednovati, ne moze ukljucivati stotine elemenata ili informacija
relevantnih za potpunu definiciju modela. Zbog toga se modeli
pojednostavljuju, ali najvise do stupnja koji ¢e koriStenjem matematickih
alata dati zadovoljavajuée, umjesto optimalnih rezultata. Obzirom na
sloZzenost problema koji se nastoji rijeSiti primjenom modela te
nemoguc¢nost da se uvijek dode do istinskog optimuma, optimumom se
smatra onaj model koji dovodi do rjeSenja najblizeg formuliranoj funkciji
cilja. Zavisno od postavljanog cilja, optimum moZe biti, npr. maksimum
dobiti, maksimalna stopa profitabilnosti ili neka druga ekstremna

.. 2
vrijednost.”*

2% Brajdi¢, I.: Modeli odlucivanja, op.cit., str. 275.
3 Tbidem, str. 276.
20 7EKIC, Z.: Logisticki menediment, Glosa d.o.o., Rijeka, 2000., str. 100.
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7.2.3.2. Oblikovanje modela sjevernojadranskih teretnih morskih
luka

Meduodnos elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih
luka moze se izraziti pomocu matrice rasta koja tretira strukturne odnose
elemenata na specifi¢an na¢in i pruZa moguénost da se svi odnosi unutar
jednog sustava istodobno obuhvate.””’ Matricom rasta moguée je izraziti
direktne stope rasta svakog elementa, ali i indirektne stope rasta svakoga
pojedinog elementa u odnosu na ostale elemente modela. Na taj se nacin
pridonosi boljem razumijevanju odnosa izmedu elemenata, njithovom
koordiniranju i kvalitetnijoj implementaciji u buduénosti.

Na osnovi direktnih stopa rasta i-tog i j-tog elementa, r; 1 rj, a s
obzirom na njihove razliCite pocetne vrijednosti, nije moguée uvijek
precizno dokazati koji se od elemenata brze razvija u apsolutnom i
relativnom smislu. Stoga je bilo potrebno osim direktnih, uvesti i indirektne
stope rasta, preko kojih se mogu promatrati sloZeniji odnosi izmedu
elemenata. Analizom indirektne stope rasta, tj. rasta i-tog elementa u
odnosu na j-ti element, mogucée je odrediti strukturu rasta elementa i
izraziti sve odnose preko matrice rasta. Direktnim i indirektnim stopama
moguce je istodobno pratiti, kako promjene intenziteta rasta pojedinog
elementa (aktivnosti), tako i njihove strukturne odnose.””

Prilikom vrednovanja elemenata modela uzeto je u obzir njihovo
stanje u sadasnjim uvjetima, u 2008. godini, dodjeljuju¢i svakom elementu
odredeni iznos, odnosno input, kojim se procjenjuje njegovo znacenje za
sjevernojadranske teretne morske luke. Nakon toga se predvidaju inputi,
odnosno porast inputa za svaki element za 2015. godinu, a na kraju se
upisuju ocCekivane vrijednosti inputa svakog elementa sjevernojadranskih
teretnih morskih luka za 2025. godinu. Na bazi procijenjenih inputa
utvrduju se direktne i1 indirektne stope rasta svih elemenata modela
primjenom matrice rasta.

Prvi sedmogodi$nji period predvidanja od 2008. do 20015. godine

odabran je iz razloga Sto se predvida da ¢e se do 2015. godine

T NIKOLIC, G.: Matematicki model multimodalnoga transporta — temeljni Gimbenik
djelotvornog ukljucivanja Hrvatske u europski prometni sustav, Nase more, Veleuciliste u
Dubrovniku, Dubrovnik, 50, 2003., 1-2., str. 53.

28 STOJANOVIC, D.: Matematicke metode u ekonomiji, dodatak matrica rasta, sedmo
izmijenjeno i dopunjeno izdanje, op.cit., str. 346.
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implementrirati ve¢i dio razvojnih planova luka Rijeka, Trst i Kopar,
kojima ¢e te luke znatno povecéati svoje kapacitete i podignuti razinu
pruzanja usluga. Do 2015. godine trebale bi se izgraditi nizinska pruga
Rijeka — Zagreb i dvokolosje¢na pruga Kopar — Divaca, Sto je preduvjet
logistickog razvitka, a do tog vremena u funkciji ¢e biti i logisticko —
distributivni centar Miklavje, koji moze opsluzivati sve tri luke, te kargo
centar u Zagrebu.

Drugi period za koji ¢e se odredivati vrijednost elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka iznosi deset godina i pokriva
razdoblje od 2015. do 2025. godine. Za razmatranje je odreden
desetogodi$nji period jer se smatra da ¢e u tom razdoblju logisticki razvitak
sjevernojadranskih teretnih morskih luka dosti¢i razina konkurentskih
sjevernomorskih luka. U to ¢e doba sjevernojadranski lucki bazen imati ne
samo razvijene logisti¢kolucke kapacitete, nego ¢e i ukupni teretni promet
tog podrucja biti usporediv sa prometom vecih europskih luka. Do 2025.
godine ¢e se prekrcajne aktivnosti rijecke luke fokusirati na otok Krk, gdje
¢e biti izgraden kontejnerski terminal kapaciteta nekoliko milijuna
kontejnera, izgradit ¢e se novi cestovno — zeljeznicki most prema Krku i
veliki logisti¢ki centar uz kréki aerodrom.”” Sve navedeno doprinijeti ¢e da
se sjevernojadranske teretne morske luke ravnopravno pozicioniraju na
europskom trziStu pruzanja luckih usluga.

Pogodnost matrice rasta se ocituje u tome, Sto se pomocu nje mogu
izraziti ne samo direktne stope rasta svakog elementa, nego i indirektne stope
rasta svakoga pojedinog elementa u odnosu na ostale elemente
sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Takav nacin prikazivanja omogucuje
analizu slozenih odnosa izmedu medusobno povezanih i uvjetovanih elemenata
u modelu, a po potrebi se mogu izraziti i njihovi sinergijski ucinci.

Pretpostavlja se da se model sastoji od » medusobno ovisnih 1
povezanih elemenata. U predmetnom slucaju model sjevernojadranskih
teretnih morskih luka definiran je sa 15 medusobno ovisnih elemenata. Sa
Yie 1 pir1 oznaCava se vrijednost elemenata modela (npr. kao input ili
parametar) i-tog elementa modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka

(i = 1,.....;n) u periodu ¢ i ¢-1.

%% Sektor marketinga Lucke uprave Rijeka, (10.05.2009.)
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Prirast vrijednosti inputa i-tog elementa modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka utvrduje se na sljede¢i naéin:**

Ay, =Y, — Vii-1 (1)

Indirektna stopa rasta i-tog elementa modela sjevernojadranskih
teretnih morskih luka u odnosu na j-ti element definira se kao odnos prirasta
inputa i-tog elementa modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka, Ay,
1 vrijednosti inputa j-tog elementa modela upravljanja sjevernojadranskim

teretnim morskim lukama u periodu #, odnosno:*"!

_ Ay,

7y )
y . yit # 0, Lj=1,..,n 2)
Jt
Indirektne stope rasta mogu se izraziti u obliku matrice rasta elemenata:
e o e N
R = i Toar o Dy
6 : :
) ’ t=1,...,T. 3)
_rnlt rn2t rnnt_

Elementi na glavnoj vertikali oznacavaju direktne (i =j), a ostali elementi
oznacavaju (i # j) indirektne stope rasta. Elementi koji se nalaze u i-tom redu
matrice rasta oznacavaju rast inputa u i-tom elementu modela sjevernojadranskih
teretnih morskih luka u odnosu na inpute u drugim elementima. Elementi koji se
nalaze u i-tom stupcu matrice rasta oznacavaju rast vrijednosti inputa u svim
elementima modela u odnosu na input i-tog elementa u periodu .

Iz navedenog se moze zakljuciti da je svaki element u matrici rasta
predstavljen jednim redom i jednim stupcem, kao 1 elementima koji izraZzavaju
indirektne ili relativne odnose rasta. Tako je u prvom redu izraZen rast inputa
prvog elementa modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na
ostale elemente, a u prvom stupcu je izrazen rast ostalih elemenata u odnosu na
input prvog elementa. Drugi redovi i1 stupci odgovaraju drugim elementima

modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

3% STOJANOVIC, D.: Matematicke metode u ekonomiji, dodatak matrica rasta, sedmo
izmijenjeno i dopunjeno izdanje, op. cit., str. 351.
! Ibidem, str. 351.
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Indirektne stope rast mogu se definirati i u odnosu na inpute j-tog

elementa modela u periodu #-1, odnosno:

AV
ijt iLj=1,..,n 4
Vi1
Veza izmedu indirektne stope rasta (2) i (4) moze se uspostaviti preko meduodnosa:
'

- Vi o = r ijt

gt ' gty ij=1,.,n. (5
1+7 it -7 it

Matrica rasta moze se odrediti i preko vanjskog vektora elementa

modela, a $to je koristno za prakti¢no izraCunavanje matrice rasta.

Vektor rasta elemenata modela:
Ay, =(Ay;...Av,,) (6)

Vektor recipro¢nih vrijednosti elemenata modela:

() =
Vi

Yie #0,i=1, ceeceosls ()
ylt ynt ,

Vanjski vektor rasta koeficijenata elemenata modela 1 vektor
recipro¢nih vrijednosti definiraju matricu rasta modela upravljanja

sjevernojadranskim teretnim morskim lukama.

1 . 1 1
Rpt =A Y (_) = : (_9-"9 _) 8)

Ay,m 1t ynt

Prednosti modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka baziranog
na matrici rasta su visestruke:
e pomoc¢u matrice rasta pruza se mogucnost da se svi odnosi unutar
sustava sjevernojadranskih teretnih morskih luka istodobno obuhvate;
e clementi modela su medusobno ovisni i njihove vrijednosti se mogu
promatrati istodobno preko direktnih i preko indirektnih stopa rasta;
e matricom rasta prikazuju se odnosi razlicitih elemenata putem
odgovaraju¢ih redaka i stupaca u kojima se prikazuju sinergijski ucinci
modela. Svaki red, odnosno svaki stupac matrice rasta izrazava odnos

jednog elementa prema ostalim elementima.
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Provedenom analizom 1 vrednovanjem elemenata postavljenoga
modela, ovisno o prikazima u direktnim i indirektnim stopama rasta,
dobiveni rezultati mogu se podijeliti na pojedinacne i na sinergijske ucinke.

U model sjevernojadranskih teretnih morskih luka su uvrStene
vrijednosti kojima se vrednuju elementi modela u 2008. godini, te njihove

pretpostavljene vrijednosti za 2015. 1 2025. godinu (cf. tablicu 12):

Tablica 12: Vrijednost elemenata modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka

Red ) Input yi Prirast
’ Elementi

br. 2008. 2015. 2025. Ay ;025

L -Prometna i lucka 30 60 90 60
infrastruktura

5. Prometna i lucka 75 50 20 55
suprastruktura

3 Transpm.'.tne 1 prometne 35 50 30 45
tehnologije

4 Luc}(l intelektualni 25 50 90 65
kapital

5 Fln‘flncuskva polvltl.ka 35 50 ]5 50
proizvodaca luckih usluga

6.  [lkoloska politika 50 70 95 45
proizvodaca luckih usluga

7 LOngtlck.Olllckl 25 45 35 60
outsourcing

g.  Logistickolutki 40 65 95 55
informacijski sustavi
Troskovi proizvodnje

o logistickoluc¢kih usluga >0 435 70 20

10. Logistickolucki operatori 25 45 85 60

11. Logisticke mreZe 25 50 80 55

12. Robni tokovi 30 55 85 55

13. Logistickolucko pravo 20 35 65 45

14. Logistickolucki kontroling 25 40 70 45

15. Ostali razvojni elementi 30 45 80 50

Izvor: Izradio doktorand
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Vrijednosti pojedinih elemenata modela sjevernojadranskih teretnih

morskih luka u 2008., 2015. 1 2025. godini prikazani su grafikonom 5:

Grafikon 5: Vrijednost elemenata modela sjevernojadranskih teretnih
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Izvor:; tablica 12

7.2.4. Projekcija odrzivog rasta i razvoja elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka (2008. do 2025.)

Nakon analiziranja osnovnih znacajki matrice rasta i formuliranja

matemati¢kog modela potrebno je primijeniti vrijednosti elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka na matematicki model i izraditi
matricu rasta modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka, $to je
u¢injeno kroz tri tematske jedinice: 1) izrafunavanje stope rasta
elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih Iluka, 2)

projekcija direktnih stopa rasta elemenata modela sjevernojadranskih
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teretnih morskih luka i 3) projekcija indirektnih stopa rasta elemenata

modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

7.2.4.1. Izracunavanje stope rasta elemenata modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka

U nastavku analize matrice rasta, formulira se matrica rasta modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka po elementima modela u odnosu
na sadasnje i buducée vrijednosti, u periodu od 2008. do 2025. godine (cf.
tablicu 12). Temeljem navedenih podataka iz tablice 12 moguce je odrediti
vektore rasta elemenata proizvodnje u sjevernojadranskim teretnim

morskim lukama u odnosu na tekuce i buduce vrijednosti elemenata.

