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Sazetak

Pomorske i rije¢ne luke dio su opskrbnog lanca. Danas luke poticu koristenje
intermodalnog prijevoza robe. Logistika zaleda predstavlja bitnu komponentu u opskrbnom
lancu. Za gradnju terminala utje¢e mnogo faktora. Povezivanje luke sa zaledem je jako znacajno
zbog prijevoza tereta prema krajnjim korisnicima. Ovaj zavrsni rad prikazuje djelovanje
opskrbnog lanca u zaledu, te utjecaj logistike zaleda na globalni opskrbni lanac. Takoder su
prikazani faktori koji utjecu na odredivanje lokacije terminala, i primjeri takvih terminala.

KLJUCNE RIJECI

Pomorska luka, rije¢na luka, opskrbni lanac, logistika zaleda, terminal.

Summary

Sea and river ports represent the part of supply chain. Today, ports encourage the use of
intermodal freight transport. Hinterland logistics is an essential component in the supply chain.
There are many factors that influence on the construction of the terminals. Connecting the port
to the hinterland is very important for cargo transportation from one continent to another. This
final paper shows the supply chain activity, impact of hinterland logistics on the global supply
chain. Factors that effects the location of the terminal are shown with the examples of those
terminals.

KEY WORDS

Sea port, river port, supply chain, hinterland logistics, terminals.
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1. Uvod

Luka je pomorski ili rijecni komercijalni objekt koji sadrzi jedan ili viSe pristanista za
brodove koji sluze za ukrcaj ili iskrcaj putnika ili tereta. Zalede je mjesto na kopnu gdje luka
ima ulogu prodavanja svoje usluge. Obuhvaca regionalni udio na trzistu koji luka ima i
rasporeduju se kupci koji su vezani za terminal. Zalede luke sadrzi unutarnje terminale 1 tri
nacina prijevoza robe na kopnu, a to su unutarnja plovidba, Zeljeznica i cesta. PoCinju se stvarati
novi koncepti strategije zaleda kojima bi primarna uloga bila uklanjanje kontejnera koji bi
dolazili na luke. Povezivanje zaleda i luke je vazno zbog povezivanja regija sa lukama. Takoder
je vazno projektiranje u€inkovitog sustava prijevoza u zaledu i strategije opskrbnog lanca.

U drugom ulomku opisat ¢e se kako opskrbni lanac utjeCe na poslovanje u zaledu.
Takoder ¢e se opisati u¢inkovit transportni sustav u zaledu 1 koji je njegov cilj. ObrazloZit ¢e
se koordinacija i upravljanje prijevoza u zaledu te koji su ¢imbenici koji dovode do problema
u koordinaciji. U tre¢em ulomku utvrdit ¢e se kako su logistika zaleda i transportni sustav
postali vazan dio globalnih opskrbnih lanaca. Utvrdit ¢e se pogled s druStvene perspektive na
prijevoz prema zaledu. Opisat ¢e se na cemu se temelji pomorski segment u opskrbnom lancu
U Cetvrtom ulomku utvrdit ¢e se koje su karakteristike bitne za lokaciju terminala. Postoji
osnovna razlika izmedu prijevoza putnika 1 tereta te imaju razlicite lokalne atribute. U petom
ulomku objasnit ¢e se zaSto vlasti koje kontroliraju luke trebaju poboljSati i pojacati veze s
kopnom. Definirat ¢e se uloga lucke vlasti u integraciji veza u zaledu u logisticki lanac i koji je
njihov cilj. Brodarske linije imaju veliku vaznost kvalitete kopnenih veza za svoje kupce s
obzirom na potencijal da moraju utjecati na sveukupnu izvedbu logisti¢kog lanca od vrata do
vrata.

Za obradu rada su koristene stru¢ne knjige, autorizirani ¢lanci, studije i stru¢ni podaci s
internetskih stranica.



2. Dostupnost i u€inkovitost opskrbnog lanca u zaledu

U ovom poglavlju opisat ¢e se vaznost dostupnosti i u¢inkovitosti opskrbnog lanca u
zaledu luka.

2.1. Opéenito o zaledu i opskrbnom lancu

Opskrbni lanac je sustav koji omogucuje zadovoljenje potreba potroSaca, ostvarujuci
pritom komercijalnu dobit. Sustav opskrbnog lanca obuhvaca djelovanje ukljucenih subjekata,
kao $to su kupci, dobavlja¢i sirovina i1 repromaterijala, proizvodaci finalnih proizvoda,
distributeri, maloprodajni trgovci, logisti¢ki operateri i prijevoznici. Njihovo medudjelovanje
oCituje se u odvijanju tokova roba, informacija i finalnih sredstava izmedu 1 unutar pojedinih
faza opskrbnog lanca.! Definicija zaleda luke je ¢ak i viSe izazovna zadaca, buduéi da su
potrebni mnogi elementi poput prometnih tokova, diferencijacije prema robnom tipu, znanje o
na¢inu prijevoza 1 usluga prijevoza dostupnih u luci zaleda, blizina drugih luka 1 njihova
specifikacija pomorske aktivnosti i zaleda. Uzimajuci u obzir te elemente, vazno je osloniti se
na odredenu definiciju toga koncepta 1 koristiti ga kasnije analizirati koji su ¢imbenici koji
utjeéu.?

Zalede je kopnena regija u vezi s lukom. U usporedbi s punom udaljenosti koju putuje
teret (najceSc¢e u kontejneru) od pocetka do odredista, udaljenost pokrivena u zaledu je obi¢no
relativno mala. Medutim, taj se dio sve vise priznaje kao klju¢ni dio ukupnog transportnog lanca
tereta (kontejnera), buduci da je udio troSkova zaleda u odnosu na ukupne troskove transporta
kontejnera u rasponu od 40% do 80%%. Promatraju¢i moguénost smanjenja troskova distribucije
tereta u zalede, predlaze se znaGajnije upravljanje intermodalnim mreZama u zaledu luke.*
Neke od teretnih jedinica koje dolaze na morske luke su teretne jedinice za druge morske luke,
dok druge jedinice imaju kopnene destinacije. Sustav prijevoza u zaledui omogucéava
prebacivanje teretnih jedinica izmedu morskih luka i kopnenih odredista. Izraz "zalede" Cesto
se naziva djelotvornim trziStem ili geoekonomskim prostorom u kojem morska luka prodaje
svoje usluge. Sliénu® definiciju prezentiraju van Klink i van den Berg koji definiraju zalede
kao unutarnju regiju koju sluzi luka. Logistika vezana za zalede uklju¢uje mnoge suucesnike i
aktivnosti, a zahtijeva intenzivnu suradnju i koordinaciju kako bi djelotvorno i u¢inkovito
radila. Stoga su logisticka i transportna zaleda postala klju¢ni dio osiguranja
ucinkovitog lanca opskrbe. Priroda 1 broj dostupnih usluga u zaledu ovise o
morskoj luci, njegovoj lokaciji i cjelokupnoj infrastrukturi. Neke luke imaju

moguénosti koriStenja unutarnjih plovnih putova, dok su druge ogranic¢ene na

! http://e-student.fpz.hr/predmeti/p/planiranje_logistickih_procesa/novosti/nastavni_materijali_1.pdf (4.5.2018.)
2 Acciaro M., Contested port hinterlands: An empirical survey on Adriatic seaports, Elsevier, 2017. (4.5.2018.)
% http://www.escf.nl/operation/managing-intermodal-hinterland-networks (4.6.2018.)

4 http://www.escf.nl/operation/managing-intermodal-hinterland-networks (4.5.2018.)

Song D.W., Panayides P. Maritime logistics: A Guide to Contemporary Shipping and Port Management, ,
KoganPage, 2012. (4.6.2018.)



kopnene nacine prijevoza.® Kontejnerizacija, u kombinaciji s intermodalnim
transportnim moguénostima, omogucilo je Sirenju zaleda luka. Povecano zalede mnogih luka
dovelo je do intenzivnog medusobnog nadmetanja. Slozenost logistike zaleda u kombinaciji s
meduresornom konkurencijom zahtijeva da se luke vise aktiviraju u svojim strategijama zaleda.
Povezivanja zaleda postale su dio specifiénih propozicija vrijednosti luka.” Ulaganjem u
kopnene terminale i sudjelovanjem u njihovoj operaciji, morska luka moze prosiriti svoje
djelatnosti u kopnenim podrucjima. Logistika zaleda ukljuCuje sustav prijevoza u zaledu i
povezane logisticke aktivnosti. Logistika zaleda ne treba se baviti izolacijom opskrbnog lanca.
Zapravo, logistika zaleda ima vaznu ulogu U u¢inkovitosti i u¢inkovitom povezivanju velikih i
globalnih, prije svega prometnih mreza na moru i transportnih sustava u zaledu. Prosirenje luka
1 potencijali za u¢inkovitije unutarnje uredaje povezane s boljom suradnjom i koordinacijom
izmedu sudionika u lancu opskrbe, daje logistiki u zaledu vaznu ulogu u oblikovanju i
upravljanju globalnim lancima opskrbe.®

Q
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Slika 1: Opskrbni lanac povezivanja luka i njenog zaleda

Izvor:
https://www.google.hr/search?g=hinterland+supply+chain&source=Inms&tbm=isch&sa=X &
ved=2ahUKEwiBwbWx-
ZVvbAhWFKVAKHUIgDBUQ_AU0AX0ECAEQAW&biw=1920&bih=974#imgrc=6AChz3J
xbNJsbM: , (13.5.2018)

6 https://www.researchgate.net/publication/258867767_Hinterland_Logistics_and_Global_Supply_Chains
(4.5.2018.)

" Ibidem (4.5.2018.)