Matrica rasta = vektor rasta x vektor recipro¢nih vrijednosti

J— ]
Ry02s = Ay'aes X
Y025

60
55
45
65
50
45
60

Rypps =A Y'yps X L: 55| x (i i ii i 2

Y2025 20

60

55

55

45

45

50
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Umnozak vektora rasta Ay’gs i vektora recipro¢nih vrijednosti 1/ ;925 odreduje matricu rasta modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka u odnosu na tekuce vrijednosti (cf. tablicu 13).

Tablica 13: Vektori rasta elemenata proizvodnje u sjevernojadranskim teretnim morskim lukama u odnosu na tekuce (2008. godina) i

buduce vrijednosti elemenata (2025. godina)

[60/90 60/80 60/80 60/90 60/85 60/95 60/85 60/95 60/70 60/85 60/80 60/85 60/65 60/70 60/80]
55/90 55/80 55/80 55/90 S55/85 55/95 55/85 55/95 55/70 55/85 55/80 S55/85 55/65 55/70 55/80
45/90 45/80 45/80 45/90 45/85 45/95 45/85 45/95 45/70 45/85 45/80 45/85 45/65 45/70 45/80
65/90 65/80 65/80 65/90 65/85 65/95 65/85 65/95 65/70 65/85 65/80 65/85 65/65 65/70 65/80
50/90 50/80 50/80 50/90 50/85 50/95 50/85 50/95 50/70 50/85 50/80 50/85 50/65 50/70 50/80
45/90 45/80 45/80 45/90 45/85 45/95 45/85 45/95 45/70 45/85 45/80 45/85 45/65 45/70 45/80
60/90 60/80 60/80 60/90 60/85 60/95 60/85 60/95 60/70 60/85 60/80 60/85 60/65 60/70 60/80
R,),5=| 55/90 55/80 55/80 55/90 55/85 55/95 S55/85 55/95 55/70 55/85 55/80 55/85 55/65 55/70 55/80
20/90 20/80 20/80 20/90 20/85 20/95 20/85 20/95 20/70 20/85 20/80 20/85 20/65 20/70 20/80
60/90 60/80 60/80 60/90 60/85 60/95 60/85 60/95 60/70 60/85 60/80 60/85 60/65 60/70 60/80
55/90 55/80 S55/80 55/90 55/85 55/95 S5/85 55/95 55/70 S55/85 55/80 55/85 55/65 S55/70 55/80
55/90 55/80 55/80 55/90 55/85 55/95 S55/85 55/95 55/70 55/85 55/80 55/85 55/65 55/70 55/80
45/90 45/80 45/80 45/90 45/85 45/95 45/85 45/95 45/70 45/85 45/80 45/85 45/65 45/70 45/80
45/90 45/80 45/80 45/90 45/85 45/95 45/85 45/95 45/70 45/85 45/80 45/85 45/65 45/70 45/80
50/90 50/80 50/80 50/90 50/85 50/95 50/85 50/95 50/70 50/85 50/80 50/85 50/65 50/70 50/80

Kada se napravi izracun, dobiju se vrijednosti po elementima modela u odnosu na njihove sadasnje i buduce vrijednosti (cf. tablicu 14).
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Tablica 14: Matrica rasta modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka po elementima modela u odnosu na sadasnje i buduce
vrijednosti, u periodu od 2008. do 2025. godine

[0,666 0,75 0,75 0666 0,705 0631 0705 0631 0857 0,705 075 0,705 0923 0857 0,75
0,611 0,687 0687 0611 0647 0579 0647 0579 0,786 0647 0,687 0647 0846 0,786 0,687
05 0562 0562 05 0529 0474 0529 0474 0643 0529 0562 0529 0,692 0,643 0,562
0,722 0812 0812 0722 0,765 0,684 0,765 0,684 0929 0,765 0812 0,765 1 0929 0812
0,555 0625 0,625 0555 0588 0526 0588 0526 0714 0,588 0625 0,588 0,769 0,714 0,625
05 0562 0562 05 0529 0474 0529 0474 0643 0529 0562 0529 0,692 0,643 0,562
0,666 0,75 075 0666 0,705 0631 0705 0631 0857 0,705 0,75 0,705 0923 0857 0,75
R,s=| 0,611 0,687 0,687 0,611 0647 0579 0,647 0579 0,786 0,647 0687 0,647 0846 0,786 0,687
0,222 025 025 0222 0235 0211 0,235 0211 0286 0235 025 0,235 0308 0,286 0,25
0,666 0,75 0,75 0666 0,705 0631 0705 0631 0857 0,705 0,75 0,705 0923 0857 0,75
0,611 0,687 0687 0611 0647 0579 0647 0579 0,786 0647 0,687 0647 0846 0,786 0,687
0,611 0,687 0,687 0611 0647 0579 0647 0579 0,786 0,647 0,687 0,647 0846 0,786 0,687
05 0562 0562 05 0529 0474 0529 0474 0643 0529 0562 0529 0,692 0,643 0,562
05 0562 0562 05 0529 0474 0529 0474 0643 0529 0562 0529 0,692 0,643 0,562

10,555 0,625 0,625 0555 0,588 0526 0,588 0526 0,714 0588 0625 0,588 0,769 0,714 0,625

Na temelju vrijednosti elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka formirana je tablica rasta modela (cf. tablicu

15), u kojoj su dijagonalno prikazane direktne stope rasta modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka.
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Tablica 15: Stope rasta modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka (u %)

Elementi modela

sjevernojadranskih teretnih

o NN AW N -

= e ek e
N A WN =

morskih luka

Prometna i lu¢ka infrastruktura

Prometna i luc¢ka suprastruktura

Transp. i prometne tehnologije
Lucki intelektualni kapital
Financijska politika

Ekoloska politika
Logistickolucki outsourcing
Logistickolucki inform. sustavi
Troskovi proizvodnje
Logistickolucki operatori
Logisticke mreze

Robni tokovi

Logistickolucko pravo
Logistickolucki kontroling

Ostali razvojni elementi

Prometna i lu¢ka
infrastruktura

.

66,6
61,1
50
72,2
55,5
50
66,6
61,1
22,2
66,6
61,1
61,1
50
50

55,5

Prometna i lucka
suprastruktura

[ )

68,7
56,2
81,2
62,5
56,2
75
68,7
25
75
68,7
68,7
56,2
56,2

62,5

Transportne i
prometne
tehnologije

75
68,7
56,2
81,2
62,5
56,2

75
68,7

25

75
68,7
68,7
56,2
56,2

62,5

Lucéki
intelektualni
kapital

ES

66,6
61,1
50
72,2
55,5
50
66,6
61,1
22,2
66,6
61,1
61,1
50
50

55,5

Financijska
politika

70,5
64,7
52,9
76,5
58,8
52,9
70,5
64,7
23,5
70,5
64,7
64,7
52,9
52,9

58,8
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Ekoloska
nolitika

63,1
57,9
47,4
68,4
52,6
47,4
63,1
57,9
21,1
63,1
57,9
57,9
47,4
47,4

52,6

Logisti¢kolu¢ki
outsourcing

Logistickolucki
inform. sustavi

Troskovi
proizvodnje

85,7
78,6
64,3
92,9
71,4
64,3
85,7
78,6
28,6
85,7
78,6
78,6
64,3
64,3

71,4

Logistickolucki
operatori

p—
<

70,5
64,7
52,9
76,5
58,8
52,9
70,5
64,7
23,5
70,5
64,7
64,7
52,9
52,9

58,8

Logisticke mreze

o
.

68,7
56,2
81,2
62,5
56,2
75
68,7
25
75
68,7
68,7
56,2
56,2

62,5

Robni tokovi

70,5
64,7
52,9
76,5
58,8
52,9
70,5
64,7
23,5
70,5
64,7
64,7
52,9
52,9

58,8

Logisti¢kolucko
pravo

92,3
84,6
69,2
100
76,9
69,2
92,3
84,6
30,8
92,3
84,6
84,6
69,2
69,2

76,9

Logisti¢kolucki
kontroling

Ostali razvojni
elementi

68,7
25
75

68,7

68,7

56,2

56,2

62,5
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7.2.4.2. Projekcija direktnih stopa rasta elemenata modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka

Analizom direktnih stopa rasta modela u razdoblju od 2008. do 2025.

godine prikazanih u grafikonu 6 mogu se izvuci sljedeci zakljucci:

e Direktna stopa rasta prometne i lu¢ke infrastrukture pokazuje porast u
razdoblju od 2008. do 2025. godine za 66,6%, Sto je i realna pretpostavka s
obzirom da ¢e do 2025. godine biti zavrSeni veliki razvojni projekti, a
novoizgradeni logisticko — distributivni centri u zaledu sjevernojadranskih

luka poslovati ¢e punim kapacitetom.

Grafikon 6: Direktne stope rasta modela sjevernojadranskih teretnih morskih

luka
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Izvor: tablica 15
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e Prometna i lucka suprastruktura kao element modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka treba ostvariti direktnu stopu rasta
od 68,7%, ¢emu ¢e doprinijeti nabavka specijalih prekrcajnih uredaja u
sklopu najavljene modernizacije luc¢kih terminala. Otvaranje trziSta lu¢kim
multimodalnim operatorima, kao i1 pojavom novih Zeljeznickih operatora

porasti ¢e kvaliteta 1 kvantiteta 1 ostale prometne suprastrukture.

e Direktna stopa rasta elementa transportne i prometne tehnologije u
modelu sjevernojadranskih teretnih morskih luka trebala bi iznositi 56,2%,
Sto je u skladu sa daljnim razvojem kontejnerizacije i RO-RO tehnologije,

te uvodenjem Huckepack i Bimodalne tehnologije transporta.

e Lucki intelektualni kapital sjevernojadranskih teretnih morskih luka bi
do 2025. godine trebao imati stopu rasta od 72,2%, Sto predstavlja najvecu
direktnu stopu rasta od svih 15 analiziranih elemenata. Razlog tome je
ocCekivana primjena novih znanstvenih spoznaja, ulaganje u trajno
obrazovanje kadrova i valoriziranje mjerljivih intelektualnih kapaciteta

zaposlenika, koje je danas na dosta niskoj razini.

e Za financijsku politiku proizvodaca lu¢kih usluga sjevernojadranskih
teretnih morskih luka predviden je rast u razdoblju od 2008. do 2025.
godine od 58,8%. Planirane investicije ¢e u meduvremenu biti realizirane, a
do 2025. godine vratiti ¢e se veéi dio uzetih zajmova. Lucki terminali
izgradeni tim zajmovima raditi ¢e punim kapacitetom 1 osiguravati

maksimalni profit, pa je predvideni rast realan.

e EkoloSka politika proizvodaca luckih usluga kao element modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, ima predvidenu relativnu nisku
stopu direktnog rasta od 47,4% iz razloga dobrih preduvjeta u ekoloskoj
politici proizvodaca luckih usluga Italije, Slovenije i Hrvatske. Ulaskom
Hrvatske u Europsku Uniju i potpunim uskladenjem pravnih propisa koji
ureduje zaStitu okoliSa sa svim pravnim propisima i normama Europske
Unije, kao 1 iz razloga sve veée primjene suvremenih transportnih
tehnologija na sjevernojadranskom podrucju, posebice RO-RO, Huckepack i
Bimodalne tehnologije, ostvariti ¢e se predvidena stopa direktnog rasta

elementa ekologizacije luckih sustava.

e Logistickolucki outsourcing je element modela ¢ija je vaznost postala

relevantna tek u novije doba, pa je razumljiva stopa njegovog direktnog

194



rasta od 70,5%. Znacenje luckog outsourcinga ¢e se do 2025. godine
znacajno povecavati usporedo sa povecanjem prekrcanih koli¢ina tereta.
Takav ¢e prekrcaj privudi i velika logisticka poduzeca, a uz njih se ocekuje
1 dolazak specijaliziranih logisticara koji ¢e outsourcingom obavljati

specificne logisticke zadatke.

e Nadogradnja postoje¢ih logistiCckolu¢kih informacijskih sustava
predstavljati ¢e u buduénosti bitan element razvoja sjevernojadranskoga
logistickoluckog prostora. Ti sustavi ¢e utjecati na smanjenje troSkova
poslovanja, na brze i jeftinije ugovaranje poslova, na smanjivanje broja
administrativnhog osoblja... Stopa direktnog rasta logistickoluckih
informacijskih sustava od 57,9% ostvariti ¢e se ocekivanom potpunom

implementacijom EDI 1 VTMIS sustava.

e Logistickolucki troSkovi proizvodnje prometnih proizvoda su
element koji u modelu sjevernojadranskih teretnih morskih luka ima
najmanju stopu direktnog rasta od svega 28,6%. Takva stopa rasta rezultat
je sadasSnjeg stanja na sjevernojadranskom logistickoluckom prostoru 1
relativno niskih troSkova s kojim se susrecu korisnici logisti¢koluckih
usluga. Dolaskom vecih luckologisti€¢kih operatora na sjevernojadransko
podrucje doc¢i ¢e do podizanja kvalitete logistiCkoluckih usluga, ali i do
povecanja njihovih sadasnjih niskih cijena. Zato se u prvim godinama
predvida povecanje logistickolu¢kih troskova proizvodnje prometnih
proizvoda, ali usljed stabilizacije trziSta logistickoluckih usluga 1 zbog
ekonomije obujma, u slijede¢ih 10 do 15 godina opet ¢e do¢i do smanjenja

logistickoluckih troskova proizvodnje prometnih proizvoda .

e Visoka direktna stopa rasta elementa logistickolu¢kih operatora od
70,5% rezultat je ocekivanog rasta prometa sjevernojadranskih teretnih
morskih luka i stvaranja preduvjeta za dolazak srednjih i vecih logistickih
operatora. Predvida se da ¢e u 2025. godini novi lucki terminali u Rijeci,
Trstu 1 Kopru raditi punim kapacitetom, a logisticke usluge ¢e pruzati niz

velikih logisti¢kih operatora.

e U modelu sjevernojadranskih teretnih morskih luka jedan od
najslozenijih elemenata predstavljaju logisticke mreZe. To je element sa
brojnim tehni¢kim, tehnoloskim, organizacijskim, ekonomskim i pravnim

specificnostima, koje je potrebno analizirati prilikom procjene njegovog

195



utjecaja na logistiCkolucko poslovanje sjevernojadranskih poslovnih
subjekata. Direktna stopa rasta elementa logisticke mreze do 2025. godine
iznosi 68,7%, a Sto je rezultat definiranja pravno — ekonomskih odnosa,
povecanja tokova roba, izgradnje suvremenih logistickih centara 1

povecanja regionalne suradnje.

e Robni tokovi bi se na sjevernojadranskom podrucju trebali do 2025.
godine povecati za 64,7%. Takva direktna stopa rasta posljedica je
ukljucenja Republike Hrvatske u Europsku Uniju i daljnje liberalizacije
tokova roba i usluga, kako na sjevernojadranskom podrucju, tako i na

podrucju koje gravitira sjevernojadranskim lukama.

o Logistickolucko pravo je relativno nerazvijen element modela u ovom
trenutku, ali je za oCekivati da ¢e do 2025. godine njegov rast biti znatan i
da ¢e imati veliki utjecaj na poslovanje logistiCkoluckih entiteta na
sjevernojadranskom podrué¢ju. Oc¢ekuje se da ¢e se na razini Europske
Unije, ¢iji bi ¢lan Republika Hrvatska trebala postati oko 2011. godine,
postignuti konsenzus oko donoSenja zajednic¢ke lucke politike, a do 2025.
godine ¢e se kontinuirano poboljSavati logistickolucka pravna regulativa.
Zbog toga se moze ocekivati da ¢e biti ostvareno predvidenih 69,2% rasta

stope logistickoluc¢kog prava.

e Da bi logistickolucka poduzeéa podigla efikasnost poslovanja,
logistickolucki kontroling treba postati sredstvo za ostvarenje toga cilja.
Za element logistiCkoluckog kontrolinga u modelu sjevernojadranskih
teretnih morskih luka predvidena je stopa direktnog rasta od 2008. — 2025.
godine od 64,3%. Na navedenu stopu rasta najveci utjecaj ima svjesnost za
potrebom kvalitetnog planiranja, u ¢ijem se procesu sve viSe primjenjuje
kontroling. Stoga se u buducdem razdoblju predvida uvodenje kvalitetnog

kontrolinga u logistickolucki sektor.

e Pod ostale razvojne elemente modela sjevernojadranskih teretnih
morskih luka svrstani su brojni gospodarski pokazatelji kao Sto su:
globalizacija, liberalizacija, privatizacija, politicki odnosi, ekonomski,
drustveni i demografski pokazatelji. Direktna stopa rasta ostalih razvojnih
elemenata od 62,5% rezultat je ulaska Republike Hrvatske u Europsku
Uniju, i ocekivanog rasta gospodarske aktivnosti, odnosno daljnjeg

gospodarskog razvoja Hrvatske, Italije i Slovenije.
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7.2.4.3. Projekcija indirektnih stopa rasta elemenata modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka

Svaki element modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka ima
odredeni utjecaj i na ostale elemente modela. Analizom sinergijskih u¢inaka
ras€lanjuje se utjecaj svakog elementa modela na druge elemente, te
promjene drugih elemenata u odnosu na odredeni element. Navedenom
ras¢lambom dolazi se do indirektne stope rasta clemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Prilikom analiziranja indirektnih
stopa rasta elemenata modela, ras¢lanjuje se porast odredenog elementa u
redu n, naspram drugih elemenata modela u stupcima. Tako je na primjer u
prvom redu tablice 15 prikazan rast inputa prometne i lucke infrastrukture u
odnosu na druge elemente, a u prvom stupcu rast drugih elemenata u odnosu
na prometnu i lucku infrastrukturu.

Navedenom usporedbom indirektnih stopa rasta prometne i lucke
infrastrukture u odnosu na druge elemente koji utjecu na model
sjevernojadranskih teretnih morskih luka (cf. grafikon 7), uocava se stopa
rasta prometne i lu¢ke infrastrukture od:

e 75% u odnosu prema prometnoj i lu¢koj suprastrukturi, transportnim i
prometnim tehnologijama, logistickim mrezama 1 ostalim razvojnim
elemenatima;

e 06,6% prema lu¢kom intelektualnom kapitalu;

e 70,5% prema financijskoj politici proizvodaca luckih wusluga,
logistickoluckom outsourcingu, logistickolu¢kim operatorima i robnim
tokovima;

e 03,1% prema ekoloskoj politici proizvodaca luckih usluga i
logistickoluckim informacijskim sustavima;

e 85,7% prema troSkovima proizvodnje logistickolu¢kih usluga 1
logisti¢koluckom kontrolingu;

e 92,3% prema logistickolu¢kom pravu.

Stope rasta prometne i lucke infrastrukture u odnosu na druge
elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka iz grafikona 7
ukazuju na ¢injenicu pod kolikim su utjecajem prometne 1 Ilucke
infrastrukture drugi elementi modela. Iz grafikona 7 je vidljivo da su
logistickolucko pravo (92,3%), troSkovi proizvodnje logistickoluckih usluga

1 logisti¢kolucki kontroling (po 85,7%), pod najveéim utjecajem prometne i
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lu¢ke infrastrukture, a da rast prometne i lucke infrastrukture najmanje
utje¢e na ekolosku politiku proizvodaca luckih usluga i na logisti¢kolucke

informacijske sustave (63,1%).

Grafikon 7: Indirektne stope rasta prometne i lu¢ke infrastrukture u
odnosu na druge elemente modela sjevernojadranskih teretnih

morskih luka
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Izvor: Izradio doktorand

Indirektna stopa rasta se isto tako moze izraziti usporedbom drugih
elementata modela u odnosu na prometnu i lucku infrastrukturu (cf.

grafikon 8).
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Grafikon 8: Indirektne stope rasta drugih elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na prometnu i

lu¢ku infrastrukturu
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Izvor: Izradio doktorand

Kada se usporeduju stope rasta drugih elemenata sa prometnom i
lu¢kom infrastrukturom, vidljivo je da ¢e najveée stope rasta u odnosu na
prometnu i lu¢ku infrastrukturu ostvariti lucki intelektualni kapital (72,2%),
logisti¢kolucki outsourcing 1 logisti¢kolucki operatori (po 66,6%), a
najmanju stopu ¢e ostvariti trosSkovi proizvodnje logistiCkoluckih usluga
(22,2%).

To znaci da stopa rasta luckog intelektualnog kapitala najvise
pridonosi stopama rasta znacenja prometne i lucke infrastrukture, kao
elementa modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Istodobno, na
stopu rasta prometne i lucke infrastrukture najmanji utjecaj imaju troskovi
proizvodnje logistickoluckih usluga.

Stope rasta prometne 1 lucke infrastrukture u odnosu na druge

elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka identi¢ne su

199



stopama rasta logistickoluckog outsourcinga i logisti¢koluckih operatora u
odnosu na druge elemente modela. Stoga se moze povuéi paralela u smislu
da su logisti¢kolucko pravo (92,3%), troskovi proizvodnje logistickoluckih
usluga 1 logistickolucki kontroling (po 85,7%) pod najveéim utjecajem,
kako prometne i lucke infrastrukture, tako i logistickoluc¢kog outsourcinga i
logistickoluckih operatora, a da rast, kako prometne i lu¢ke infrastrukture,
tako 1 logistickolu¢kog outsourcinga i logisti¢koluckih operatora najmanje
utje¢e na ekolosku politiku proizvodaca luckih usluga i na logisti¢kolucke
informacijske sustave (63,1%).

Ono Sto nije vidljivo na grafikonu 7 je utjecaj logistiCkoluckog
outsourcinga 1 logistickoluckih operatora na stopu rasta prometne i1 lucke
infrastrukture, pa je taj podatak potrebno is€itati iz tablice 15, gdje je vidljivo
da on iznosi 66,6%.

Na slican se nacin mogu usporedititi stope rasta drugih elemenata u
odnosu na prometnu i lucku infrastrukturu, sa stopama rasta drugih
elemenata u odnosu na luc¢ki intelektualni kapital, a koje su identi¢ne.

Tako se iz grafikona 8 moZe isCitati da ¢e najvece stope rasta u
odnosu na lucki intelektualni kapital ostvariti logistickoucki outsourcing i
logisti¢kolucki operatori (po 66,6%), a najmanju stopu ¢e ostvariti troSkovi
proizvodnje logistiCkoluckih usluga (22,2%). Ono $to se iz grafikona 8 ne
vidi to je utjecaj prometne i lucke infrastrukture na lucki intelektualni
kapital, a Sto se vidi iz tablice 15 (66,6%).

Zbog navedenih istih tendencija u stopama rasta pojedinih
elemenata, u nastavku ¢e se posebno napomenuti koji su elementi na taj
nacin povezani i stoga imaju jednaki utjecaj na ostale elemente, odnosno na
koje elemente imaju isti utjecaj drugi elementi modela sjevernojadranskih
teretnih morskih luka.

S obzirom da prometna i lu¢ka suprastruktura, logisti¢kolucki
informacijski sustavi, logisticke mreZe i robni tokovi imaju iste
tendencije rasta indirektnih stopa u odnosu na druge elemente koji utjeCu na
model sjevernojadranskih teretnih morskih luka imati ¢e, a $to je vidljivo u
grafikonu 9, jednaki rast od:*"

e 61,1% u odnosu na prometnu i lu¢ku infrastrukturu i lucki intelektualni

kapital;

392 U grafikonu 9 su elementi: prometna i lu¢ka suprastruktura, logisti¢kolugki informacijski
sustavi, logisticke mreze i robni tokovi, prikazani stupcima koji su oznaceni kosim linijama
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U odnosu jedan prema drugome, elementi ostvaruju indirektnu stopu
rasta u iznosu od 68,7% prema prometnoj i luckoj suprastrukturi i
logistickim mrezama, 57,9% u odnosu na logistickolucke informacijske
sustave 1 64,7% u odnosu prema robnim tokovima.

Kada se usporeduju indirektne stope rasta drugih elemenata u odnosu
na prometnu i lucku suprastrukturu, transportne i prometne
tehnologije, logisticke mreZe i ostale razvojne elemente, vidljivo je da

one pokazuju iste vrijednosti (cf. tablicu 15).

Grafikon 10: Indirektne stope rasta drugih elementata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na
prometnu i lucku suprastrukturu, transportne i prometne

tehnologije, logistiCke mreZe i ostale razvojne elemente
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Izvor: Izradio doktorand

Nakon S$to su se te vrijednosti unijele u grafikon 10, postalo je

razvidno da ¢e najvecu stopu rasta u odnosu na elemente oznacene crnim
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trokutom (prometna i lucka suprastruktura, transportne i prometne

tehnologije, logisticke mreze 1 ostali razvojni elementi) imati lucki

intelektualni kapital (81,2%), a najmanju stopu rasta u odnosu na elemente
oznacene crnim trokutom imati ¢e troSkovi proizvodnje logistiC¢koluckih

usluga (25%).