8 Ibidem (4.5.2018.)



2.2. Cilj transportnog sustava

Ucinkovit transportni sustav zaleda sastoji se od tri glavne komponente, a to su dizajn
transportnog sustava, strategija i menadzment. Za dizajn transportnog sustava, infrastruktura
treba biti dobro razvijena i dizajn transportnog sustava i struktura trebaju ispuniti osnovne
potrebe za korisnike. Sto se tie strategije, ponudene usluge moraju biti privlaéne za korisnike
i odgovarati za potrebe za kretanjem. U menadzmentu, sudionici u sustavu trebaju biti dobro
koordinirani i usluge dobro obavljene.®

Cilj transportnog sustava u zaledu je postizanje pristupacnosti i ukupne troSkovne
ucinkovitosti pri traZzenoj logistickoj kvaliteti. Transportni sustav sastoji se od na¢ina prijevoza,
samostalno ili u kombinaciji. Postizanje ekonomicnosti i kvalitete logistike mnogo ovisi 0
mogucnostima dobrog uskladivanja izmedu karakteristika potraZznje tijekova materijala 1
komponenti dizajna sustava prijevoza prema zaledu, te je stoga vazno razumjeti karakteristike
razli¢itih nac¢ina prijevoza. Osim opc¢ih generalnih karakteristika razli¢itih nadina prijevoza,
takoder je vazno razumjeti iz perspektive prijevoza u zaledu, da razli¢ita geografska podrucja
imaju bitno razli¢ite preduvjete za odgovaraju¢i nacin prijevoza. Stoga postoje znatne razlike
izmedu regija 1 zemalja kada se radi o koriStenju razli€itih na¢ina prijevoza. Neke od razlika
mogu se objasniti zemljopisnim uvjetima, ali druge vazne Cinjenice su regulatorni aspekti,
stanje infrastrukture i povremeno tehnologija.*°

Iz perspektive prijevoza, Europska Unija se ve¢inom Koristi cestovnim prijevozom, kao
i Japan koji se zbog geografskih uvjeta oslanja na cestovni prijevoz. SAD u usporedbi s
Europom ima veci udio Zeljeznickog prometa zbog moguénosti dvostrukog slaganja kontejnera
na zeljezniCke vagone i ve¢e moguénosti ukrcaja. To je moguce jer je SAD velika zemlja, a u
njoj se teret prevozi zeljeznicom s jedne strane obale na drugu. Zbog tog razloga u SAD-U se
prevozi puno veca koli¢ina tereta. U Europskoj uniji razlozi za nizi trzi$ni udio u Zeljeznickom
prijevozu su razni tipovi signalnih sustava u usporedbi s drugim regijama jer zemlje ¢lanice
Europske unije imaju 19 razli¢itih signalnih sustava. Osim ekonomicnosti, takoder se povecava
ekoloska vaznost u transportnom sustavu. Prometni'! sektor jedan je od najveéih zagadivaca, a
kreatori prometne politike imaju cilj izgraditi regulatorne okvire da bi se olakSao rast
transportnih rjesenja koja su odrziva.

Cilj dizajna transportnog sustava je uskladiti potraznju s opskrbom prijevoznim
sredstvima. Odluka o odabiru nac¢ina prijevoza za upotrebu temelji se na karakteristikama kao
Sto su koli¢ina tereta, udaljenost, vremensko ogranicenje, vrijednost proizvoda, dostupnost
usluga itd. Dizajn sustava prijevoza prema zaledu definira se kroz vlastite servisne komponente,
a to su kapacitet, sposobnost, vrijeme prijevoza, frekvencija, pouzdanost, IT, komunikacija,
dodavanje vrijednosti, osiguranje i povratna logistika.

® Song D.W.Panayides P. Maritime logistics: A Guide to Contemporary Shipping and Port Management,
KoganPage, 2012. (13.5.2018.)

10 https://www.researchgate.net/publication/274458419_Hinterland_Logistics_and_Global_Supply_Chains
(13.5.2018.)

1 https://www.researchgate.net/publication/274458419_Hinterland_Logistics_and_Global_Supply_Chains
(4.6.2018.)



Intermodalni transportni lanci nastaju kombinacijom razli¢itih prijevoznih sredstava.
Prednost intermodalnog prijevoza tereta je da se nacin rada moze zastititi dok su nedostaci
istodobno minimizirani. To znaéi da se prijevoz robe moze obaviti brzo, kvalitetno i sigurno.
To takoder rezultira manjim brojem unistenih ili oste¢enih vozila i robe u prometu Primjerice,
intermodalni transportni lanci cestovno-zeljeznickih vozila imaju moguénost za postizanje
ucinkovitog i ekoloski prihvatljivog transporta na velikim udaljenostima. U tom slucaju,
cestovni prijevoz omogucava fleksibilnije usmjeravanje i konacni prijevoz kona¢nom kupcu.

Sudionici koji su uklju¢eni u sustav i logisticke usluge koje pruzaju karakteriziraju
strateSku komponentu u logistickom sustavu zaleda. Davatelji logistickih usluga ukljuceni u
prijevoz tereta prema zaledu ovise o strukturi transportnog lanca zaleda.

Tablica 1. Transportni lanac zaleda i ukljuceni akteri

Transportni sustav zaleda Ukljuceni akteri

- Spediter

- Lucki operater

- Operater brodova unutarnje plovidbe

Unutarnji plovni putovi - cesta - Operater luke u unutarnjoj plovidbi

- Cestovni prijevoznik

- Otpremnik

- Primatelj robe

- Spediter

- Lucki operater

- Operater zeljeznice

- Operater u intermodalnom terminalu

Zeljeznica - Zeljezni¢ka kompanija

- Upravitelj infrastrukture

- Cestovni prijevoznik

- Otpremnik

- Primatelj robe

- Spediter

- Cestovni prijevoznik

- Otpremnik

- Primatelj robe

Izvor: Song D.W., Panayides P. Maritime logistics: A Guide to Contemporary Shipping and
Port Management, KoganPage, 2012 (16.5.2018.)

Cesta

Dok se ocjenjuje unutarnji logisti¢ki dizajn, u vecini slucajeva potrebno je provjeriti i
odabrati ono S$to se nudi od davatelja logisti¢kih usluga na trziStu, a s druge strane, postoji drugi
slu¢aj u kojemu se izgradi vlastiti transportni sustav prema zaledu. Prije donoSenja izbora
potrebno je razmotriti nekoliko aspekata. Karakteristike koje su povezane s uslugama koje nude
pruZzatelji logisti¢kih usluga su:

e Otvorenost sustava'?
e Lagana implementacija i pokretanje

2 Song D.W., Panayides P. Maritime logistics: A Guide to Contemporary Shipping and Port Management, ,
KoganPage, 2012 (16.5.2018.)



e Nema dugoroc¢nih ugovornih uvjeta
e Cijena
e Snaga pregovora

Postoje!® prednosti koje se povezuju s projektiranjem i upravljanjem vlastitim transportnim
zaledem. Prednosti toga su:

e Zatvorenost sustava

e Dugoroc¢ne obveze

e Kontrola/rizik

e Sustav moze biti u potpunosti prilagoden specificnim potrebama

2.3. Cimbenici koji dovode do problema u koordinaciji

Postoji'* samo nekoliko studija o koordinaciji i upravljanju transporta u zaledu.
Medutim, literatura upravljanja opskrbnim lancem ve¢ duZe vrijeme prepoznaje potrebu za
rjeSavanjem izazova koordinacije u medu-organizacijskim postavkama kao §to su sustavi
prijevoza u zaledu. Identificirana su Cetiri opéa Cimbenika koja dovode do problema u
koordinaciji, a to su:

e Nejednaka raspodjela troskova 1 koristi od koordinacije. Ako akteri vjeruju da
postoji neravnoteza izmedu doprinosa suradnji, u usporedbi s iskusnim
prednostima, moglo bi do¢i do nedostatka poticaja za koordinaciju i suradnju.

e Nedostatak sredstava ili spremnost za ulaganje. U suradnji u kojima su ukljuc¢ene
male tvrtke, teSko je dobiti potrebnu financijsku obvezu za ulaganja koja
ometaju koordinaciju.

e StrateSka razmatranja. Ako konkurenti takoder dobiju prednosti poboljSane
koordinacije, akteri mogu nerado sudjelovati.

e PonaSanje, neprijatan rizik i1 kratkoro¢ni fokus. Ako su troSkovi provedbe i
napori suradnje visoki, a koristi su neizvjesne, akteri se mozda ne Zele baviti
time.

To su vazni ¢imbenici koje treba imati na umu prilikom postavljanja logisticke suradnje
1 odnosa, kao $to je projektiranje 1 implementacija sustava za transport zaleda, kako u
neformalnom tako i u formalnom kontekstu, kao §to su ugovoreni ugovori 0 prijevozu. Takoder
postoje specifiéni problemi u koordinaciji u zaledu®.

13 |bidem (16.5.2018.)
14 |bidem (16.5.2018.)
15 |bidem (16.5.2018.)



Tablica 2. Primjeri problema u koordinaciji u transportnim lancima zaleda

Problemi u koordinaciji

Ukljuceni akteri

Generalno. Nedovoljna razmjena informacija
o podacima o kontejnerima otezava planiranje

- Brodska linija

- Terminalni operator na morskoj luci
- Spediter

- Operater u zaledu Operater na kopnu

Generalno. Dugoro¢no planiranje horizonta
za investicije i razvoj terminala u zaledu.

- Spediter
- Kopneni terminalni operater
- Operater u zaledu

Generalno. Uvodenje novih usluga prijevoza | - Spediter
u zaledu zahtijeva osnovni volumen tereta - Brodska linija
- Brodar
Generalno. Nevoljno planiranje prijevoza i | - Spediter
skladiStenja praznih kontejnera. - Brodar
- Carina

- Kopneni transportni terminal
- Operater u zaledu

Generalno. Ograni¢ene carinske izjave,
fizicka 1 administrativna inspekcija uzrokuju
kaSnjenje.

- Spediter
- Carina
- Operater u zaledu

Generalno. Ograni¢eno planiranje fizicke i
administrativne inspekcije izmedu carina 1
inspekecijskih tijela uzrokuje kaSnjenje.

- Carinske 1 inspekcijske sluzbe

Generalno.  Nedovoljne
carinjenju kontejnera.

informacije o

- Spediter
- Carina
- Brodar

Cestovna prijevozna sredstva. Vrhunac
opterecenja pri dolasku i1 odlasku kamiona na
terminalima u dubokom moru uzrokuje
zagusenja 1 kasnjenja.

- Operater terminala u luci
- Prijevozno poduzece
- Upravitelj infrastrukture

Cestovna prijevozna sredstva. Nedostatak
informacija vozaCa kamiona dovodi do
nedostatka  procesa  preuzimanja  na
terminalima.

- Spediter
- Operator na kopnu
- Prijevozna tvrtka

Brodovi unutarnje plovidbe. Nedovoljna
koordinacija planiranja terminala i pristaniSta
u odnosu na plovidbene planove rije¢nih i
morskih brodova.

- Teglenicki operater

- Operater terminala na morskoj luci
- Spediter

- Operater na unutarnjim terminalima

Zeljeznica. OptereCenja na terminalima.
Postoji nekoliko terminala na raspolaganju.

- Operater Zeljeznice

- Operater terminala na morskoj luci
- Spediter

- Operater na kopnu

Zeljeznica. Ograni¢ena razmjena vlakova i
resursa.

- Operater Zeljeznice

lzvor:

https://www.researchgate.net/publication/274458419 Hinterland_Logistics_and_Global _Sup

ply_Chains (16.5.2018.)




Nakon utvrdivanja vaznih ¢imbenika Koji su posljedica problema u koordinaciji i
zajednickih problema u koordinaciji u transportnom lancu zaleda mogucée je povezati ih zajedno
kako bi se identificirale odgovarajuéa rjeSenja za rjesavanje pitanja koordinacije®. Mogu se
primijeniti brojni koncepti za rjeSavanje najéesc¢ih problema u koordinaciji. Takvi koncepti su:

Poticaji. Uvodenjem poticaja, uravnotezenje zajedniCke strukture je
formalizirano, npr. bonuse, kazne, tarifne diferencijacije, jamstva, propisa o
kapacitetima, aranzmana depozita, tarifa povezanih s troskovnim vozatem?’.
Formalizacija. Formaliziranjem suradnje i povezivanjem aktera, komunikacija,
povjerenje i predanost se olakSavaju. Formalizacija suradnje ogranicava rizik
prema kojima ¢e nesigurnosti rjeSavati akteri u suradnji. Primjeri formalizacije
ukljucuju podugovaranje, ugovore specifi¢ne za projekt, definirane standarde za
kvalitetu 1 uslugu, formalizirane postupke, nudeci zajednicki proizvod / uslugu i
zajednicki kapacitet.

Stvaranje kolektivne akcije. Predstavljanje javnog upravljanja od strane vlade,
lucke uprave, javno / privatnog partnerstva, udruZenja podruznica itd. Olaksava
dugorocni fokus 1 stabilnost u kontekstu koji bi ina¢e mogao biti neizvjestan 1
nestabilan.

Opskrbni lanci su visestruki 1 mogu biti vazan izvor konkurentne prednosti. Za poboljSanje
ucinkovitosti, tvrtke moraju poboljSati predvidljivost, optimizirati troSkove, smanjiti radni
kapital, ublaziti rizik i analizirati podatke. Tvrtke koje strateski razvijaju barem jedno podrucje
opskrbnog lanca omogucavaju jaku operativnu prednost. Ucinkovitost opskrbnog lanca
temeljni je standard organizacije za njihovu izvedbu. Ona mjeri omjer posla koji se obavlja u
procesu i koristi se za iskoriStavanje ve¢ine dostupnih resursa. Ne jamci uvijek u¢inkovitost, ali
moze ucinkovito ublaziti troSkove.

16 https://www.researchgate.net/publication/274458419_Hinterland_Logistics_and_Global_Supply_Chains
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3.  Logistika zaleda i njegov utjecaj na globalne opskrbne lance

Ovo poglavlje obraduje utjecaj logistike zaleda na globalne opskrbne lance. Posebno je
obradena vaznost infrastrukture u kvalitetnoj otpremi tereta iz luke prema destinacijama u
zaledu.

3.1. Logistika zaleda i transportni sustav

Logistika zaleda 1 kopneni transportni sustavi postali su vazan 1 integrirani dio globalnih
opskrbnih lanaca. Kako su brodari vise usredotoceni na pruZatelje logistickih usluga 1 njihovu
sposobnost dizajna ne samo ucinkoviti, ali 1 ekoloSki u¢inkovit, lancima opskrbe s visokom
logistiCkom kvalitetom, fokus je proSiren od morskih luka do zaleda. Dobro osmisljeni sustavi
za prijevoz prema zaledu nisu dovoljni. To je sustav prijevoza u zaledu, u kombinaciji s
stupnjem integracije s lukom, koji oblikuje logistiku zaleda.

Takvo® promatranje ima dalekoseZne posljedice za aktere u transportnom sustavu,
posebice za morske luke. Konkurentni krajolik se ubrzano mijenja, jer je sve specificna ponuda
vrijednosti luka, sve viSe obuhvaca mogucnosti 1 sposobnosti prijevoza prema zaledu. Za
pomorsku luku postoje brojna strateska pitanja. Sto klijenti luke Zele u pogledu usluga prijevoza
prema zaledu? Kakva je njihova spremnost za plaéanje? Sto se nude tre¢im stranama u pogledu
usluga i §to bi trebala ponuditi morska luka? Je li potrebno osigurati kriti¢nu infrastrukturu i
¢vorove? Ako da, $to su dostupni i pozeljni uvjeti poslovanja, kao $to su investicije, vlasnistvo,
franSiza, spajanja, akvizicije itd.? Posljednje pitanje je posebno zanimljivo s konkurentskog
gledista, jer se morske luke, u vecoj mjeri nego prije, bave terenskim poslovima vezanim uz
ulaganja u infrastrukturu, intermodalne terminale, pozadinski terminali itd.

S drustvene perspektive, ovaj pogled je sasvim drugaciji od onog na morskim lukama.
S jedne strane, povecani interes za prijevoz prema zaledu vjerojatno ¢e dovesti do veceg
ulaganja i opéeg poboljsanja klijenata i usluga Medutim, potraga za konkurentnim prednostima
u zaledu moze dovesti do smanjene konkurencije, ako neka pomorska luka dominira. Buduci
da je razvoj logistike zaleda brz, vazno je da je regulativni okvir kroz svoje zakonodavstvo i
poticaje, osmisljen kako bi osigurao u¢inkovitost i pristupacnost. Pristup bi mogao, primjerice,
biti rijeSen zakonima koji omogucuju pristup tre¢im stranama, ako bilo koja financijska potpora
infrastrukturi daju nacionalna ili internacionalna tijela. Pojedine zemlje razli¢ito rjeSavaju ovaj
problem, §to je alarmantno jer su ucinci daleko rasireniji nego za pojedinu zemlju. Kako trzisno
natjecanje u moru ne poznaje granice specificne za pojedine zemlje, a zalede je postalo veci dio
konkurentnosti luka, postoji o¢igledan rizik da regulacijski okvir zaleda utjece na konkurentsko
sucelje 1 konkurentnost izmedu morskih luka.

Terminalizacija® je posebno prikladna strategija za medunarodne opskrbne lance, koji
su postali vazni u sektoru potro$nje, ukljucujuci Sirok izbor proizvoda, od odjeée do elektronike.

18 1hidem (14.7.2018.)
19 http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.544.5618&rep=repl&type=pdf (14.7.2018.)



Izvozno orijentirani terminal usred proizvodnog klastera obi¢no se suocava s
problemima kapaciteta, §to podrazumijeva neka ograni¢enja u koriStenju njegovih objekata.
Kontejnerski teretni tokovi stizu do terminala izravno od dobavljaca ili preko srednjeg izvoznog
centra u lu¢kom podrudju, u logisti¢koj zoni blizu prolaza ili u zaledu povezanom terminalom
preko multimodalnog transportnog koridora. Uglavnom u Pacifickoj Aziji, izvozni centri ¢esto
se koriste kao konsolidacijska ¢vorista i mjesta za pohranu i punjenje kontejnera za ne-
kontejnerske terete. Veze sa zaledem obi¢no su lose, a robni tokovi neujednaceni, tako da
distribucijski centri aglomeriraju terminalima u okruzenju, $to pogoduje brzom prometu
kontejnera. Nakon $to je roba ukrcana u kontejner i pripremljena za prijevoz, Cilj je osigurati
Sto brze slanje prema morskoj luci. Distribucija mora biti sinkronizirana s kapacitetom i
dostupnosti terminala (oprema i odlagaliste), ne dopustajuci da lucki terminal postane usko grlo
u ovoj fazi prijevoza tereta.

3.2. Pomorski segment opskrbnog lanca

Pomorski segment opskrbnog lanca moze se temeljiti na konfiguraciji usluga linijskog
pristupa gateway-to-gateway ili, alternativno, moze ukljucivati intermedijarno (posredno)
prebacivanje tereta. Ako je posredni ¢vor (feeder terminal) dio redoslijeda, postoji moguénost
da ga se upotrijebi kao mjesto privremene pohrane tereta i srediSte za konsolidaciju tereta.
Intermedijalna ¢vorista obicno imaju prednost da su mjesta s nizim troSkovima, Sto ih Cini
prikladnim da budu privremena mjesta pohrane unutar globalnih i dugoro¢nih opskrbnih
lanaca?l. Logisti¢ka privlaénost luka koja su ukljuéena u prekrcaj tereta je djelomi¢no odredena
strukturom trziSta zaleda. Ako luka prekrcava teret u manje luke sa slabo razvijenim zaledima,
tada ¢e inter medijalni ¢vor biti posebno atraktivan za lociranje logistickih objekata usmjerenih
na taj ¢vor. Kada se produljenje zadrzavanja tereta u takvim manjim lukama tijekom vremena
povecéava, one se mogu izravno Opsluziti, smanjujuéi logisticku atraktivnost intermedijalnog
¢vora. Intermedijalni ¢vor se moze namjerno koristiti kao pohrana tereta na lokacijama u blizini
velikih trzista potrosnje kao Sto su na Karibima ili na Mediteranu. To omogucuje moguénost
koriStenja mjesta pohrane kontejnera za nizu cijenu prije ulaska tereta u podrucja s ve¢im
prijevoznim troskovima??.

Na primjer, veliki terminali (gateway terminali) koji omogucuju pristup trzistima
kontinentalne potrosnje kao §to su sjeverozapadna Europa i americka zapadna obala, imaju
tendenciju zagusenja kapaciteta i pristupa, sto je rezultiralo razvojem strategija pristupa zaledu,
odnosno razvoju kopnenih terminala. Budu¢i da su manje zaguSeni i blizi distribucijskim
centrima kojima sluze, oni su u sustini postali privremena mjesta pohrane tereta umjesto
gateway terminala?.

Fokus na samostalne fizikalne karakteristike luke prilikom ocjenjivanja konkurentnosti
luke ne odrazava stvarnost opskrbnih lanaca. Kontejner je omogucio multinacionalnim
poduze¢ima da usvoje fleksibilne, viSestruke organizacijske strukture na globalnoj razini.
Mnoga svjetska poduzecéa upravljaju opseznim distribucijskim mrezama globalno

20 Ibidem (14.7.2018.)
2L Ibidem (14.7.2018.)
22 |pidem (14.7.2018.)
23 bidem (14.7.2018.)
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rasprostranjenih ulaza na trzista. Siroka geografska distribucija nabave i proizvodnje, U
suprotnosti s uzom geografskom distribucijom odrazava se prema obrascima trgovine,
potrebama upravitelja e za upravljanjem opskrbnih lanaca i zahtjeve za isporukom. Usluga
oc¢ekivanja kupaca krec¢e se prema vecoj fleksibilnosti, pouzdanosti i preciznosti. Smanjeni su
prosje¢ni ciklusi Zivotnog vijeka proizvoda i ciklusi opskrbnog lanca?,

Postoji sve veca potraznja od kupca za "make-to-order” i “customized" proizvode,
isporu¢ena maksimalnom brzinom, uz vrhunsku pouzdanost isporuke, uz najmanju moguéu
cijenu. Fokus je na izvrsnosti opskrbnog lanca, uz vrhunsku uslugu korisnicima i najnizi
trogak?.