Daljnjom analizom tablice 15, derivirane iz matrice rasta modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, uocava se da transportne i
prometne tehnologije, ekoloSka politika proizvodaca luckih usluga,
logistickoluc¢ko pravo i logistickolu¢ki kontroling (na grafikonu 11
prikazani stupcima sa kosim linijama) imaju iste tendencije rasta
indirektnih stopa u odnosu na druge elemente:

e 50% u odnosu na prometnu i lu¢ku infrastrukturu i1 lu¢ki intelektualni
kapital;

o 56,2% prema prometnoj i luc¢koj suprastrukturi, logistickim mrezama i
ostalim razvojnim elementima;

e 52.9% u odnosu prema financijskoj politici proizvodaca luckih usluga,
logistickoluckom outsourcingu, logistickoluckim operatorima i robnim
tokovima;

o 47,4% prema logistickoluckim informacijskim sustavima,;

e 64,3% u odnosu na troskove proizvodnje logistickoluckih usluga.

U odnosu jedan prema drugome, elementi ostvaruju indirektnu stopu
rasta u iznosu od 56,2% prema transportnimi prometnim tehnologijama,
47,4% u odnosu na ekoloSku politiku proizvodaca luckih usluga, 69,2% u
odnosu prema logistickolu¢kom pravu i 64,3% prema logistickolu¢kom

kontrolingu (cf. grafikon 11).
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Grafikon 11: Indirektne stope rasta transportne i prometne tehnologije,
ekoloSke politike proizvodaca luckih usluga, logistickolu¢kog
prava i logistickolu¢kog kontrolinga u odnosu na druge

elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
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Izvor: Izradio doktorand

Usporedbom indirektnih stopa rasta ostalih elemenata u odnosu na
financijsku politiku proizvodaca luckih usluga, logistickolucki
outsourcing, logistickolucke operatore i robne tokove, vidljivo je da one
pokazuju iste vrijednosti (cf. tablicu 15).

Kada se te vrijednosti unesu u grafikon 12, postaje vidljivo da ¢e

najve¢u stopu rasta u odnosu na elemente oznacene crnim trokutom
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(financijska politika proizvodaca luckih usluga, logistickoluc¢ki outsourcing,
logistickolucki operatori i robni tokovi) imati lucki intelektualni kapital
(76,5%), a najmanju stopu rasta u odnosu na elemente oznacene crnim
trokutom imati ¢e troSkovi proizvodnje logistickoluckih usluga (23,5%).
Visoku indirektnu stopu rasta u odnosu na financijsku politiku proizvodaca
luckih usluga i robne tokove imati ¢e i1 logistickolucki outsourcing te

logisti¢kolucki operatori (70,5%).

Grafikon 12: Indirektne stope rasta drugih elementata modela
sjevernojadranskih morskih teretnih luka u odnosu na
financijsku politiku proizvodaca luckih usluga, logistickolucki

outsourcing, logisti¢kolucke operatore i robne tokove
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Grafikon 13: Indirektne stope rasta lu¢kog intelektualnog kapitala u
odnosu na druge elemente modela sjevernojadranih teretnih

morskih luka
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Izvor: Izradio doktorand

Usporedbom indirektnih stopa rasta lu¢kog intelektualnog kapitala
u odnosu na druge elemente koji utjecu na model sjevernojadranskih
teretnih morskih luka (cf. grafikon 13), uocava se stopa rasta luckog
intelektualnog kapitala od:
e 72,2% u odnosu na prometnu i lucku infrastrukturu;
e 81,2% u odnosu prema prometnoj i lu¢koj suprastrukturi, transportnim 1
prometnim tehnologijama, logistickim mrezama i ostalim razvojnim

elementima;
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e 76,5% prema financijskoj politici proizvodaca luckih wusluga,
logisti¢koluckom outsourcingu, logistickoluckim operatorima i robnim
tokovima;

e 068,4% u odnosu na ekoloSku politiku proizvodaca luckih usluga i
logisti¢kolucke informacijske sustave;

e 92,9% prema troSkovima proizvodnje logisti¢koluckih usluga;

e 100% u odnosu prema logistickolu¢kom pravu.

Stope rasta luckog intelektualnog kapitala, u odnosu na druge
elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka iz grafikona 13,
naznacuju utjecaj lu¢kog intelektualnog kapitala na druge elemente modela.
Na grafikonu 13 je vidljivo da su logistickolu¢ko pravo (100%) 1 troSkovi
proizvodnje logisti¢koluckih usluga (92,9) pod najveéim utjecajem luckog
intelektualnog kapitala, a da rast luckog intelektualnog kapitala najmanje
utje¢e na ekolosku politiku proizvodaca luckih usluga i na logisti¢kolucke
informacijske sustave (68,4%).

Usporedbom indirektnih stopa rasta ostalih elemenata u odnosu na
ekoloSku politiku proizvodaca luckih wusluga i logistickolucke
informacijske sustave, vidljivo je da one pokazuju iste vrijednosti (cf.
tablicu 15).

UnaSanjem tih vrijednosti u grafikon 14, postaje razvidno da de
najvecu stopu rasta u odnosu na ekoloSku politiku proizvodaca luckih
usluga i logistickoluc¢ke informacijske sustave (na grafikonu su oznaceni
crnim trokutima) modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka imati
lucki intelektualni kapital (68,4%), a najmanju stopu rasta u odnosu na
elemente oznaene crnim trokutom imati ¢e troSkovi proizvodnje
logisti¢koluckih usluga (21,1%).
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Grafikon 14: Indirektne stope rasta drugih elemenata modela

sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na
ekolosku politiku proizvodaca luckih usluga i logistickolucke

informacijske sustave
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Izvor: Izradio doktorand

U nastavku analize matrice rasta modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka i tablice 15, uocava se da su element financijska

politika proizvodaca luckih usluga i ostali razvojni elementi (na

grafikonu 15 prikazani stupcima sa kosim linijama), istih tendencija rasta

indirektnih stopa u odnosu na druge elemente:

55,5% u odnosu na prometnu 1 lu¢ku infrastrukturu i lucki intelektualni
kapital;

62,5% prema prometnoj 1 luckoj suprastrukturi, transportnim i
prometnim tehnologijama i logisticCkim mrezama;

58,8% u odnosu prema logistickoluckom outsourcingu, logistickoluckim

operatorima i robnim tokovima;
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o 52,6% prema ekoloskoj politici proizvodaca Iluckih wusluga i
logistickoluckim informacijskim sustavima;

e 71,4% u odnosu na troSkove proizvodnje logisti¢koluckih usluga i na
logistickolucki kontroling;

e 76,9% prema logistickolu¢kom pravu.

Grafikon 15: Indirektne stope rasta financijske politike proizvodaca
lu¢kih usluga i ostalih razvojnih elemenata u odnosu na

druge elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih
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Financijska politika proizvodaca luckih usluga u odnosu prema
ostalim razvojnim elementima ostvaruje indirektnu stopu rasta u iznosu od
62,5%, a ostali razvojni elementi prema financijskoj politici proizvodaca
luckih usluga imaju indirektnu stopu rasta od 58,8% (cf. grafikon 15).

Navedeni odnosi ukazuju da su logistickolu¢ko pravo, a zatim
troSkovi proizvodnje logistickoluckih usluga i1 logisti¢kolucki kontroling
pod najveéim utjecajem financijske politike proizvodaca luckih usluga i
ostalih razvojnih elemenata. Manje promjene u financijskoj politici
proizvodaca luckih wusluga, odnosno u ostalim razvojnim elementima
modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka u analiziranom razdoblju
od 2008. do 2025. godine imati ¢e dosta veliki utjecaj na logistickolucko
pravo, na troSkove proizvodnje logisti¢koluckih usluga i na logisti¢kolucki
kontroling.

Nastavljajuéi analizu tablice 15, i usporedujuci indirektne stope rasta
ostalih elemenata u odnosu na tro$kove proizvodnje logisti¢koluckih
usluga i logistickolu¢ki kontroling, razvidno je da one pokazuju iste
vrijednosti (cf. tablicu 15).

Kada se te vrijednosti unesu u grafikon 16, dobije se prikaz iz kojega
je vidljivo da ¢e najvecu stopu rasta u odnosu na troSkove proizvodnje
logisti¢koluckih usluga 1 logistickolucki kontroling (na grafikonu
oznacenima crnim trokutima) modela sjevernojadranskih teretnih morskih
luka, imati lucki intelektualni kapital (92,9%). Najmanju stopu rasta u
odnosu na troSkove proizvodnje logistickoluckih usluga imati ¢e transportne
1 prometne tehnologije, ekoloSka politika proizvodaca luckih usluga,
logistickolucko pravo i logisti¢kolucki kontroling (64,3%), dok ¢e najmanju
stopu rasta u odnosu na logistiCkolucki kontroling imati troskovi

proizvodnje logistickoluckih usluga (28,6%).
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Grafikon 16: Indirektne stope rasta drugih elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na
troskove proizvodnje logisti¢koluckih usluga i

logistickolucki kontroling
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Izvor: Izradio doktorand

Troskovi proizvodnje logistickoluc¢kih usluga u odnosu na druge
elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka imaju relativno
najmanje stope rasta. Usporedbom indirektnih stopa rasta troSkova
proizvodnje logistic¢koluckih usluga u odnosu na druge elemente koji utjecu
na model sjevernojadranskih teretnih morskih luka (cf. grafikon 17), dobiva
se stopa rasta troSkova proizvodnje logisti¢koluckih usluga od:

e 22.2% u odnosu na prometnu i lu¢ku infrastrukturu i lucki intelektualni
kapital;

e 25% u odnosu prema prometnoj i lu¢koj suprastrukturi, transportnim i
prometnim tehnologijama, logistickim mrezama 1 ostalim razvojnim

elementima;
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23,5% prema financijskoj politici proizvodaca luckih wusluga,
logisti¢koluckim outsourcingom, logisti¢koluckim operatorima i robnim
tokovima;

21,1% u odnosu na ekoloSku politiku proizvodaca luckih usluga 1
logisti¢kolucke informacijske sustave;

30,8% u odnosu prema logistickoluckom pravu;

28,6% prema logistickolu¢kom kontrolingu.

Grafikon 17: Indirektne stope rasta troSkova proizvodnje logistickoluckih

usluga u odnosu na druge elemente modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka

70

60 -

50 -

40 -

30,8 |28,6
307 25 | 25 25 25
2.2 23,5 23,5 23,5 23,5
, 22,2 ) ) ,
21,1 21,1
20 -
10
0 1 — -
(=3 wn (gl (=4 = o =) (=3 =) I~ — =~ =)
= [ = [} = = =3
= < E & £ & & = g B ®© & 8 § &
® S S o = S g 5 = = 2 E. b s =
a @ I~ ~ C. < =] = % =g o [~ = o
=~ - ) - =: z ] = = S = o = 3
= = . 2 e o =3 & 5 5 <
= £ = = t = = : 8 ) =]
- o & & = 7] E < )
s £ Tz = © g 5 = =
2 3 s = 2 z 3 2
=
i)
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110

Grafikon 17 prikazuje utjecaj troSkova proizvodnje logistickoluckih
usluga na druge elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
u analiziranom razdoblju od 2008. do 2025. godine. Iz grafikona 17 je
vidljivo da su logistickolucko pravo (30,8%) 1 logistickolucki kontroling
(28,6) pod najveéim utjecajem troSkova proizvodnje logistiC¢koluckih
usluga, a da rast troSkova proizvodnje logisti¢koluckih usluga najmanje
utjeCe na ekolosku politiku proizvodaca luckih usluga i na logisti¢kolucke
informacijske sustave (21,1%). Nije veliki utjecaj troSkova proizvodnje
logisti¢koluckih usluga niti na prometnu i lucku infrastrukturu i lucki
intelektualni kapital (22,2%), a zaklju¢no se moze re¢i da niti jedan element
modela nije pod velikim utjecajem troskova proizvodnje logistickoluckih

usluga Sto ¢e biti vrlo bitan podatak prilikom izrade zavr$ne analize modela.

Grafikon 18: Indirektne stope rasta drugih elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na

logistickolucko pravo
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Usporedbom indirektnih stopa rasta drugih elemenata modela u
odnosu na logistickoluc¢ko pravo, razvidno je da one pokazuju relativno
najviSe vrijednosti u cijeloj tablici 15. Unasanjem navedenih vrijednosti u
grafikon 18, postaje vidljivo da ¢e najvecéu stopu rasta u odnosu na
logistickolucko pravo imati lucki intelektualni kapital (100%), a najmanju
stopu rasta imati ¢e troSkovi proizvodnje logistickoluckih usluga (30,8%).
Vrlo visoku indirektnu stopu rasta u odnosu na logistickolu¢ko pravo imati
¢e 1 prometna 1 lucka infrastruktura, logistickoucki outsourcing, te
logisti¢kolucki operatori (92,3%). Visoke stope rasta znace da je
logistickolu¢ko pravo pod snaznim utjecajem elemenata koji imaju takve
stope 1 da ¢e male promjene u znacenju tih elemenata jace utjecati na

logisti¢kolucko pravo.