Kao posljedica toga, europske se luke sve vise natjecu ne kao pojedinacna mjesta koja
upravljaju brodovima, ve¢ kao kljuéne veze unutar opskrbnih lanaca. Danas je opskrbni lanac
postao relevantan opseg za analizu konkurentnosti. To podrazumijeva da konkurentnost luka
sve vise ovisi o vanjskoj koordinaciji i kontroli vanjskih aktera. Odabir luke (ulaza u odredeno
podrucje) postaje vise funkcija troskova transportnih tokova. Kriteriji odabira ulaza odnose se
na cijelu mrezu u kojoj je luka samo ¢vor. Luke koje brodari odabiru su one koje ¢e pomoci u
minimiziranju izbora mora, luka i kopnenih troskova, ukljucujuéi i upravljanje zalihama. Uz
iste linije, izbor luka treba uzeti u obzir kao nusproizvod izbora logistickog puta. Izbor luke

postaje vise funkcija cjelokupnog troska transportne mreze i performansi®.

3.3. Uloga opskrbnog lanca u zaledu

Opskrbni lanac usredotocen na lu¢ku konkurenciju ima jasne implikacije na ulogu veza
u zaledu?’. Luka u zaledu postaje klju¢na komponenta u u¢inkovitijem povezivanju elemenata
opskrbnog lanca, odnosno osiguravanje da su dobavljaci strogo ispunjavali potrebe primatelja
po uvjetima troska, dostupnosti i vremenu u distribuciji tereta. Troskovi prijevoza robe izmedu
izvora 1 odrediSta i luke predstavljaju samo jednu komponentu troskova u odlukama o
usmjeravanju opskrbnog lanca. Integriranije donoSenje odluka u opskrbnom lancu postaje sve
viSe usredotoCen0 na generalizirani trosak logistike. Implikacije na luku i modalni izbor su
dalekosezne, Sto znaci da bi se brodari ili njihovi predstavnici mogli odluciti za skuplje luke ili
skuplje rjeSenje za distribuciju tereta prema zaledu u slu¢aju da su dodatni troskovi povezani s
lukama i modalnim nepredvidenim troskovima kompenzirani ustedama u ostalim troskovima
logistike. Takvi troskovi se sastoje od:

a) vremenskih troSkova robe,

b) troSkova zaliha vezani uz drzanje sigurnosnih zaliha i

c) troskova indirektne logistike povezanih s ukupnom kvalitetom transportnog
lanca i spremnost razli¢itih ukljuéenih sudionika da prilagode operacije prema
zahtjevima kupaca?®.

Te tri kategorije troSkova stekle su znacaj jer se sve vise 1 viSe visoko vrijednih
proizvoda Salje Sirom svijeta, a trzi$ni igraci pokazuju sve vece zabrinutosti zbog percipiranih

24 http://81.47.175.201/pashmina/attachments/OECD_logistics.pdf (14.7.2018.)
25 |pidem ( 14.7.2018.)

26 |pidem (14.7.2018.)

27 |bidem(14.7.2018.)

28 |pidem(18.7.2018.)
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neucinkovitosti u segmentima transportnog lanca, kao i pitanja pouzdanosti. Postoje dvije
glavne tocke u vezi s tim pomakom?®, Rast zabrinutosti zbog nestasica kapaciteta u lukama i
kvaliteti 1 dostupnosti infrastrukture prema zaledu dovode do toga da upravitelji opskrbnog
lanca svoje odluke o odabiru luka i modaliteta prijevoza donose na temelju pouzdanosti i
razmatranju kapaciteta uz projektiranje Cistih troskova. ZagusSenje luka duz zapadne obale
SAD-a i u mnogim europskim lukama, kao S$to je to bilo u ljeto 2004., pokazalo je kako
nedostatak luckih objekata i intermodalni kapacitet u potpunosti mogu utjecati na S$iri
gospodarski sustav®. Prijevoz tereta je postao naju¢inkovitija i najskuplja komponenta mnogih
tvrtki opskrbnog lanca i logistickih operacija. Upravitelji se moraju nositi s kasnjenjem u
transportnom sustavu, s rastu¢im cijenama nafte, sloZenim sigurnosnim sustavom, te manjkom
i neravnotezom rada i opreme. Svaki od tih problema poveéava rizik opskrbnog lanca, a
problemi ¢e se vjerojatno pogorsati prije nego Sto se poboljSaju uvijeti. Upravitelji logisticke
industrije, ukljuc¢ujuéi lu¢ku i pomorsku industriju, sve viSe vremena troSe na upravljanje
teretnim prometom. Promjene na trzistima mogu dovesti do uéinkovitijeg koriStenja resursa,
Sto je pozitivno. Ali kad promjene na trziStu dosegnu kontinuiranu visoku razinu, logisti¢ki
operateri poCnu razmatrati probleme s kapacitetom kao novu normalnu stvar. Oni mogu
prilagoditi svoje logisticke mreze poveCanjem vremena pohrane tereta u sustavu ili
pronalazenjem alternativnih putova s nizim "otporom" njihovim potrebama u smislu troskova i
pouzdanosti. Morske luke koje se nalaze na neuc¢inkovitim ili neiskusnim koridorima ocito su
u nepovoljnom poloZzaju.

Logisticki ¢imbenici 1 transportni operateri dizajnirali su slozenije mreze koje zahtijevaju
visoku razinu pouzdanosti. Sadasnji razvoj i Sirenje globalnih opskrbnih lanaca 1 povezanih
intermodalnih transportnih sustava oslanja se na sinkronizaciju razli¢itih geografskih trzista®.
Ucinkovitost transportnih sustava moze biti ozbiljno otezana ako bi se distribucije tereta znatno
odgodile, premda imaju niske troSkove prijevoza. Ali kada se razina sinkronizacije povecava,
transportna mreza u cjelini postaje nestabilna. To dovodi do dodatnih troSkova s ciljem
pronalazenja alternativnih ruta. S obzirom na smanjenje rizika od velikih poremecaja, logisticki
operateri Cesto se odlucuju za fleksibilnu transportnu mrezu koja nudi razli¢ite moguénosti
alternativnih pravaca. Ovaj pristup podrazumijeva da se specifi¢na kombinacija luka-koridor
rijetko nalazi na mjestu gdje Ce trziSte oprostiti velike nedostatke u performansama sustava.

29 |bidem (18.7.2018.)
30 Ibidem (18.7.2018.)
3L Ibidem (18.7.2018.)
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Slika 2: Luka Koper

Izvor: http://www.total-slovenia-news.com/business/369-sales-and-cargo-handling-
both-rise-at-the-port-of-koper / (4.9.2018.)

Navedeni primjer svega toga je luka Koper. Luka Koper je prikladna za rukovanje
raznim vrstama robe kao $to su op¢i teret, stoke, kontejnere, automobile i ostali Ro-Ro teret,
drvo, suhe dijelove, rude i ugljen, tekuéi teret, glinicu i zitarice. Godine 2017., Luka Koper
ostvarila je ukupni promet do 23.366.959 tona obradenog tereta. Kontejnerski terminal je
obradio 911.528 TEU. Promet u tranzitu ima dominantan udio, dok izvoz i uvoz kroz luku
Koper predstavljaju manji udio. Luka Koper izvodi veéinu svojih usluga za zemlje u zaledu
poput Austrije, Madarske, Slovacke, Ceske, Poljske, juzne Njemacke, ltalije, Svicarske,
Hrvatske, Bosne i Hercegovine, Srbije, Ukrajine i Rusije. Lucka uprava Koper planira se
usredotocCiti na suradnju Luke Koper s postoje¢im kopnenim terminalima i uspostaviti nove
kopnene terminale koji bi bili smjesteni izmedu isto¢ne i zapadne Europe, ¢ime bi se prilagodile
integracijske radnje opskrbnog lanca®.

Opskrbni lanac je definiran kao skup tvrtki kroz koje prolaze materijali za uskladivanje
tvrtki koje donose robu ili usluge na trziste. Pretpostavka je da ako je poslovni ciklus svih tvrtki
ukljuc¢enih u opskrbnom lancu luka koreliran, to moZe ukazivati na to da je luka integrirana u
opskrbni lanac, pa se korelacija izratunava izmedu klasa unutar luckih podrugja®®. Proxy
varijabla je varijabla koja sama po sebi nije izravno relevantna, ali sluzi umjesto vidljive ili
mjerljive varijable. Kao proxy varijablu za poslovni ciklus koristi se rast prodaje. Izratunava
se razlika izmedu dva uzastopna razdoblja do dobiti rasta prodaje svih tvrtki ukljucenih u
uzorak.

32 file:///C:/Users/Mate/Downloads/415_Host_PavlicSkender_Mirkovic.pdf (18.7.2018.)
33 |bidem (18.7.2018.)
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Veliki terminali na moru suoceni su s mnogim izazovima kao $to su zaguSenja, kasnjenja
i zagadenja®*. Navedeno je potaknulo lucke kontejnerske terminale na kooperaciju s
terminalima u zaledu s ciljem povecanja njihove konkurentnosti. Usko suradujuéi s terminalima
u zaledu, terminali na moru mogu uravnoteziti tokove i optereéenje ucinkovitije tijekom
vremena. Kao rezultat toga, ne moraju se obavljati sve aktivnosti za dodavanje vrijednosti, kao
Sto su pregled kontejnera i isporuka kontejnera krajnjim korisnicima na terminalima na moru,
ali se mogu prebaciti na terminale u zaledu.

3.4. Lucki logisticki lanac i odnos luke i zaleda

Logisticki lucki lanac obuhvaca sve globalne logisticke lance koji djeluju kroz morsku
luku, ukljucujuci razlicite dionike uklju¢ene u medunarodne trgovacke procese. Lucki logisticki
lanac suoc¢ava se S bitnim izazovima radi integracije procesa opskrbnog lanca i velikog broja
javnih i privatnih dionika. Takoder, jedan od izazova je i postojanje izvora varijabilnosti koji
utjeCu na uvoz i izvoz. Moguce je da je to iz pomorske perspektive s varijabilnoS¢u vremena
dolaska brodova do luke ili iz unutarnje perspektive s neizvjesno$¢u radi to¢nog vremena
dolaska vanjskih sredstava cestovnog prijevoza do lu¢kog terminala. Takvi ¢imbenici snazno
utjeCu na koristenje resursa 1 kapaciteta razliitih dionika. Lucki logisti¢ki lanac treba se
usredotociti na smanjenje varijabilnosti kroz bolju koordinaciju izmedu fizic¢kih tokova.

-

|

Slika 3: Luka Singapur

Izvor: https://www.dutchwatersector.com/news-events/news/18352-singapore-and-
rotterdam-ports-discuss-future-port-strategies-at-round-table.html (6.8.2018.)