7.2.5. Sinergijski u€inci primjene novog modela u

sjevernojadranskim teretnim morskim lukama

Analizom sinergijskih ucinaka modela sjevernojadranskih teretnih
morskih luka, a prema isCitanim vrijednostima iz matrice rasta, dolazi se do
sljedecih zakljucaka:

1) Svi elementi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
pokazuju najveée indirektne stope rasta u odnosu na logisti¢kolucko
pravo. Visoka stopa rasta svih elemenata u odnosu na logisti¢kolucko pravo
ukazuje da je ono pod snaznim utjecajem svih drugih elemenata modela, i
da ¢e bilo kakve promjene u tim elementima utjecati na potrebu za
promjenom logistickoluckog prava. Logistickolu¢ko pravo time postaje
bitan element njihovog uspjeSnog poslovanja. Stoga je potrebno uloziti
napore u izgradnju kvalitetnijeg logistickoluckog pravnog okvira, koji bi
omogucio nesmetano i uspje$no poslovanje svih logistickoluckih entiteta na
podrucju sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Potrebno je napomenuti
da se vrlo visoke indirektne stope rasta svih elemenata modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, osim prema logistickoluckom
pravu evidentiraju i prema troSkovima proizvodnje logisti¢koluckih usluga i
prema logistickolu¢kom kontrolingu. Navedeni podaci pokazuju kako veliki
utjecaj imaju svi elementi modela na logistickolucke troSkove proizvodnje

prometnih proizvoda, koji zbog toga postaju kriticna tocka razvitka, ali i
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prema logistickoluckom kontrolingu, kojega treba provoditi u svim
segmentima logistiCkoluckog poslovanja na podru¢ju sjevernojadranskih
teretnih morskih luka.

2) Svi elementi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
pokazuju najmanje indirektne stope rasta u odnosu na ekoloSku
politiku proizvodaca luckih usluga i logistickolucke informacijske
sustave. Niske indirektne stope rasta ukazuju da su ekoloSka politika
proizvodaca luckih usluga 1 logistickolucki informacijski sustavi pod
najmanjim utjecajem drugih elemenata i da promjene u drugim elementima
ne povlace za sobom nuzne promjene u ekoloskoj politici proizvodaca
lu¢kih usluga 1 logistickoluckim informacijskim sustavima. Analizom
navedenog dolazi se do zakljucka da postoji opasnost da se u daljnjem
razvoju logistickolu¢kog podrucja sjevernojadranskih teretnih morskih luka
zanemari ekoloSki aspekt, a moguce i proces informaticke modernizacije.
Medutim ako se pazljivije pogleda vrijednost koju navedeni elementi imaju
u tablici 12, vidljivo je da je ona i dalje relativno visoka (osim u odnosu na
troSkove proizvodnje logistickoluckih usluga). Bez obzira na relativno
visoku vrijednost, potrebno je posebnu paznju posvetiti ekoloSkoj politici
proizvodaca luckih usluga i1 logistiCkoluckim informacijskim sustavima,
kako oni ne bi ostali zanemareni u procesu razvoja sjevernojadranskih
teretnih morskih luka.

3) Najveéu indirektnu stopu rasta u odnosu na druge elemente modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka ima lucki intelektualni
kapital (a ima 1 najvecu direktnu stopu rasta). [z navedenoga proizilazi da
lu¢ki intelektualni kapital ostvaruje najveéi utjecaj na razvoj drugih
elemenata, odnosno da njegov rast ima najvec¢i utjecaj na rast znacenja
drugih elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka. S
obzirom da je intelektualni kapital osnovni temelj za prosperitet svakog
segmenta druStva, razumljivo je da na poslovanje 1 razvitak
logistickoluckog sustava presudan utjecaj ima lucki intelektualni kapital.
Stoga je potrebno u buduc¢em poslovanju sjevernojadranskih teretnih
morskih luka posebnu pozornost obratiti na ljudski potencijal, na trajno
obrazovanje i na podizanje ukupne razine intelektualnog kapitala do razine
koji garantira konkurentno pozicioniranje sjevernojadranskih

logistickoluckih entiteta na europskome logistickolu¢kom trzistu.
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4) Najmanje indirektne stope rasta u odnosu na druge elemente modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka (ali i direktnu stopu rasta)
biljeze troskovi proizvodnje logistickoluckih usluga. Proizilazi da troSkovi
proizvodnje logistiCckoluckih usluga najmanje utjeCu na razvoj drugih
elemenata, odnosno da njihov rast ima najmanji utjecaj na znacenje drugih
elemenata. Ovakav podatak nije neocekivan s obzirom da je procijenjeno da
su troSkovi proizvodnje logistickoluckih  usluga na  podrucju
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u 2008. godini relativno niski, pa
shodno tome i njihov veéi rast ne bi trebao znacajnije utjecati na ostale
elemente. Potrebno je medutim biti oprezan da se ne bi pausSalno prihvatila
ta ¢injenica 1 zapocelo nekontroliranim rastom cijena u logisti¢kolu¢koj nisi

na podrucju sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

Matrica rasta omogucava detaljno sagledavanje, kako direktnih i
indirektnih, tako i sinergijskih ucinaka elemenata modela na razvoj i
poslovanje samog modela. Stoga su se u cilju kvalitetne analize utjecaja
elemenata na razvoj i poslovanje modela pazljivo utvrdili i primjereno
vrednovali svi elementi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka.
Nakon toga napravila se je cjelovita analiza direktnih i1 indirektnih stopa
rasta pojedinih elemenata, te analiza njihovih sinergijskih ucinaka. Iz
spomenutih analiza se zaklju¢no predlazu aktivnosti za implementaciju
novog modela 1 pristupa se testiranju predlozenog modela, a Sto ¢e se 1

provesti u narednim poglavljima.

7.3. PRIJEDLOG AKTIVNOSTI ZA IMPLEMENTACIJU NOVOG
MODELA SJEVERNOJADRANSKIH TERETNIH MORSKIH
LUKA U FUNKCIJI DIZAJNIRANJA RACIONALNE
SREDNJOEUROPSKE LOGISTICKE MREZE ZA 21. STOLJECE

Shodno provedenim analizama, u novom modelu sjevernojadranskih
teretnih morskih luka mogu se kombinirati dobiveni rezultati iz dva
primjenjena modela: modela utemeljenog na  parametrima logisti¢kih
gravitacijskih zona i modela sukladnog predstavljenoj matrici rasta.

U nastavku se predlazu aktivnosti po pojedinim segmentima,
odnosno elementima za koje je prethodnim analizama utvrdeno da utjeCu na
relativno nepovoljnu trziSnu poziciju luka Rijeka, Trst 1 Kopar. Navedenim

aktivnostima bi se trebalo pristupiti u cilju kvalitetne implementacije novog
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modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka u funkciji dizajniranja
racionalne srednjoeuropske logisticke mreze za 21. stolje¢e. U tu svrhu
potrebno je:

e nastaviti sa planiranim investicijama 1 wulagati u modernizaciju
postojecih 1 izgradnju novih logisti¢koluckih sadrzaja,

e ustrajati na modernizaciji kopnenih prometnica kojima se luke Rijeka,
Kopar i Trst povezuju sa logistiCkoluckim zaledem. (to se prvenstveno
odnosi na izgradnju kvalitetnije zeljeznicke mreze, na razini
sjevernoeuropske),

e podignuti razinu kvalitete luckih kapaciteta, ulaganjem u novu lucku
suprastrukturu, opremu i specijalne prekrcajne uredaje,

e ustrajati na otvaranju trziSta luckim multimodalnim operatorima kao i
novim Zzeljezni¢kim operatorima, ¢ime d¢e porasti kvaliteta/kvantiteta i
ostale prometne suprastrukture,

e viSe koristiti transportne i prometne tehnologije, Sto je u skladu sa
daljnim razvojem kontejnerizacije 1 RO-RO tehnologije, te uvodenjem
Huckepack i Bimodalne tehnologije transporta,

e stvarati preduvjete za realizaciju kvalitetne i sveobuhvatne logisticke
mreze, koja podrazumijeva brojne tehnicke, tehnoloSke, organizacijske,
ekonomske i pravne specifi¢nosti. Suvremena logisticka mreza znaci
definiranje pravno — ekonomskih odnosa, povecanje tokova roba, izgradnja
suvremenih logistickih centara i povecanje regionalne suradnje,

e povecati napore u omogucavanju pretpostavki za izgradnju vecih
distributivnih srediSta u zaledu sjevernojadranskih luka,

e poboljsati procelja sjevernojadranskih luka, odnosno nastojati stvoriti
preduvjete za dolazak $to veceg broja brodova na lucke terminale,

e podignuti razinu organizacije rada, pruzanjem odgovarajuceg tretmana
svim radnicima ukljuenima u logistickolucko poslovanje na
sjevernojadranskom podrucju i ulaganjem u kvalitetniji menadzment koji ¢e
omoguciti bolji poslovni uspjeh gospodarskih subjekata koji su vezani na
luc¢kologisticke aktivnosti,

e raditi na smanjivanju administrativnih prepreka u prometu roba,
prvenstveno u smislu uvodenja jedinstvenih teretnih dokumenata,

e ustrajati na procesu informaticke modernizacije, uvodenjem sustava

elektronske razmjene informacija (EDI) 1 VTMIS-a,
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e uloziti napore u izgradnju kvalitetnijeg logistickoluckog pravnog okvira,
koji bi omoguéio nesmetano i uspjesno poslovanje svih logisti¢koluckih
entiteta na podrucju sjevernojadranskih teretnih morskih luka,

e obratiti paznju na troSkove proizvodnje logistickoluckih usluga koji su
kriticna tocka razvitka sjevernojadranskih teretnih morskih luka, jer ce
dolaskom vec¢ih luckologistickih operatora na sjevernojadransko podrucje
do¢i ne samo do podizanja kvalitete logistiCkoluckih usluga, nego i do
povecéanja njihovih sadasnjih niskih cijena,

e ckstenzivnije se koristiti logistickolu¢kim kontrolingom, kojega treba
provoditi u svim segmentima logistickolu¢kog poslovanja na podrucju
sjevernojadranskih teretnih morskih luka,

e utjecati na vecu primjenu logistickoluckog outsourcinga, ¢ime se stvaraju
preduvjeti za kvalitetnije obavljanje specifi¢nih logistickih zadataka,

e paziti da se ne zanemari ekoloski aspekt kod implementacije planova
razvitka lu¢kog podrucja i prilikom obavljanja redovitih luckih aktivnosti,

e prihvatiti spoznaju da lucki intelektualni kapital ostvaruje najveci
utjecaj na sveukupni razvitak sjevernojadranskih teretnih morskih luka te da
je potrebno u buduc¢em poslovanju posebnu pozornost obratiti na ljudski
potencijal, na trajno obrazovanje 1 na podizanje ukupne razine
intelektualnog kapitala do razine koja garantira konkurentno pozicioniranje
sjevernojadranskih logisti¢koluckih entiteta na europskome
logistickoluc¢kom trzistu,

e ne zanemariti utjecaj brojnih gospodarskih pokazatelja na
luckologisticki sustav, kao Sto su: globalizacija, liberalizacija, privatizacija,

politicki odnosi, ekonomski, drustveni i demografski pokazatelji.

Predlozene aktivnosti za koje je utvrdeno da utjeCu na relativno
nepovoljnu trziSnu poziciju sjevernojadranskih teretnih morskih luka luka
Rijeke, Trsta i Kopra su brojne, ali one su razultat provedenih analiza i
razradenih modela. Implementaciji navedenih aktivnosti bi se trebalo
pristupiti Sto prije, te ¢e se na taj nacin omoguditi sjevernojadranskim
teretnim morskim lukama da budu u funkciji dizajniranja racionalne
srednjoeuropske logisticke mreze za 21. stoljece.

Ovime je potvrdena temeljna znanstvena hipoteza koja kaze da e se
za podrucje na kojem se nalaze i na koje gravitiraju luke Rijeka, Trst i

Kopar predloziti novi model razvoja logistickog sustava koji ¢e implicirati
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brze, sigurne, racionalne 1 ekoloSke procese proizvodnje logistickih usluga i
konkurentnog pozicioniranja sjevernojadranskih teretnih morskih luka,
njihov rast i razvoj u europskom Iluckom sustavu, posebice u sklopu

srednjoeuropske logisticke mreze.

7.4. TESTIRANJE NOVOG MODELA SJEVERNOJADRANSKIH
TERETNIH MORSKIH LUKA PRIMJENOM SWOT ANALIZE

Nakon S8to je predlozen novi model sjevernojadranskih teretnih
morskih luka utemeljen na parametrima logisti¢kih gravitacijskih zona 1 na
pretpostavkama deriviranima iz matrice rasta te nakon Sto su predloZene
aktivnosti za implementaciju novoga modela, pristupilo se je njegovom
testiranju.