34Gharehgozli A., Sea container terminals: New technologies and OR models, Erasmus University Rotterdam,
2014. (18.7.2018.)
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Dinamika suvremenih odnosa izmedu luke i zaleda artikulirana je strateSkim i
operativnim odlukama interesnih skupina. One postavljaju pitanja za zaleda koja odgovaraju
njihovim ciljevima i gledistima. Vlade slijede makroekonomske ciljeve i uz to implementiraju
infrastrukturu kao najbitniji alat za planiranje u tom kontekstu. Davatelji logistickih usluga
smatraju da se opseg cilja infrastrukture odnosi na operativnu razinu, a to zna¢i upravljanje
tokovima koji proizlaze iz makroekonomske bilance.

Budu¢i da se pomorski procesi ne zaustavljaju na morskim lukama, poslovi u zaledu
moraju biti spomenuti. Oni postaju usmjereni na projektiranje i upravljanje teretnim i
informacijskim tokovima od/do transkontinentalnih trziSta. U danas$nje vrijeme moraju se
rjeSavati sigurnosni aspekti za omogucivanje kontinuiranog toka koji odgovaraju sigurnosnim
zakonima i tehni¢kim zahtjevima koji su postavljeni u pomorskom i intermodalnom prijevozu
prema zaledu. Osiguravanje sigurnosti prijevoza u Europi trazi odgovarajuce sigurnosne zakone
i koncepte koji su inovativni. Dok su sigurnosni propisi za pomorski sektor ve¢ u snazi, danas
samo indirektno utjeCu na operacije prema zaledu. Zbog toga postoji potreba za inovativnim
sigurnosnim strategijama i konceptima koji nastaju kombinacijom pomorstva i prijevoza u
zaledu i to omogucuje sigurnosne procese.

Slika 4: Luka Antwerp

Izvor: http://pomorac.net/2018/03/12/luke-antwerpen-dakar-jacaju-svoju-suradnju/
(7.8.2018.)
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4. Lokacija terminala

Ovo poglavlje obraduje vaznost odredivanja lokacije terminala i njezin utjecaj na odvijanje
logistickih procesa.

4.1. Razlike zaleda ovisno o lokacijama

Prometni geografi proucavaju relativnu lokaciju, kao vaznu komponentu konaéne
lokacije terminala u zaledu®. To se odnosi na polozaj mjesta u odnosu na druga mijesta.
Pristupacnost je relativna, jer se situacija mjesta mijenja tijekom vremena s fluktuacijama
trgovine i moguénosc¢u rasta. lako pojam terminala podrazumijeva kona¢no odrediste, buduci
da su terminali prijenosne tocke, odnosno predstavljaju meduprostor u globalnim tokovima
putnika 1 tereta. Razlike u prirodi, sastavu i vremenu transfernih aktivnosti dovode do znacajne
diferencijacije u obliku i funkciji izmedu terminala. Osnovna je razlika izmedu prijevoza
putnika i tereta, jer je za obavljanje prijenosa i povezivanja svakog tipa potrebna posebna
oprema 1 infrastruktura. Putnici 1 teretni terminali stoga se odnose na bitno razliite subjekte i
¢esto imaju razliCite lokalne atribute.

Zalede je kopneni prostor preko kojeg transportni terminal, kao Sto je luka, prodaje svoje
usluge i komunicira s korisnicima®®. Ona raduna regionalni trzi$ni udio koji terminal ima u
odnosu na skup drugih terminala koji serviraju regiju. On rasporeduje sve kupce izravno vezane
za terminal 1 zemljiSta od kojih distribuira promet. Terminal, ovisno o njegovoj prirodi, sluzi
kao mjesto konvergencije za promet koji dolazi cestom, zeljeznicom ili morem/rijeCnim
feeder®” terminalima. Zalede, ili "prirodno zalede", odnosi se na cijelo podrugje koje je moguce
opsluziti iz terminala. Cesto se navode dvije vrste dodatnih zaleda, a to su temeljno zalede i
kompetitivno zalede. Temeljno zalede odnosi se na trziSno podrucje za koje je terminal najblizi
ili najlaksi za pristup korisnicima. Pretpostavlja se da ¢e veéina prometa pro¢i kroz terminal
zbog blizine 1 nedostatka konkurentnih alternativa. Kompetitivno zalede koristi se za opisivanje
trzi$nih podrucja nad kojima terminal mora biti konkurencija drugim terminalima38,

Prijelazni terminali su elementi transportnih lanaca koji ukljucuju pojmove uvoznih i
izvoznih aktivnosti vezanih uz obalu i zalede. Glavna uloga zaleda je komercijalna, a njegova
je vaznost povezana s razinom gospodarske aktivnosti, kao i razinom konkurencije iz drugih
na¢ina koji nisu povezani s terminalom®. Geopoliti¢ka razmatranja mogu prosiriti ili ogranigiti
zalede terminala. Na primjer, zbog granicnih i trgovinskih ogranicenja terminal kao $to je luka
moze imati zaSti¢eno zalede manje dostupno za konkurentske terminale. Suprotno tome,
grani¢na 1 trgovinska ograni¢enja mogu narusiti zalede terminala u obliznjem, ali i stranom
trzistu.

3 https://transportgeography.org/?page_id=3123 (18.7.2018.)

% |bidem (18.7.2018.)

37 Feeder terminal - sabirno-distributivni terminal preko kojeg se opsluzuju (linijski ili slobodno) manji terminali
ili centri locirani u okruzenju

3 |bidem (18.7.2018.)

%9 |bidem (18.7.2018.)
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Zaleda se znacajno razlikuju za istu lokaciju ako su tokovi vezani za putnike ili teret. Za
zracne luke, kao 1 vecina putnickih terminala, zalede je razgrani¢eno i odgovara rasponu
putovanja u kojem korisnici mogu pristupiti terminalu u roku od nekoliko sati. Razina aktivnosti
je proporcionalna gustoéi naseljenosti, razini dohotka i istaknutosti tercijarnih aktivnosti. Za
luke, poput vecine teretnih terminala, razina aktivnosti odgovara dinamici zemljista s kojom su
povezani, $to podlijeze promjenama u prirodi njezinih aktivnosti i razini pristupac¢nosti. Svaka
promjena podrazumijeva nove moguénosti stvaranja dodatnog lu¢kog prometa, propadanja ili
promjene prirode i sastava prometa. Tu je i usmjerena komponenta u zalede. Ulazni unutrasnji
promet obi¢no se temelji na potrosnji, osim u slucaju kada su roba i dijelovi uklju¢eni u
proizvodnju proizvoda, dok je izlazno zalede posljedica ekstrakcije ili proizvodnje*°.

Port Holding < Port Regionalization >

FORELAND HINTERLAND
(Harizontal Integration) (Vertical Integration)

Port

Terminal
™ Port
Rail / Barge
m Distribution
Center

Port Terminal [ I Distribution
Operations Centers

Iransport Lhain

Slika 5: Vertikalna i horizontalna integracija razvoja luka

Izvor: https://transportgeography.org/?page _id=3163 (18.7.2018.)

Zaleda*! se takoder mogu dijeliti po vrsti robe, jer je svaki dio odredenog opskrbnog
lanca s vlastitim prostornim odnosima. Dijele se na zaleda za skupne proizvode i zaleda za
dijelove i proizvode. U slucaju zaleda za skupne proizvode, udaljenost je jedan od najvaznijih
¢imbenika koji oblikuje zalede. Zbog prirode proizvoda i visokih tros§kova prijevoza, zaleda su
sklona biti mala i servisiraju se visokim kapacitetima koridora na izravno mjesto ekstrakcije ili
proizvodnje. Sto se ti¢e zaleda za dijelove i proizvode, to se ve¢inom odnosi na kontejnerski
promet. PoboljSanja intermodalnog prijevoza i globalizacije znacajno su prosirili zalede za ovu

40 https://transportgeography.org/?page_id=3123 (18.7.2018.)
41 https://transportgeography.org/?page_id=3123 (18.7.2018.)
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vrstu prometa. U mnogim sluc¢ajevima zalede moze obuhvacati velike gospodarske regije,
osobito ako su ukljudeni transportni koridori®2,

Posljednjih godina ispitana je valjanost koncepta zaleda, pogotovo s aspekta primjene
kontejnera*®. Mobilnost koju je omoguéio kontejner je olaksala prodor na trzistu, tako da se
mnoge luke natjeCu na istim trzisnim podrucjima. Stoga se zalede pojedinih luka moze
preklapati. Pitanje diskretnih zaleda luke s dobro definiranim granicama upitno je jer mnoga
zaleda postaju diskontinuirana procesom koji je olakSan razvojem koridora i kopnenih
terminala. ProSirenje i jacanje zaleda slijedi vertikalni ili horizontalni proces integracije ovisno
o tome da luka uspostavlja ucinkovitije funkcionalne veze s unutarnjim intermodalnim
terminalima (vertikalnim) ili drugim pomorskim terminalima (vodoravno)** (slika 5). Unato¢
tome, koncept zaleda jo$ uvijek je Siroko koristen, a lucke vlasti i dalje naglasavaju sredi$nju
ulogu u zaledu®. Pruzanje usluga $irokom rasponu trzista §irom svijeta smatra se prednoséu. S
porastom pomorskog prometa i zagusenja u blizini luckih terminala, lucke vlasti ukljucuju se u
razvoj strategija s ciljem boljeg servisiranja njihovog zaleda. Takve strategije i zainteresirani
dionici ovise o smjeru tokova, buduc¢i da se tokovi uvoza i izvoza obi€no razlikuju. Lucka strana
(foreland) i zalede (hinterland) trebao bi se promatrati kao zajednicke elemente, a ne kao
zasebne i razlicite elemente luckog sustava. To je primjetno, prije svega kroz pojavu usluga i
mreza ,,0d vrata do vrata“*®, gdje se luka promatra kao jedna veza u transportnom lancu. U
takvom kontekstu, luka postaje jedan od elementa pomorsko-kopnenog sucelja koji osigurava
kontinuitet globalnog kruzenja tereta, ukljuCujuci Sirenje povezanosti sa zaledem. Oblik
povezanosti zaleda temelji se na konceptu proSirenih vrata gdje se niz terminala i povezane
logisti¢ke aktivnosti integriraju u jednu funkcionalnu cjelinu®’.

Kao primjer, navest ¢e se lokacija i povezanosti luke Rotterdam. Luka Rotterdam ima
opseznu intermodalnu mrezu Zeljeznickih, cestovnih i unutarnjih plovnih putova koji osigurava
da teret lako i u¢inkovito pronade svoj put od i do ostatka Europe®®. Glavni industrijski i
gospodarski centri zapadne Europe mogu se opsluziti iz Rotterdama u roku od 24 sata. Na
temelju volumena, Zeljene brzine, cijene i odrzivosti, moze se odabrati optimalan nacin
prijevoza. Postoji odgovarajuée, pouzdano rjesenje za bilo koju vrstu tereta. Zeljezni¢ki
prijevoz do i od luke Rotterdam je brz, u¢inkovit, pouzdan i odrziv. Vrijeme prijevoza je kratko.
Teret doseze njemacku granicu u roku od tri sata. Mnoge destinacije u Europi mogu se do¢i
vlakom u roku od jednog dana. Zbog kratkog vremena putovanja zeljeznicki prijevoz je idealan
za prijevoz tereta na velikim udaljenostima i nudi dobro rjeSenje za prijevoz velikih koli¢ina
ucinkovito 1 brzo. Unutarnja plovidba je pouzdan, siguran, u€inkovit i odrZiv nacin transporta
tereta izmedu luke Rotterdam i destinacija u Europi. Preko prijevoza po barzi, velike koli¢ine
robe mogu se prevoziti po niskim troskovima i uz niske emisije CO2 po toni. Prijevoz vodom,
odnosno unutarnjim plovnim putovima, gdje teret prolazi pored prometne guzve i cestovnih
radova, pa ¢ak moze do¢i do Njemacke bez prolaska kroz zastoje.

42 https://transportgeography.org/?page_id=3123 (18.7.2018.)

43 |bidem (18.7.2018.)

4 |bidem (18.7.2018.)

% |bidem (18.7.2018.)

4 |bidem (18.7.2018.)

47 |bidem (18.7.2018.)

48 https://www.portofrotterdam.com/en/asiaconnections/hinterland-connections (18.7.2018.)
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Luka Rotterdam*® idealno je smjestena na uséu Rajne i Maasa i pruza visokoucinkovite
brodske linije do destinacija u cijeloj Europi. Od terminala u Rotterdamu opsezna flota
kopnenih plovila transportira teret preko Maas i Rajne izravno u glavne gospodarske centre u
Nizozemskoj, Njemackoj, Belgiji, Francuskoj, Svicarskoj i Austriji. Vremena transporta
razlikuju se od manje od jednog dana za odredista u Nizozemskoj, Njemackoj i Belgiji, do Cetiri
dana, primjerice iz Rotterdama u Basel u Svicarskoj.

Slika 6: Luka Rotterdam

Izvor: http://pomorac.net/2016/09/08/luka-rotterdam-dodana-u-uslugu-saecs/ (25.7.2018.)

4.2. 1zbor lokacije terminala i veza izmedu proizvodnje i terminala

Robni terminali su Zzari$ne tocke ekonomske aktivnosti. Prijevoz tereta i prijevoz
putnika predstavljaju ekonomsku funkciju, bas kao i proizvodnja ili uzgoj>°. Ulazne i izlazne
vrijednosti su tokovi prometa. U odredenoj mjeri lako se moze mjeriti opseg aktivnosti, kao §to
su brojevi putnika koji se obraduju, odnosno broj polaznih vlakova, ali u mnogim drugima
slu¢ajevima mjerenje je slozeno®!. U slu¢aju zra¢ne luke, mjerenje opsega aktivnosti brojanjem
kretanja zrakoplova moze proizvesti izoblienja zbog razlika u veli¢ini zrakoplova. Ovaj
problem jos§ je akutniji kod brodara, pri ¢emu se mali obalni brodovi od 500 tona kapaciteta
smatraju jednakima rasutom brodu od 250.000 tona. Sli¢no tome, postoje velike razlike izmedu

4 lbidem (18.7.2018.)
%0 https://transportgeography.org/?page_id=3123 (26.7.2018.)
51 https://transportgeography.org/?page_id=3123 (26.7.2018.)
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razli¢itih vrsta tereta gdje se 1000 tona rude ne moze izjednaditi sa 1000 tona elektronike®?.
Potrebno je pazljivo procijeniti probleme mjerenja prometa. Medutim, promet se mjeri i postoje
velike varijacije u koli¢ini prometa kojim upravljaju razli¢iti terminali. U Kanadi, na primjer,
ima preko 300 morskih luka. Najveca, Vancouver, godisnje obraduje vise od 50 milijuna tona
tereta, a desetine malih luka rukuju manje od 10.000 tona. Promet koji prolazi kroz terminale i
potreba za prebacivanjem tereta izmedu nacina rada daje moguénost drugim aktivnostima za
iskoristavanje prednosti na lokalnoj razini. Odredene vrste proizvodnje imaju pogodnosti od
lociranja blizu otpremnih terminala. Na primjer, sirovine uvezene kroz luku pruzaju moguénosti
za preradu tereta. Rafinerije nafte, rafinerije Secera i prerada Celika su primjeri industrija koje
se ¢esto lociraju u blizini luckih ili Zeljeznickih terminala >3,

Veza izmedu proizvodnje 1 terminala, osobito luka, dovela je do pojma pomorskih
industrijskih podru¢ja razvoja. Posebno u Japanu i1 Europi, poslijeratna rekonstrukcija
ukljucivala je planiranje i uspostavljanje novih industrijskih kompleksa u blizini luckih ili
Zeljezni¢kih terminala **. Globalizacija je otisla dalje, buduéi da su proizvodnja i potro$nja
postali sve viSe razdvojeni, $to je dovelo do distribucije tereta na vece udaljenosti. Dakle, veza
izmedu distribucije 1 terminala takoder je oblikovana pojavom logisti¢kih zona. Tako su odnosi
izmedu terminala i proizvodnog sektora vidljivi u urbanom krajoliku, ¢ak 1 blize veze postoje s
usluznim sektorom, iako veze mozda nisu sasvim vidljive. AKtivnosti terminala stvaraju
zahtjeve za vrlo Sirok raspon transportnih usluga. To ukljucuje razli¢ite aktivnosti kao §to su
odrzavanje prekrcajne mehanizacije i prijevoznih sredstava, popravak istih, skladistenje, hotele,
Speditere i carinske zastupnike. Zajedno oni ¢ine vazan poslovni sektor koji pridonosi ukupnoj
ucinkovitosti terminala. Taj se simbiozni odnos ogleda u lokacijskim obrascima tih operatera.
U vedini gradova ove usluge su visoko grupirane u dva klastera Mnogi se nalaze u neposrednoj
blizini samog terminala. Na primjer, proizvodaci brodske opreme i hoteli obi¢no se nalaze u
blizini luke ili zra¢ne luke. Drugi klaster obi¢no se nalazi u srediSnjem poslovnom podrucju.
Spediteri, osiguravaju¢a drustva ili prodajni centri obi¢no su na sredi$njim lokacijama ili u
samom terminalu®°,

Terminali predstavljaju vaznu kategoriju koristenja zemljista®. Cesto, oni su najveéi
pojedinac¢ni korisnici zemlji$ta u gradu. Prometni geografi imaju vaznu ulogu u razumijevanju
upotrebe zemljiSta i njegovih odnosa. Terminali kao §to su luke imaju znaCajan utjecaj na
zemljista To je zbog dijela intenzivnih veza koje generiraju s drugim urbanim funkcijama, ali
to je i zbog eksternih funkcija koje su ¢esto negativne. Dakle, industrijsko zemljiste obi¢no je
povezano s lokacijama terminala, koje su medu najvaznijim industrijskim zonama u jednom
gradu. Medutim, zbog buke, zagusenja i1 vizualnog zagadenja, i terminala i susjednih industrija,
terminali su takoder Cesto podrucja drustvene, gospodarske i ekoloske degradacije. Posebice
starije luke 1 zeljeznicki kolodvori smatraju se nepovoljnim polozajem.

52 |hidem (26.7.2018.)
53 Ibidem (26.7.2018.)
5 bidem (26.7.2018.)
55 bidem (26.7.2018.)
5 Ibidem (26.7.2018.)
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Slika 7: Europske lucke regije

Izvor: https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/transport-via-northern-
european-ports-more-sustainable-than-via-southern (26.7.2018.)

Izbor lokacije terminala je bitna komponenta regionalnog logisti¢kog sustava i najbitnija
odluka za investitora kao i za zajednicu gdje bi se gradio terminal. Investitor treba objektivnu
procjenu prometnih potencijala 1 ugradene procjene troskova lokacije zato $to sluzi kao bitan
doprinos procesu odlu¢ivanja o ulaganju. Nositelji takve politike trebaju analizirati uc¢inak
intermodalnih terminala na lokalno okruzenje, §to omogucuje usporedbu izmedu nekoliko
mogucih lokacija da se osigura odrzivost i dugoro¢na konkurentnost. Pristup razmatranja
interesa dionika ima za cilj olakSavanje procesa planiranja regionalnih logistickih sustava
opcenito 1 procesa evaluacije intermodalnih terminalnih mjesta.

Sto je pazljivije prouéavanje odabira lokacije terminala, to su veée $anse za odrZivost.
Idealno mjesto za izgradnju luke ima odgovaraju¢u dubinu, skloniste od valova i morskih struja,
dobar logistiCki pristup i blizinu podrucja za uvoznim i izvoznim zahtjevima. Te karakteristike
su vazan ¢imbenik u definiciji odrzivosti terminala i izravno se odnose na atraktivnost lokacije.
S logisticke tocke gledista, pozornost treba biti na udaljenosti 1 kvaliteti pristupa buducoj luci
cestom, Zeljeznicom ili cjevovodom.
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Slika 8: Luka Montreal

Izvor: https://www.marineinsight.com/wp-content/uploads/2017/04/Port_Montreal.jpg
(7.8.2018.)
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3) Vaznost luke u povezivanju sa zaledem

U sljedecem ulomku opisat ¢e se utjecaj luke na zalede, zasto je sustav prijevoza u
zaledu vazan i objasniti kako funkcionira koncept prosirenih vrata.

5.1 Uloga luke u povezivanju zaleda

Pitanja koja se odnose na veze u zaledu u kontekstu lu¢kog natjecanja sveobuhvatno su
obuhvacena prate¢com dokumentacijom. Brodarske linije svjesne su sve vece vaznosti kvalitete
kopnenih veza za svoje kupce s obzirom na potencijal da moraju utjecati na sveukupnu izvedbu
logistickog lanca od vrata do vrata. S obzirom da su lucka zaleda obi¢no u porastu, kako iz
perspektive odredenih luka tako i1 od lanaca opskrbe proizvodima, povecana je vaznost
razmatranja luckih zaleda. Dostupnost i izvedba veza unutarnjih plovnih putova smatraju se
kao jedan od klju¢nih kriterija koje primjenjuju brodske linije za kontejnere u dubokom moru
prilikom odluc¢ivanja o luckim pozivima. U kontekstu uvoza u SAD iz Azije, troSkovi kopnenog
prometa naglaseni su kao vazan ¢imbenik u izboru luka, a to je funkcija kvalitete dostupnih
veza. Zalede u lukama obi¢no ukljucuje Sirok raspon korisnika, §to dodatno doprinosi slozenosti
suoCavanja s utvrdenim problemima. Sve viSe argumenata za davanje vece paZnje na
povezivanje kopnenih zaleda su radi ekonomskog razvoja i odrzivosti®’.