Testiranje se je obavilo pomo¢u SWOT tablice, analizom i
usporedbom sadasSnjeg poslovnog polozaja sjevernojadranskih teretnih
morskih luka, sa predloZzenim novim modelom sjevernojadranskih teretnih
morskih luka. SWOT analiza se prvenstveno koristi kod:*”

e analize uspjeSnosti postojeCe strategije (za odgovor na pitanje koristi li
strategija u dovoljnoj mjeri postojece snage i rjeSava li strategija uspjesno
slabosti organizacije);

e analize mogucih promjena u temeljnoj strategiji organizacije, kako bi se
mogle iskoristiti prilike koje se javljaju na trzisStu, ili kako bi se slabosti

organizacije pretvorile u snage.

SWOT je kratica engleskih pojmova za snage, slabosti, prilike i
prijetnje.*** SWOT tablicom analiziraju se snage i slabosti, te se procjenjuju
prilike 1 opasnosti u okruzenju. Ona dozvoljava identifikaciju relevantnih
¢imbenika, pozitivnih ili negativnih, koji imaju znafajan utjecaj na
realizaciju strateskih ciljeva.’®

Popis navedenih relevantnih ¢imbenika sadaSnjeg poslovnog
polozaja sjevernojadranskih teretnih morskih luka, kao i ¢imbenika novog

modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka, prikazan je u tablici 16.

303 RENKO, N., DELIC, S., SKRTIC, M.: Benchmarking u strategiji marketinga, MATE,
Zagreb, 1999., str. 152.

3% JUGOVIC, A.: Racionalizacija upravljanja 3upanijskim morskim lukama u Republici Hrvatskoj,
doktorska disertacija, (neobjavljena), Ekonomski fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2008., str. 210.

3% MEZAK, V., PERIC, A., JUGOVIC, A.: Elementi planiranja dugorolne strategije razvoja
luke, Pomorstvo, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2/2006., str. 16.
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Tablica 16: SWOT matrica — usporedba modela sjevernojadranskih

teretnih morskih luka danas i nakon primjene modela

VRSTA CIMBENIKA

POVOLJAN

DANAS

PREDNOSTI (SNAGE)

e povoljan geografski polozaj uvucen duboko
u europsko kopno,

e troskovi logistickoluckih usluga,

e luke Rijeka i Trst imaju zbog prirodne
dubine mora mogucnost prihvatiti velike
brodove,

e srednjoeuropsko trziste tradicionalno je
orijentirano na sjevernojadranske luke.

neodgovarajuca lucka supra i infrastruktura
u luci Rijeka,

slaba zeljeznicka povezanost luka Rijeka i
Kopar sa zaledem,

nepostojanje logisticko — distributivnih
srediSta u zaledu luka Rijeka i Kopar,

slaba razmjena informacija i suradnja medu
sjevernojadranskim lukama,

mali kapaciteti luckih terminala,

veliki fiksni troskovi, povezani sa relativino
malom ekonomijom obujma.

e nastaviti sa planiranim investicijama i ulagati
u modernizaciju postojecih i izgradnju novih
logistickoluckih sadrzaja,

e modernizacija kopnenih prometnica,

e podignuti razinu kvalitete luckih kapaciteta
ulaganjem u novu luc¢ku suprastrukturu,
opremu i specijalne prekrcajne uredaje,

e ustrajati na otvaranju trzista lu¢kim
multimodalnim operatorima, kao i novim
zeljeznickim operatorima,

e viSe koristiti transportne i prometne
tehnologije,

e stvarati preduvjete za realizaciju kvalitetne i
sveobuhvatne logisticke mreze,

e omoguditi izgradnju vecih distributivnih
sredista u zaledu sjevernojadranskih luka,

e poboljsati procelja sjevernojadranskih luka,

e podignuti razinu organizacije rada,

e smanjivati administrativne prepreke u
prometu roba,

e  ustrajati na procesu informaticke
modernizacije, uvodenjem sustava
elektronske razmjene informacija i VIMIS-a,

e izgradnja kvalitetnijeg logistickoluckog
pravnog okvira,

e ckstenzivnije se koristiti logistickoluckim
kontrolingom,

e ulagati u lucki intelektualni kapital.

NAKON PRIMJENE MODELA

MOGUCNOSTI (PRILIKE)

nekonzistentni politicki odnosi medu
drZzavama ¢lanicama i ne¢lanicama EU,
demografski pokazatelji, odnosno relativno
mali broj stanovnika u drzavama koje
gravitiraju sjevernojadranskim lukama,
relativno siromasno prirodno gravitacijsko
zalede (niski BDP drzava bivseg isto¢nog
bloka),

relativno mala ekonomija obujma u smislu
prekrcanih koli¢ina i koli¢ina prometovanog
tereta na sjevernojadranskom podrucju,
nekonkurentnost sjevernojadranskih u
odnosu na sjevernoeuropske luke,

pad cijena uzrokovan recesijom i
globalizacijom,

dug i sloZen postupak implementacije ovog
modela u poslovanju luckologistickih
entiteta na podrucju sjevernojadranskih
teretnih morskih luka,

potrebno uskladenje poslovnih i politi¢kih
subjekata iz tri drzave (Hrvatska, Italija i
Slovenija), koji trebaju prihvatiti smjernice iz
predlozenog modela poslovanja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka.

Izvor: Izradio doktorand
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Pra¢enje promjena u unutarnjem i vanjskom okruzenju je bitno ako
se zele kvalitetno procijeniti moguénosti i opasnosti s kojima bi se
lu¢kologisticki entiteti mogli susresti. Trendovi i promjene u okruzenju
predstavljaju izvor najveih moguénosti 1 opasnosti. Pazljivim
uskladivanjem navedenih trendova i promjena mogu se kreirati strategije
koje ¢e svoditi slabosti na najmanju mogucu mjeru, a istodobno istaknuti i
iskoristiti prednosti primjenjenih strategija. Opisani postupak se moze
nazvati i “kreiranjem strategijskog sklada”.”

SWOT analizom ukazano je na klju¢ne cimbenike koji odreduju
uspjeh u luckologistickom poslovanju i na potrebu njihovog unapredenja.
Poslovni  planeri 1 stratezi, ukoliko budu raspolagali pravim
instrumentarijem za provodenje odgovaraju¢ih poslovnih politika, trebaju
uloziti napore u kreiranje efikasnih strategija i osigurati njihovu kasniju
punu implementaciju.

SWOT matrica iz tablice 16 daje koncizni pregled i realnu sliku
modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka sa znanstvenog 1
prakticnog glediSta, a daje 1 moguénost da se podaci prate 1 azuriraju.

IzvrSena SWOT analiza stvara pretpostavke za donoSenje kvalitetnih
poslovnih odluka i strategija poslovanja luckologistickih gospodarskih
subjekata na sjevernojadranskom podrucju. Stoga bi novi predlozeni model
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u ovoj doktorskoj disertaciji
trebao posluziti kao temelj za daljnja istrazivanja i kao pomo¢ u realizaciji
poslovnih strategija.

SWOT tablica sistematizirano i pregledno prikazuje mogucénosti, a
postavljeni i testirani model pretpostavlja dobru osnovu za daljnje rasprave
o luckologisti¢koj problematici na sjevernojadranskom prostoru. Krajnji cilj
predstavlja unapredenje sjevernojadranskog luckologistickog sustava na
razinu naprednog sjevernoeuropskog, i shodno tome povecanje efikasnosti 1
ukupne poslovne konkurentnosti svih luckologisti¢kih poslovnih entiteta u

okruzZenju luka Rijeka, Trst i Kopar.

3% NIKOLIC, G.: Osiguranje odgovornosti logistickog operatora multimodalnoga transporta,
doktorska disertacija, (neobjavljena), Ekonomski fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2009., str. 270.
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8. ZAKLJUCAK

Sjevernojadranske teretne morske luke Rijeka, Trst i Kopar nalaze se
na izvrsnoj geoprometnoj poziciji, duboko uvucene u europsko kopno. Osim
toga, luke Rijeka i Trst imaju dugu tradiciju 1 stoljetno iskustvo luckog
operativnog poslovanja. Usprkos navedenim ¢injenicama, ukupan godi$nji
promet sve tri sjevernojadranske luke tek je neSto veéi od polugodiSnjeg
prometa luke Hamburg, a ne predstavlja niti 20% godiSnjeg prometa luke
Rotterdam.

U doktorskoj disertaciji napravljena je analiza poslovanja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka i ukazano je na ¢injenicu da luke
nisu u mogucénosti pruZiti optimalne u€inke ako ih se ne sagledava u Sirem
kontekstu cjelokupnog prometnog pravca i logistiCkog prostora na kojem
koegzistiraju. Da bi se znanstveno utemeljeno moglo predloziti mjere i
metode za poboljSanje stanja u sjevernojadranskom luckom prostoru, bilo je
potrebno koncizno pristupiti analizi lucke 1 logisticke problematike koje su
klju¢ poslovnog uspjeha svih gospodarskih subjekata orijentiranih na robni
promet. Nakon $to je u doktorskoj disertaciji obradeno podrucje u ¢ijem je
srediStu luka, lucko planiranje i lucko trziSte, napravljena je temeljita
analiza niza logistickih parametara. Logistika, distribucija i transport su
klju¢ne odrednice kvalitetnijeg pozicioniranja luckog sustava, jer bez
uskladene 1 razvijene logisticko — distributivno — transportne mreze, nema
ni uravnoteZene lu¢ke ponude.

Na razvitak i poslovanje sjevernojadranskih luka utjecale su razliite
povijesne 1 politicke prilike, no one i danas imaju brojna zajednicka
obiljezja vezana na slican zemljopisni polozaj i slicno gravitacijsko zalede
koje se proteze na Austriju, Madarsku, Cesku, Slovadku, Srbiju, Juznu
Njemacku... Na tom podrucju luke Rijeka, Trst i Kopar medusobno
konkuriraju, ali istodobno jo§ vecu konkurenciju predstavljaju im velike
sjevernoeuropske luke Rotterdam, Antwerp, Bremen, Hamburg...

Veliki dio prometa s navedenoga gravitacijskog podrucja usmjeren je
prema lukama Sjeverne Europe, a razlozi koji uvjetuju takve tokove roba i
zbog kojih sjevernoeuropske luke imaju prednost u odnosu na
sjevernojadranske luke su:

e lucka infrastruktura sjevernojadranskih luka je puno slabije razvijena od

infrastrukture luka Sjeverne Europe,
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e s obzirom na konfiguraciju zemljiSta i smjeStaj Alpa na poveznici
Europe i sjevernojadranskih luka, izgradnja i koriStenje transportnih puteva
kojima se sjevernojadranske luke povezuju se Srednjom Europom je puno
kompliciranije 1 zahtjevnije,

e logisticki sustav sjevernoeuropskog podrucja je izvrsno razvijen i pruza
punu podrsku sjevernoeuropskom lu¢kom sustavu.

e cestovna, zeljezni¢ka i pomorska infrastruktura olakSavaju ekonomski
rast i omogucavaju nesmetanu trgovinu sa svjetskim trziStem, a logisticka

industrija temelj je konkurentnosti gospodarstva.

Da bi se bolje upoznalo i razumjelo europsko logisticko trziste, u
doktorskoj disertaciji se je:

e identificirala veli¢ina trziSta i analizirale stope rasta europske logisticke
industrije,

e napravila analiza europske prometne infrastrukture,

e identificiralo najveca logisticka poduzeca koja posluju na europskom
trzistu.

Ukupni promet europskog logistickog sektora 2006. godine iznosio
je oko 900 milijardi Eura. Dugoroc¢na prognoza rasta logisti¢ke industrije
krece se od 4% do 8% i veca je u prosjeku 2,5 puta od rasta BDP-a. Gotovo
polovica europske logisticke industrije koncentrirana je u Njemackoj,
Velikoj Britaniji 1 Francuskoj. Otprilike 40% ukupnog prometa logisti¢kog
sektora ostvaruje se kroz korporacije specijalizirane za pruzanje logisti¢kih
usluga, dok se ostalih 60% posto odnosi na aktivnosti kompanija kojima
logistika nije osnovna djelatnost.

Odrzivo funkcioniranje logistiCkog sektora je cilj suvremenih
logistickih promisljanja. Da bi se sa najviSe razine moglo pozitivno utjecati
na europski logisticki sektor, Europska komisija je u dokumentu “Logisticki
akcijski plan teretnog prometa” specificirala ciljeve ¢ijim ostvarivanjem se
olakSava odrzivo funkcioniranje europskoga logistickog sektora:

e bolje koriStenje prometne infrastrukture 1 precizno odredivanje
infrastrukturnih investicijskih projekata ¢ijom realizacijom ¢e se postici
kvalitetnija prometna usluga,

e poboljSana prekograni¢na suradnja i upravljanje prometnim tokovima,

ukljucivo standardizaciju administrativnih procedura,
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e bolja integracija transportnih modaliteta i1 smanjivanje troSkova
multimodalnoga prijevoza,

e naglasavanje kvalitativnih kriterija u odabiru transportnih modaliteta,

e radna mjesta u logistickoj industriji trebaju biti privla¢na, radna snaga
treba biti mobilna, a pri zapoSljavanju treba se traziti visoka razina znanja i

profesionalne kompetentnosti.