Lucke vlasti ¢esto imaju ulogu u integraciji veza u zaledu u logisticki lanac, pogotovo
tamo gdje imaju ulogu javne politike za smanjenje logistickih aktivnosti. Iako to obino
ukljucuje poboljSanja unutar samog podrucja luke ili u vezama izmedu lucke 1 unutarnje mreze,
mogu postojati argumenti za ukljucivanje u zalede udaljenije od luke. Vazan cilj je obi¢no
povecanje propusnosti luka u odnosu na konkurenciju drugih luka. Dobro povezivanje zaleda
vazan je ¢imbenik u odrzavanju dominacije luka sjevernog podrucja u Europi. To otezava da
luke na Mediteranu imaju veci udio na trziStu, ¢ak iz Azije, gdje bi se ocekivalo da imaju
prednost u udaljenosti i vremenu. Kao®® posljedica toga, mediteranske luke i dalje u velikoj
mjeri sluze zaledima onih velikih luka kao $to su Rotterdam, Antwerp i Hamburg. Brodske
linije uspjesnije su u razvoju globalnih strategija nego $to su luke ili kontejnerski terminalni
operateri, ¢ime se konsolidira njihovo mijesto na trziStu. Istodobno se razvila dobro
uspostavljena tendencija prema vertikalnoj konsolidaciji u brodskoj pomorskoj industriji. Ve¢
neko vrijeme kontejnerske brodske linije su stekle ili razvile suradnicke aranzmane s
operaterima luckih terminala, a to se sve viSe Siri na uklju¢ivanje u radove na Zeljeznici 1
unutarnjim plovnim putovima koji sluze zaledu luke. To se vidi kod glavnih luckih ¢vorista,
gdje su brodske linije prosirene na trziSte kopnenog prometa. Takve stvari su dovele do vece
integracije pomorskih i kopnenih logistickih lanaca. Utjecaj takvih trendova je nejasan na
buduénost tokova u zaledu, iako bi izgledalo da brodske linije imaju vecu vjerojatnost za
prebacivanje izmedu luka zbog promjena u konkurenciji.

S"United Nations Economic Commission for Europe, Hinterland Connections of Seaports, United Nations, 2010.
(4.8.2018.)

58 bidem (4.8.2018.)
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U ovom desetlje¢u intermodalni kontejnerski transport postao je temelj za globalno
gospodarstvo. To daje rezultat da su terminalni zahtjevi morske luke predstavljeni kao ¢vorovi
za prekrcaj izmedu razli¢itih nacina prijevoza. Ali izvedba samo u ¢vorovima mreze pokazuje
samo jedan aspekt, a to je kapacitet u ulaznom i izlaznom tijeku, a to znaci da zalede mora imati
vaznu ulogu u tim razmatranjima. Da bi se rijeSio problem prijevoza prema zaledu, zahtjeva se
veéa ukljucenost ZeljezniCkog teretnog prijevoza. lako je transport kontejnera pao zbog
globalne recesije koja se dogodila 2009. godine, o¢ekuje se promjena.

Sustav prijevoza u zaledu kljucan je dio opskrbnog lanca. Nacini odabira, izbor
dobavljaca i dugoroCna perspektive strategije vazni su za projektiranje uéinkovitog sustava
prijevoza u zaledu i strategije opskrbnog lanca. Kako bi se pravilno razmotrili, vazno je da
posiljatelj shvati da logistika zaleda ima jedinstvene karakteristike i dinamiku. Transportni
sustav zaleda viSe nije izolirani dio opskrbnog lanca, ve¢ integralni dio ukupne mreze 1 ukupne
ponude®. Atraktivan pruzatelj logistickih usluga mora biti u moguénosti upravljati
horizontalnom i vertikalnom koordinacijom i suradnjom u opskrbnom lancu Horizontalna
koordinacija se postize nude¢i pojedinacne, viSestruke i kombinacije naCina prijevoza.
Vertikalna koordinacija provodi se integracijom razli¢itih aktera u opskrbnom lancu, kao §to su
prijevoznici, brodske linije, luke, terminali, upravitelj infrastrukture, itd. Samo tako, moguce je
upravljati inherentnim prednostima i nedostacima pojedinih mobova prijevoza i upravljati
izazovima koordinacije izmedu korisnika.

U svjetskoj trgovini pomorski promet ima iznimno vaznu ulogu. Prema podacima
Svjetske trgovinske organizacije, oko 90% svijetske trgovine odvija se brodovima®. Svjetski
pomorski promet nakon I1. svjetskog rata ubrzano se razvija. Pomorskim brodovima prevezeno
je 1965. manje od 6000 mlrd. tona tereta, a 2004. vise od 25 000 mlrd. tona. Svjetska pomorska
trgovacka flota pocetkom 2017. imala je priblizno 56.000 broda ukupne tonaze 112.8 milijuna.
Od vozarina u pomorskom prijevozu godi$nje se ostvari prihod od oko 380 mlrd. dolara, §to je
oko 5% ukupnoga svjetskog gospodarstva®l. Dionice svjetskih brodarskih kompanija postizu
rekordne vrijednosti. Promet u svjetskim morskim lukama rapidno raste. Vodecu ulogu u
svjetskom pomorskom prijevozu imaju brodari iz drzava EU, koji danas kontroliraju oko 40%
svjetske flote. Priblizno 90% robe uvezene u Europu dolazi morskim putem, a 43% prometa
roba unutar Europe obavlja se brodovima. Brodogradnja je preseljena u jugoistocnu Aziju
(uglavnom zbog jeftinije cijene rada). U Juznoj Koreji, Japanu i Kini danas se gradi oko 77%
ukupno ugovorenih brodova, a u Europi samo oko 16%

Pomorski promet i u Hrvatskoj ima vrlo vaznu ulogu u odvijanju trgovine. Zemljopisni
polozaj hrvatskih morskih luka, kao bitna prostorna kategorija, upucuje na vazan poloZaj
Hrvatske na europskom prostoru. Zbog smjestaja u srcu kopnenog dijela juzne Europe, ona je
vazno podrucje tranzitnog prometa. Glavnina prometa hrvatskih morskih luka odnosi se na luku
Rijeka, koja u pravilu ostvaruje viSe od 50% ukupnog prometa svih hrvatskih luka. Ukupan
kapacitet hrvatskih luka u 2017. godini iznosio je 23.100.000 tona, a s kapacitetom Jadranskog
naftovoda u OmiSlju na otoku Krku od 20.000.000 tona ukupni kapacitet glavnih luka u
Hrvatskoj bio je veci od 43.000.000 tona tereta. Unutar hrvatskog luckog sustava samo luke
Rijeka i Plo¢e djeluju na tranzitnom trZistu luckih usluga te imaju objektivne mogucénosti

%9 https://www.researchgate.net/publication/274458419 Hinterland_Logistics_and_Global_Supply_Chains
(4.8.2018.)

80 http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=49365 (6.8.2018.)

61 |bidem (6.8.2018.)
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privlaenja stranog tereta iz zemalja u zaledu, Sto je osnova njihova buduceg razvoja. U
gravitacijsku zonu luke Rijeka ulazi cijeli hrvatski teritorij, Madarska, Austrija, Ceska i
Slovacka. U gravitacijsku zonu luke Ploce ulazi najve¢i dio BiH, a $iri se djelomice i na
Podunavlje. Luke Zadar, Sibenik i Split imaju zajedni¢ku gravitacijsku zonu izmedu
gravitacijskih zona luka Rijeke i Plo¢a. Kapaciteti luka Zadar, Split i Dubrovnik imaju posebno
znacenje u medunarodnom prometu turistiCkih brodova. Gravitacijsko podrucje luka Pula i
Dubrovnik svedeno je na usko zalede, pa prometna funkcija tih luka ima regionalni znacaj.
Mjerama gospodarske politike RH nastoji se potaknuti razvoj hrvatskih luka te na odgovarajuci
nacin vrednovati njihov izniman geoprometni polozaj. Izgradnjom suvremenih autocesta
omoguceno je bolje povezivanje luka s njihovim zaledem. PoCetkom 21. stolje¢a zabiljezen je
porast putni¢kog i teretnog prometa u hrvatskim lukama od 50%. 2

=) " . = -I. .';.:' . " c..:- > e
miaks
) Laghot _2ponn v fm
UKRAINE
ooy
IV PL N
\5-" LT —
L Naren
’--l L WS AN 3
e i ‘J
b » L 1
R
N PN AR
e
= [0 S
Ve - 1
[
-
LAV PR $’.n . L -e : .o . :M

Slika 9: Gravitacijsko podrucje luke Rijeka
Izvor: https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz:21/preview (4.9.2018.)

5.2. Koncept proSirenih vrata

Na medunarodnoj razini, postoje mnogi dobri primjeri suvremene povezanosti luke i
zaleda. Klju¢no je razmisljanje o logistici kao cjelini. Spajanje od luke preko koridora do zaleda
mora biti besprijekorno, a to se moze posti¢i integriranim planiranjem s optimalnim cestovnim,
vodnim i Zeljeznickim vezama unutra$njosti u lu¢kom podrucju. Transportni koridori u zaledu

82 http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=49365 (6.8.2018.)
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trebaju biti multimodalni koji sadrze razvijene kopnene logisticke zone koje su multimodalna
¢vorita i imaju odgovarajuca skladista i druge usluge. %

Jedan koncept koji dobiva popularnost je koncept prosirenih vrata. ProSirena vrata je
unutarnji terminal (pozadinski terminal) koji je izravno povezan s lukom pomocu nekih na¢ina
prijevoza tereta velikog kapaciteta. ®* Ovdje klijenti luke mogu ostaviti ili pokupiti svoje
kontejnere kao da to izravno obavlja luka - iako bi terminal proSirenih vrata mogao biti udaljen
0d 50, 100 ili ¢ak 200 km. U vecini sluc¢ajeva luka kontrolira protok kontejnera od i do kopnenog
terminala. Usluge kao $to su uobicajene usluge takoder se provode na pro$irenim vratima.