Nakon $to se je u doktorskoj disertaciji obavila sveobuhvatna analiza
sjevernojadrankog luckog sektora 1 europskoga logistiCkog sustava,
pristupilo se je analizi sjevernojadranskih teretnih morskih luka kao
globalnih logistickih centara u multimodalnoj logistickoj mrezi njihovih
gravitacijskih zona. Istrazene su logisticke znafajke svake od tri
sjevernojadranske luke, a takoder su se istrazile i logisticke znacajke luka
Hamburg i Rotterdam. Usporedo sa analizom luckologistickog segmenta,
sagledane su gospodarske moguénosti nekih drzava u gravitacijskoj zoni
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, te je analizirana njihova
pozicioniranost u srednjoeuropskoj logistickoj mrezi.

Sintezom analiziranih sadrZaja dolazi se do zakljucka da su logisticki
promatrano sjevernojadranke luke u velikom zaostatku u odnosu na
sjevernoeuropske. Luke Rotterdam i Hamburg su istinska logisticko —
distributivna sredista, koja u svom neposrednom zaledu imaju velike
robnodistributivne centre iz kojih se roba prekrcana u lukama razasSilje
prema odrediStima u cijeloj Europi. Robni tokovi nesmetano idu brojnim
kopnenim poveznicama, ukljuc¢ivo i plovne rijeke Rajnu i Elbu kojima se
Rotterdam i Hamburg povezuju sa brojnim europskim destinacijama.

Stanje prometne infrastrukture na sjevernojadranskom podrucju se
popravlja, ali je i dalje Zeljeznicka mreza nedovoljno razvijena i iskoristena.
Sjevernojadranski logisticki 1 prometni sektor se takoder mora dalje
razvijati 1 modernizirati, ali taj se razvoj mora odnositi ne samo na
neposredno zalede luka Rijeka, Trst 1 Kopar, nego i1 na podrucja
cjelokupnog gospodarskog zaleda koje im prirodno gravitira — Madarsku,
Cesku, Slovacku, Srbiju i BiH.

U logistickom je smislu vaznost srednjoeuropskoga podrucja koje
gravitira sjevernojadranskim lukama porasla ulaskom Ceske, Slovacke,
Madarske 1 drugih biv§ih socijalistickih drzava u EU. Te drzave i to

podrucje dobivaju sve vecu ulogu kao most koji spaja gospodarstva Rusije i
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EU u jednu cjelinu. Srednjoeuropska prometna mreza medutim nije
ujednadeno razvijena 1 nije na razini zapadnoeuropske prometne
infrastrukture. Potrebno je modernizirati srednjoeuropsku cestovnu mrezu
izgradnjom autocesta prema svim vaznijim destinacijama 1 vecéim
gospodarskim srediStima, a posebno je vazno modernizirati Zeljeznicku
infrastrukturu ¢iji kapaciteti 1 brzina prijevoza nisu na potrebnoj razini.

Utjecaj sjevernojadranskih luka na regionalno gospodarstvo je veliki.
Gotovo 77 milijuna tona tereta za destinacije u srednjoj Europi prekrcano je
u lukama Rijeka, Trst i Kopar u 2008. godini. Daljnjim unapredenjem
logisticko — distibucijsko — trgovacke ponude, sjevernojadranske luke ce
povecati utjecaj na regionalno gospodarstvo u njihovom zaledu, 1 pridonijeti
svojem vecem ucescu u preraspodjeli regionalnog luckog trzista.

Da bi se navedena prognoza ostvarila, u doktorskoj disertaciji
pristupilo se je izradi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka u
sredistu srednjoeuropske logisticke mreze. Luke Rijeka, Trst i Kopar u
svom poslovanju imaju veliki broj dodirnih tocaka, ali 1 veliki broj
specifi¢nosti svojstvenih politickom i1 gospodarskom okruZenju u kojem
egzistiraju. Za upravljanje sjevernojadranskim lukama mozZe se re¢i da je
uglavnom stihijsko, bez teorijske i znanstvene podrske, pa se ni prakti¢no
ne primjenjuju znanstvene spoznaje koje mogu utjecati na njihov rast i
razvoj.

S ciljem postizanja Sto bolje konkurentnosti i povecanja efikasnosti
sjevernojadranskoga luckog sustava, u doktorskoj disertaciji istraZeni su,
elaborirani 1 utvrdeni svi relevantni ¢imbenici i1 znacajke poslovanja
sjevernojadranskih luka. Sukladno navedenome, predloZen je novi model
kojim se dokazuje temeljna znanstvena hipoteza koja navodi da ¢e novi
model razvoja logistickog sustava implicirati brze, sigurne, racionalne i
ekoloske procese proizvodnje logistickih wusluga 1 konkurentnog
pozicioniranja sjevernojadranskih teretnih morskih luka, njihov rast i razvoj
u europskom lu¢kom sustavu, posebice u sklopu srednjoeuropske logisticke
mreze.

Nakon upoznavanja sa teorijskim i aplikativnim znacajkama modela
1 modeliranja, predlozen je novi model sjevernojadranskih teretnih morskih

luka utemeljen na parametrima luckologistickih gravitacijskih zona i na
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osnovu vrednovanja razvojnih luc¢kologisti¢kih elemenata pomo¢u matrice
rasta.

U modelu utemeljenom na parametrima luckologistickih
gravitacijskih zona posebna je paznja posvecena definiranju ¢imbenika koji
su vazni za odredivanje lucke gravitacijske zone: razvijenost procelja luke
(redovitost 1 ucestalost linijskih brodskih veza luke sa prekomorskim
destinacijama), stupanj razvijenosti kopnene povezanosti luke sa zaledem
(cestovna, zeljeznicka ili rije¢no — kanalska propusna i prijevozna mo¢,
organizirani multimodalni transport, robno distributivni centri u zaledu,
kvaliteta logisticke mreze), prilagodenost multimodalnome prijevozu,
ukupni lucki troSkovi i1 druge mjere lucke politike koje mogu utjecati na
prekrcaj tereta (tarife, tarifna politika...), lucki kapaciteti, moguénost
prihvata velikih brodova, organizacija rada u luci, blizina disribucijskih
centara, unutra$nji vodeni putevi, carinski rezim u lukama, stupanj
kompliciranosti policijskih procedura i procedura koje provode lucke
kapetanije, promotivne aktivnosti i diseminacija informacija.

Navedeni c¢imbenici odreduju veli¢inu 1 snagu gravitacijske
luckologisticke zone, a poredani su prema njihovom prioritetu i vaznosti
prilikom izbora uvozno — izvozne, odnosno tranzitne luke za odredenu robu.
Za svaku luku su navedeni relevantni ¢imbenici ocijenjeni ocjenom od 1 do
10, a ocjena je onda ponderirana s brojem kojim je pojedini ¢imbenik
rangiran. Zbrajanjem ponderiranih ocjena dobiveni su pokazatelji o
prednosti jedne luke u odnosu na drugu luku u odnosu na potencijalno
gravitacijsko podrudje.

Metodom ocijenjivanja logistickih elemenata za odredivanje veli¢ine
gravitacijskih luckih zona, vrednovali su se svi logisticki elementi
relevantni za odabir prometnog puta preko odredene luke, a prednost
navedene metode se ocituje 1 u tome Sto se ocjenjuje i stanje konkurentskog
prometnog pravca. U doktorskoj disertaciji usporedivane su pogodnosti
sjevernojadranskih luka Rijeka, Kopar i1 Trst te sjevernoeuropskih luka
Rotterdam i Hamburg, za prijevoz kontejnera kao najvaznijeg tereta u
pomorskom prometu, prema srednjoeuropskim destinacijama (Ceska,
Slovacka, Madarska, Austrija, Juzna Njemacka...), kao ciljanog

luckologistickog gravitacijskog podrucja sjevernojadranskih luka. Na taj su
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se nacin odmah uocCile razlike izmedu konkurentskih luka, odnosno
istaknute su prednosti i nedostaci jedne luke u odnosu na drugu/druge luke.

Od 12 relevantnih ¢imbenika koji su usporedivani i za koje je
procijenjeno da su od vaznosti za destinaciju tereta preko 5 navedenih luka,
kao najvazniji ¢imbenik uzeta je razvijenost luckog procelja i njemu je
dodijeljen ponder 12. Analizom razvijenosti luc¢kog procelja, lukama
Rijeka, Kopar, Trst, Hamburg i Rotterdam pridruZzena je procijenjena
vrijednosna veli¢ina, odnosno ocjena, a dobivene ponderirane vrijednosti
izrazile su sposobnost pojedine luke prema ¢imbeniku razvijenosti luckog
procelja. Zbrajanjem ponderiranih vrijednosti 1 izracunom njihovih
aritmetickih sredina, dobiven je rezultat da aritmeti¢ke sredine ponderiranih
vrijednosti luka Rijeka, Trst i Kopar daju 39% aritmeti¢kih sredina luka
Hamburg i Rotterdam. 1z navedenoga se moze zakljuciti da su za ¢imbenik
razvijenosti luckog procelja, koji je procijenjen kao najvazniji,
sjevernojadranske luke sposobne pruziti tek 39% vrijednosti od mogucih
100% vrijednosti koje za isti ¢imbenik pruzaju najrazvijenije
sjevernoeuropske luke.

Slijedom navedenog primjera izraCunate su ponderirane vrijednosti i
aritmeticke sredine ponderiranih vrijednosti i1 za ostale relevantne
¢imbenike uspjesnosti pojedinih luka. U nastavku su prikazani rezultati za
sve ¢imbenike:

e razvijenost procCelja luke (ponder 12, aritmeticka sredina ponderiranih
vrijednosti — 39%)

e stupanj razvijenosti kopnene povezanosti luke sa zaledem (ponder 11,
aritmeticka sredina ponderiranih vrijednosti — 53%),

e prilagodenost multimodalnome prijevozu (ponder 10, aritmeticka
sredina ponderiranih vrijednosti — 60%),

e ukupni lucki troSkovi i druge mjere lucke politike (ponder 9, aritmeticka
sredina ponderiranih vrijednosti — 122%)),

e lucki kapaciteti (ponder 8, aritmeticka sredina ponderiranih vrijednosti —
40%),

e mogucénost prihvata velikih brodova (ponder 7, aritmeticka sredina
ponderiranih vrijednosti — 67%),

e organizacija rada u luci (ponder 6, aritmeticka sredina ponderiranih
vrijednosti — 53%),
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e blizina distribucijskih centara (ponder 5, aritmeticka sredina
ponderiranih vrijednosti — 26%),

e unutrasnji vodeni putevi (ponder 4, aritmetiCka sredina ponderiranih
vrijednosti — 0%),

e administrativne prepreke (ponder 3, aritmeticka sredina ponderiranih
vrijednosti — 49%),

e promotivne aktivnosti (ponder 2, aritmeticka sredina ponderiranih
vrijednosti — 67%),

e diseminacija informacija (ponder 1, aritmeticka sredina ponderiranih

vrijednosti — 63%).

Dobivene ponderirane vrijednosti 1 aritmeti¢ke sredine ponderiranih
vrijednosti izrazile su sposobnost sjevernojadranskih luka da na
lu¢kologistickom gravitacijskom zaledu bude prihvaéene kao vise ili manje
konkurentne, a s obzirom na procijenjene ponderirane vrijednosti i
aritmetiCke sredine ponderiranih vrijednosti sjevernoeuropskih luka koje se
nastoje trziSno pozicionirati na istom geografskom podrucju.

Iz dobivenih rezultata izveden je zaklju€ak da sjevernojadranske luke
Rijeka, Trst, Kopar ne mogu kvalitetno konkurirati sjevernoeuropskim
lukama Rotterdam i Hamburg, koje su kompetitivnije ¢ak i na podru¢ju na
kojem sjevernojadranske luke imaju odredene komparativne prednosti.
Prema provedenoj analizi, u novom modelu sjevernojadranskih teretnih
morskih luka utemeljenom na parametrima logistickih gravitacijskih zona
treba u prvom redu teZiti poboljSanju procelja sjevernojadranskih luka i
nastaviti sa modernizacijom kopnenih prometnica. Cimbenici kojima se
treba obratiti posebna pozornost su kvaliteta lu¢kih kapaciteta i organizacije
rada, a potrebno je povecati i napore u omogucéavanju pretpostavki za
izgradnju vecih distributivnih srediSta u zaledu sjevernojadranskih luka, te
u smanjivanju administrativnih prepreka u prometu roba.

Meduodnos elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih
luka u doktorskoj disertaciji izrazen je i pomoc¢u matrice rasta. Putem
matrice rasta izrazavaju se direktne stope rasta svakog elementa i indirektne
stope rasta svakoga pojedinog elementa u odnosu na ostale elemente
modela. Time se pridonosi boljem razumijevanju odnosa medu elementima,
njihovom koordiniranju 1 kvalitetnijoj implementaciji u buduénosti.