Jedan primjer bio bi proSirena vrata za Kolkatu. S razvojem istocnog namjenskog
teretnog koridora i nacionalnog plovnog puta, kontejnerski i robni promet na lukama Kolkate i
Haldije samo ¢e se poveéati®. Tim stru¢njaka za logistiku i istrazivaéi Svjetske banke,
Sveucilista Stellenbosh 1 STC-Nestra istrazuje upotrebu prosirenih vrata koja ¢e omoguciti da
se promet izravno evakuira iz luke na pro$irena vrata. To bi znatno zagadilo grad Kolkatu, jer
¢ini oko 40% tereta koji ulazi u luku. Multimodalna povezanost dovela bi do novih mogu¢nosti
za zeljeznicu 1 plovne investicije, te ostale usluge kao S§to su popunjavanje i nepotpunost
kontejnera. Konsolidacija i inspekcija tereta takoder bi se mogla odvijati na pro§irenim vratima,
oslobadajuci prostor u luci i dovode¢i do smanjenja zagusSenja. Kako bi trgovina nastavila rasti
u buducnosti, povezanost luke sa zaledem mora postati dio lucke strategije, planiranja 1
upravljanja. U tom kontekstu, luka je dio veceg logistickog lanca gdje paralelno razmatraju
pitanja logistike 1 multimodalnih prometnih koridora. ProSirena vrata pruzaju veliku priliku za
povecéanje kapaciteta luke i poboljSanje prijevoza robe izmedu luke i zaleda. Zbog smanjenja
zagusenja u gradu Kolkati, vozaci kamiona viSe ne¢e morati ¢ekati cijeli dan samo da udu u
luku i pokupe robu.

83 http://blogs.worldbank.org/transport/what-are-some-critical-innovations-improving-port-hinterland-
connectivity (9.8.2018.)

64 Ibidem (9.8.2018.)

85 Ibidem (9.8.2018.)
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Slika 10: Luka Kolkata

Izvor: https://www.thehindu.com/news/national/ruse-by-cargo-handling-firm-to-escape-
penalty-says-port/article4062161.ece (9.8.2018.)

Vaznost povezanosti zaleda prepoznata je kao jedno od najkriti¢nijih problema u
konkurentnosti 1 razvoju luke Sirom svijeta. Unaprjedenje objekata i opreme, privatizacija
lu¢kih operacija 1 povecana sofisticiranost planiranja vezova rezultirali su drastiénim
smanjenjem vremena obrade broda tijekom posljednjeg desetljeca. Jednostavnost povezivanja
izmedu luke i zaleda nije slijedila istim tempom. Povecanje veli¢ine brodova i povezana pojava
pomorskih ¢vorista i terminala samo ¢e pogorsati uska grla povezana s povezivanjem zaleda.
Jedno od glavnih pitanja vezanih uz razvoj adekvatnih veza u zaledu i lukama je potreba da se
¢esto koordiniraju visestruki ¢imbenici s proturje¢nim mandatima koji predstavljaju utociste
privatnih i javnih institucija koje upravljaju razvojem infrastrukture luke u zaledu®.

Prijevoz prema zaledu igra vrlo vaznu ulogu na trZistu bilo koje regije; te omogucuje
brzo kretanje tereta koji u konacnici poboljsava gospodarstvo zemlje i konkurentnost svojih
luka, osobito kada je sustav zaleda ucinkovit®’. Takoder postaje bitno za nacionalni i
medunarodni ekonomski 1 trgovinski rast, $to je najvaznije kada sluzi Sirokom zemljopisnom
Sirenju. Svi nacini prijevoza pruzaju razne nacine kretanja tereta i tereta kako bi se zadovoljili
potrebe industrije i korisnika prijevoza. Nadalje, zalede predstavlja kljuéni dio sastava luke.
Veéina luka, unato¢ visokom angazmanu u moru ili uslugama opskrbljivanja brodova, kao §to
je prekrcaj, ima neki postotak tranzitnog terminala, tj. kontejneri se iskrcavaju s broda na

% https://www.econstor.eu/handle/10419/121944 (9.8.2018.)
57 https://commons.wmu.se/cgi/viewcontent.cgi?article=1535&context=all_dissertations (10.8.2018.)
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kontejnersko odlagaliSte, a zatim do zaleda putem razli¢itih nac¢ina prijevoza. U tom smislu,
kopneni prijevoz je glavna komponenta za luke. Naglasava se potreba za analizom sustava
prijevoza u zaledu, jer su troskovi prijevoza u zaledu veé¢i od pomorskih troskova.

Promet u zaledu postaje vazan kao dio luckog podsustava. Na primjer, Gospodarsko
povjerenstvo Ujedinjenih naroda za Europu (UNECE) rjeSavalo je najslabiju vezu u globalnom
opskrbnom lancu, prijevozu prema zaledu i njegovu povezanost s lukama, buduéi da sve veci
obujam svjetske trgovine dovodi do ozbiljnih uskih grla u lukama®. Ovo pitanje bilo je u
sredistu UNECE Piraeus-a u 2008. godini, koji je smatrao najznac¢ajnije probleme veza u zaledu
i raspravljao o moguéim rjesenjima®. Manjkav prijevoz prema zaledu ne samo da poveéava
zagusenje luke, obrtaj brodova i poremecaja oko ulaza i unutar luka, nego i povecava troskove
prijevoza dok brodovi ostaju duze u luci, a prijevoz od i do luke traje duze®. Slijedom toga, svi
dionici pokrivaju kasnjenje dodavanjem dodatnih troskova, a na kraju ih moraju platiti kupci i
krajnji korisnici.

Na temelju toga, svaka luka koja se brine o ucinkovitosti u izvedbi luka, kupcima,
okolisu i upravljanju kapacitetima, mora se usredotociti na regulaciju i organizaciju prijevoza
prema zaledu. Pobolj$anje i organizacija prijevoza prema zaledu pozitivno ée utjecati na luke.”

Vlasti i vlade koje kontroliraju luke trebaju poboljsati i pojacati veze s kopnom. Vjeruje
se da pravilna shema prijevoza prema zaledu utjece na uéinkovitost luka, konkurentnost luka,
protok trgovine i gospodarstvo zemlje. Stru¢njaci za transport i logistiku smatraju to
uklju¢ivanjem veza u zaledu kao vitalni dio lanca nabave i logistike. Bez sumnje, prijevoz u
zaledu je kljuéno pitanje u luc¢kom pristupu’2. Privlaéi vise kupaca, $peditera i brodskih linija,
te olakSava daljnji promet kontejnera ako se mreza zaleda upravlja 1 kontrolira u¢inkovito.

Smanjenje luckih zaguSenja moZze se ostvariti pomicanjem na druge nacine prijevoza
prema zaledu kao Sto su zeljeznicki, unutarnji plovni putovi, cjevovodi i brodovi za kratke
relacije. U praksi, unutarnji promet veéine luka dominiraju kamioni. Cak i luke s najvi§im
udjelima prometa zaleda u nekomercijalnom prijevozu rijetko uspijevaju posti¢i vise od
polovice svog prometa drugim sredstvima nego kamionima. Medutim, kamionski promet
uzrokuje ve¢inu zagusenja u i oko luckih podrucja i to je kamionski promet koji opcenito
generira vecinu vanjskih troskova. Velik broj luka ima u svojim strateSkim planovima
formulirane ciljeve za modalni pomak zaleda prometa prema Zzeljeznici i unutarnjim plovnim
putovima. To nije lako jer nisu svi terminali priklju¢eni na dobro razvijen sustav unutarnjih
plovnih putova ili Zeljeznickih pruga.

88 https://commons.wmu.se/cgi/viewcontent.cgi?article=1535&context=all_dissertations (10.8.2018.)
89 Ibidem (10.8.2018.)
70 Ibidem (10.8.2018.)
! Ibidem (10.8.2018.)
2 |bidem (10.8.2018.)
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Slika 11: "Modal split” transporta u rijecnim lukama

Izvor: https://transportgeography.org/?page_id=3123 (11.8.2018.)
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6. Zakljucak

U logistici zaleda opskrbni lanac ima jako vaznu ulogu u njihovom poslovanju te su
zaleda postala bitan faktor za osiguravanje u¢inkovitog opskrbnog lanca. U danasnjem svijetu,
luke su podijeljene na koristenje odredenih prometnih vrsta u zaledu. Odreden broj luka koristi
unutarnje plovne putove, a ostale luke koriste kopnene prometne vrste kao Sto su cestovni i
zeljeznicki promet. Kontejnerizacija u kombinaciji sa intermodalnim transportnim sustavom
omogucava Sirenje luka i njihovih djelatnosti. Za ucinkovit transportni sustav zaleda
infrastruktura treba biti dobro razvijena, dok dizajn transportnog sustava i struktura trebaju
kvalitetno ispuniti osnovne potrebe za korisnike. Sve veci interes za prijevoz u zaledu ¢e dovesti
do veceg ulaganja i op¢eg poboljsanja integracije i koordinacije. Posto je razvoj logistike prema
zaledu brz, regulativni okvir kroz svoje zakonodavstvo 1 poticaje mora biti osmisljen kako bi
osigurao ucinkovitost i pristupa¢nost. Logisti¢ka privlacnost luka koje su ukljucena u prekrcaj
tereta je odredena strukturom trzista zaleda. Ako luka prevozi teret u manje luke sa zaledima
koja su jako slabo razvijena, srediS$nji terminal ¢e biti posebno atraktivan za lociranje logistickih
objekata usmjerenih na prekomorske krajeve. Stvarnost opskrbnih lanaca ne odrazava se na
fizikalne karakteristike luke. Sadasnji razvoj i Sirenje globalnih opskrbnih lanaca i povezanih
intermodalnih transportnih sustava oslanja se na sinkronizaciju razli¢itih geografskih skala.
Ucinkovitost transportnih sustava otezava se ako se poSiljke znatno odgadaju, iako su troskovi
prijevoza niski. Terminali su zapravo obi¢no meduprostori u globalnim tokovima putnika 1
tereta. Uloga zaleda je komercijalna, a njegova je vaznost povezana s razinom gospodarske
aktivnosti, tako i sa razinom konkurencije iz drugih nacina koji nisu povezani s terminalom.
Mogu se dijeliti po vrstirobe, jer je svaki dio odredenog opskrbnog lanca s vlastitim prostornim
odnosima. Pruzanje usluga na vecem trzistu Sirom svijeta je prednost. Kako pomorski promet
raste 1 nastaju zagusenja u blizini luckih terminala, lucke vlasti moraju biti sve vise ukljuceni u
razvoj strategija s ciljem boljeg servisiranja svog zaleda. Brodarske linije postaju sve vise
svjesne velike vaznosti kvalitete kopnenih veza za svoje kupce s obzirom na potencijal da
moraju utjecati na sveukupnu izvedbu logistiCkog lanca od vrata do vrata. Zaleda u lukama
obi¢no su u porastu, kako iz perspektive odredenih luka tako i od lanaca opskrbe proizvodima,
te je povecana vaznost razmatranja povezanosti kopnenih zaljeva.
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