Sinergijski efekt tih elemenata rezultirati ¢e brojnim pozitivnim uincima
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medu kojima su najznacajniji: povecanje prometa tereta u lukama, otvaranje
novih radnih mjesta, stvaranje novih prihoda i priljev investicijskog
kapitala u mjesta gdje su se razvile uspjesne luke.

U postavljenom su modelu sjevernojadranskih teretnih morskih luka
utvrdeni elementi i njihova uloga u funkcioniranju sustava pomorskih luka
Sjevernog Jadrana. Naglasak je na povezanosti svih aktivnosti, odnosno
elemenata, s ciljem omogucavanja medusobne koordinacije i integracije u
cjelovitu i svrsishodnu cjelinu.

Za elemente modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka
odredeni su: prometna 1 lucka infrastruktura, prometna 1 lucka
suprastruktura, transportne i1 prometne tehnologije, lucki intelektualni
kapital, financijska politika proizvodaca luckih usluga, ekoloska politika
proizvodaca luckih usluga, logistickolucki outsourcing, logistickolucki
informacijski sustavi, troskovi proizvodnje logistiCkoluckih usluga,
logistickolucki operatori, logisticke mreze, robni tokovi, logistickolucko
pravo, logisti¢kolucki kontroling i ostali razvojni elementi.

Prilikom vrednovanja elemenata modela uzeto je u obzir njihovo
stanje u 2008., 2015. 1 2025. godini. Svakom elementu dodijeljen je za
svaku navedenu godinu odredeni iznos, odnosno input, kojim se procjenjuje
njegovo znacCenje za sjevernojadranske teretne morske luke. Na bazi
procijenjenih inputa utvrdene su direktne i indirektne stope rasta svih
elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka, primjenom
matrice rasta.

Prvi period od 2008. do 2015. godine odabran je iz razloga Sto se
predvida da ¢e se do 2015. godine implementrirati ve¢i dio razvojnih
planova luka Rijeka, Trst i Kopar, kojima ¢e te luke znatno povecati svoje
kapacitete i podignuti razinu pruzanja usluga. Drugi period za koji su se
odredivale vrijednosti elemenata modela procijenjen je na deset godina 1
pokriva razdoblje od 2015. do 2025. godine. Smatra se da ¢e u tom
razdoblju logistickolucki razvitak sjevernojadranskih teretnih morskih luka
dosti¢i razinu konkurentskih sjevernomorskih luka, ne samo u smislu
razvijenosti logistickoluckih kapaciteta, nego da ¢e i ukupni teretni promet
tog podrucja tada biti usporediv sa prometom vecih europskih luka.

Svaki element u matrici rasta predstavljen je jednim redom i jednim

stupcem, kao i elementima koji izraZavaju indirektne ili relativne odnose
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rasta. Tako je u prvom redu izrazen rast inputa prvog elementa modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na druge elemente, a u
prvom stupcu je izrazen rast drugih elemenata u odnosu na input prvog
elementa. Drugi redovi i stupci odgovaraju drugim elementima modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Iz razloga S§to svi navedeni
elementi utjecu na poslovanje sjevernojadranskih teretnih morskih luka, u
doktorskoj se je disertaciji pristupilo utvrdivanju kako ¢e i u kojoj mjeri
razvojni elementi u odredenome razdoblju rasti i razvijati se. Takoder je
analizirano koliko svaki pojedini element raste i pridonosi poslovanju
sjevernojadranskih teretnih morskih luka u odnosu na druge elemente.
Direktnim 1 indirektnim stopama istodobno su pracene, kako promjene
intenziteta rasta pojedinog elementa (aktivnosti), tako i njihovi strukturni
odnosi.

Analizom direktnih stopa rasta modela u razdoblju od 2008. do 2025.
godine doslo se je do zakljucaka da veéina promatranih razvojnih elemenata
ima direktnu stopu rasta od 47,4% do 68,7%.

Najvecu direktnu stopu rasta od svih 15 analiziranih elemenata imaju
lucki intelektualni kapital (72,2%), logistickoluc¢ki outsourcing 1
logistickolucki operatori sjevernojadranskih teretnih morskih luka (70,5%).
Razlog rasta lu¢kog intelektualnog kapitala je vezan na o¢ekivanu primjenu
novih znanstvenih spoznaja, ulaganje u trajno obrazovanje kadrova i
valoriziranje mjerljivih intelektualnih kapaciteta zaposlenika koje je danas
na dosta niskoj razini. Razlog rasta logistickolu¢kog outsourcinga je vezan
na povecanje ukupnih prekrcanih koli¢ina tereta preko sjevernojadranskih
luka, a logistickoluckih operatora na ocekivani rast prometa
sjevernojadranskih teretnih morskih luka 1 shodno tome stvaranje
preduvjeta za dolazak srednjih i vecih logisti¢kih operatora.

Element koji u modelu sjevernojadranskih teretnih morskih luka ima
najmanju stopu direktnog rasta od svega 28,6% su troSkovi proizvodnje
logistickoluckih usluga. Takva stopa rasta rezultat je sadaS$njeg stanja na
sjevernojadranskom logistickolu¢kom prostoru i relativno niskih troskova s
kojim se susrecu korisnici logisti¢koluckih usluga.

Visoku direktnu stopa rasta ima i logistickolucko pravo koje je u

ovom trenutku relativno nerazvijen element modela, ali je za ocekivati da
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¢e do 2025. godine njegov rast biti znatan i da ¢e imati veliki utjecaj na
poslovanje logistickoluckih entiteta na sjevernojadranskom podrucju.

Svaki pojedini element modela sjevernojadranskih teretnih morskih
luka ima odredeni utjecaj 1 na druge elemente modela. Analizom tog
utjecaja, kao 1 utjecaja promjene drugih elemenata u odnosu na odredeni
element, dobiveni su sinergijski ucinci koji su rezultanta indirektnih stopa
rasta elemenata modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka. Analizom
sinergijskih ucinaka modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka, a
prema rezultatima iz matrice rasta, u doktorskoj disertaciji doslo se je do
zakljucaka da:

e Svi elementi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka pokazuju
najveée indirektne stope rasta u odnosu na logistickolucko pravo, S§to
ukazuju da je ono pod snaznim utjecajem svih drugih razvojnih elemenata
modela i da ¢e bilo kakve promjene u tim elementima utjecati na potrebu za
promjenom logisti¢koluckog prava. LogistiCkolucko pravo time postaje
potrebno je wuloZiti napore u izgradnju kvalitetnijeg logistiCkoluckog
pravnog okvira.

e Svi elementi modela sjevernojadranskih teretnih morskih luka pokazuju
najmanje indirektne stope rasta u odnosu na ekolosku politiku proizvodaca
luc¢kih usluga i logistickolucke informacijske sustave. Takve stope rasta
ukazuju da su ekoloska politika proizvodaca luckih usluga i logistickolucki
informacijski sustavi pod najmanjim utjecajem drugih elemenata i da na
njih ne utjecu promjene u drugim elementima modela.

e Najvecu indirektnu stopu rasta u odnosu na druge elemente modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka ima lucki intelektualni kapital. 1z
toga proizilazi da lucki intelektualni kapital ostvaruje najveci utjecaj na
razvoj drugih elemenata, te je potrebno u buduéem poslovanju
sjevernojadranskih teretnih morskih luka posebnu pozornost obratiti na
ljudski potencijal, na trajno obrazovanje kadrova i na podizanje ukupne
razine intelektualnog kapitala.

e Najmanje indirektne stope rasta u odnosu na druge elemente modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka imaju logistickolucki troskovi
proizvodnje prometnih proizvoda. Proizilazi da logistickolucki troskovi

najmanje utjecu na razvoj drugih elemenata, §to nije neocekivano s obzirom
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da je procijenjeno da su logisti¢kolucki troskovi proizvodnje prometnih
proizvoda na podrucju sjevernojadranskih teretnih morskih luka u 2008.
godini relativno niski, pa shodno tome i njihov veéi rast ne bi trebao

znacajnije utjecati na druge elemente.

Nakon vrednovanja svih elemenata modela i cjelovite analize
direktnih 1 indirektnih stopa rasta pojedinih elemenata, te njihovih
sinergijskih uc¢inaka, u doktorskoj disertaciji se je pristupilo predlaganju
aktivnosti za implementaciju novog modela sjevernojadranskih teretnih
morskih luka u funkciji dizajniranja racionalne srednjoeuropske logisticke
mreze za 21. stolje¢e. U novom modelu kombinirani su dobiveni rezultati iz
dva primjenjena modela: modela utemeljenog na parametrima logisti¢kih
gravitacijskih zona i modela sukladnog predstavljenoj matrici rasta. Tokom
procesa implementacije novoga modela potrebno je poduzimati slijedece
aktivnosti:

e nastaviti sa planiranim investicijama 1 ulagati u modernizaciju
logisti¢koluckih sadrzaja,

e ustrajati na modernizaciji kopnenih prometnica, prvenstveno zeljeznicke
mreze,

e podignuti razinu kvalitete luckih kapaciteta,

e otvarati trziSta luckim multimodalnim operatorima i novim zeljeznickim
operatorima,

e ckstenzivnije koristiti transportne i prometne tehnologije,

e stvarati preduvjete za realizaciju kvalitetne i sveobuhvatne logisticke mreze,
e omogucéiti izgradnju vec¢ih  distributivnih  srediSta u  zaledu
sjevernojadranskih luka,

e poboljsati procelja sjevernojadranskih luka,

e podignuti razinu organizacije rada,

e raditi na smanjivanju administrativnih prepreka u prometu roba,

e ustrajati na procesu informaticke modernizacije,

e izgraditi kvalitetniji logisti¢kolucki pravni okvir,

e obratiti paznju na troskove proizvodnje logisti¢koluckih usluga,

e ckstenzivnije se koristiti logisti¢koluckim kontrolingom,

e viSe primjenjivati logisti¢kolucki outsourcing,

e ne zanemarivati ekoloski aspekt kod implementacije planova razvitka

lu¢kog podruéja i prilikom obavljanja redovitih luc¢kih aktivnosti,
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e podrzavati ulaganje u lucki intelektualni kapital,
e pratiti utjecaj gospodarskih pokazatelja na luckologisti¢ki sustav, kao §to
su: globalizacija, liberalizacija, privatizacija, politicki odnosi, ekonomski,

drustveni 1 demografski pokazatelji.

Implementaciji navedenih aktivnosti bi se trebalo pristupiti §to prije, u
cilju stvaranja pretpostavki sjevernojadranskim teretnim morskim lukama
da budu u funkciji dizajniranja racionalne srednjoeuropske logisticke mreze
za 21. stolje¢e. Time se potvrduje temeljna znanstvena hipoteza doktorske
disertacije koja kaze da ¢e se za podru¢je na kojem se nalaze 1 kojem
gravitiraju luke Rijeka, Trst 1 Kopar predloZiti novi model razvoja
logistickog sustava koji ¢e implicirati brze, sigurne, racionalne i ekoloske
procese proizvodnje logistickih usluga 1 konkurentnog pozicioniranja
sjevernojadranskih teretnih morskih luka, njihov rast i razvoj u europskome
lu¢kom sustavu, posebice u sklopu srednjoeuropske logisticke mreze.

Nakon S§to je predlozen novi model sjevernojadranskih teretnih
morskih luka utemeljen na parametrima logistickih gravitacijskih zona i na
pretpostavkama deriviranima iz matrice rasta te nakon Sto su predloZene
aktivnosti za implementaciju novoga modela, pristupilo se je njegovom
testiranju. Za testiranje je koriStena SWOT analiza koja je ukazala na
klju¢ne ¢imbenike koji odreduju uspjeh u luckologistickom poslovanju
sjevernojadranskih luka.

Pra¢enje promjena u unutarnjem i vanjskom okruzenju je bitno ako
se zele kvalitetno procijeniti moguénosti i opasnosti s kojima bi se
luc¢kologisticki entiteti mogli susresti. Pazljivim uskladivanjem navedenih
promjena mogu se kreirati strategije koje ¢e svoditi slabosti na najmanju
moguéu mjeru, a istodobno istaknuti i iskoristiti prednosti primjenjenih
strategija.

Zavrsnom SWOT analizom 1 wuspje$Snim testiranjem modela
sjevernojadranskih teretnih morskih luka stvorene su pretpostavke za
donoSenje kvalitetnih poslovnih odluka 1 strategija poslovanja. Novi
predlozeni model sjevernojadranskih teretnih morskih luka u ovoj
doktorskoj disertaciji moze stoga posluziti kao temelj za daljnja
istrazivanja, ali 1 kao pomo¢ u realizaciji uspjeSnih poslovnih strategija

sjevernojadranskih luka Rijeka, Trst 1 Kopar.
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