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Rijec urednice

Strucni prilog “Strucne teme iz podrucja prometa i lo
Topics in Transport and Logistics) publikacija je koj
utjecajni medunarodni znanstveni casopis Promet Tr
Fakultetu prometnih znanosti, Sveucilista u Zagrebu, t
trece izdanje s temom broja vezanom za logisticku infr

Danas konstantna i neizbjezna digitalna transform
kontinuirano unosi revoluciju u nacine poslovanya,
tehnologija, poput umjetne inteligencije, automatiz
optimizaciju procesa, transparentnost procesa, precizn
reakciju na nepredvidene situacije. Kvalitetna infrastr
objekti, transportna sredstva, a i podrska nadleznih ins
industrije iznimno su znacajni u ovom modernom vrem
Ova sinergija je u danasnje vrijeme vrlo interesantna
ocit iznimno rapidan razvoj tehnologije, a sa druge stra

Teme ovog treceg izdanja strucnog priloga u 2024
problematiku vezanu za logisticku infrastrukturu cija razi
znacajan operativan i financijski izazov logistickoj indu.
pisala je izvrsna Nuccia Basanic iz utjecajne tvrtke Col
podrucja komercijalnih nekretnina bavi dugi niz godin
i potencijalne razvojne mogucnosti i potrebe za lo
Takoder je o temi, a vezanoj za potencijale pozadinski
logisticke infrastrukture pisao izv. prof. drsc. Tomis
transportnu logistiku, Fakulteta prometnih znanosti ki
ovom podrudju te je jedan od najznacajnijih znanstveni

Takoder Vas pozivamo na medunarodnu konfere
u organizaciji Hrvatskog ergonomijskog drustva
suorganizatori su Fakultet prometnih znanosti Sveu
strojarstva i brodogradnje Sveucilista u Zagrebu, Gr
u Zagrebu te Tekstilno-tehnoloski fakultet Sveucilist
tradicionalno okuplja entuzijaste, strucnjake i znans
s ciljem razmjene najnovijih ideja i istrazivanja u svim

Uzivajte u citaju ovog strucnog priloga koji je fokus.
uistinu potrebno, povezivanje znanosti i industrije!

lvona Bajor, glavna urednica
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TEMA BROJA

LOGISTICKA

INFRASTRUKTURA
U REPUBLICI HRVATSKO)

Nuccia Basanic, MBA, MRICS
nuccia.basanic@colliers.com

Republika Hrvatska, smjestena na cvoristu glav-
nih europskih koridora, posjeduje veliki potencijal za
pozicioniranje na europskoj i globalnoj karti logistike,
kao jedan od vaznih tranzitnih cvorista. Ulaskom u
Europsku uniju 2013. godine Republika Hrvatska je
poboljsala svoju dostupnost i protok dobara, dok je
ulaskom u Schengen 2023. godine eliminirala potre-
bu za granicnim kontrolama i time povecala konku-
rentnost. Republiku Hrvatsku je dugo godina karak-
terizirao manjak modernih skladisnih kapaciteta sto
se unazad nekoliko godina promijenilo te danas u RH
svjedocimo razvoju logistickih parkova koji sluze kao
temelj razvoja logistickih kapaciteta.

Geostrateska pozicija kao glavni adut
Hrvatske

Usprkos cinjenici kako Republika Hrvatska uziva
odlicnu geostratesku poziciju, navedeno jos uvijek
nije uspjela u potpunosti iskoristiti. Logisticki pravci
i prometna sjecista koja prolaze kroz Hrvatsku pred-
stavljaju iznimnu priliku za pozicioniranje Hrvatske na
europskoj i globalnoj karti logistike. Prema globalnom
indeksu logistickih performansi, koji je razvila Svjetska

Pripremila:

modernih skladisnih
nas u RH svjedocimo
logistickih kapaciteta.

banka, Republika Hrvatska se trenutno nalazi na 43.

mjestu od ukupno 139. zemalja Sto predstavlja odre-

denu priliku za poboljsanje i unapredenje u segmentu

logistike, posebno u dijelu efikasnosti i pouzdanosti.

Prema navedenom indeksu Svjetske banke, u obzir se

uzima nekoliko klju¢nih stavki za rangiranje zemalja:

= ucinkovitost carinskog i granicnog upravljanja

= kvaliteta trgovinske i transportne infrastrukture

= internacionalne posiljke i jednostavnost organizaci-
je istih po konkurentnim cijenama

= kompetencije i kvaliteta logistickih usluga

= sposobnost pracenja posiljki

= pravovremenost posiliki u dostizanju odredista
unutar odredenog/zadanog vremenskog roka.

Jedna od najvecih prednosti Hrvatske ogleda se u
njezinoj strateskoj geografskoj poziciji i Cinjenici da
je Republika Hrvatska svojevrsni most izmedu za-
padne i centralne Europe te Mediterana. Lokacija
na raskrizju vaznih europskih prometnih koridora
omogucuje lak pristup trzistima zapadne i centralne
Europe. Dostupni prometni pravci u Hrvatskoj putem
cestovnog, zracnog, rijecnog i zeljeznickog prometa



predstavljaju odredenu prednost koju bi uz kontinui-
rana ulaganja i unapredenja Republika Hrvatska tre-
bala strateski iskoristiti te na taj nacin postati kljuc-
ni ,igrac” u regionalnoj i internacionalnoj logistici.
Ulaganja u kontejnerski terminal Luke Rijeka te pro-
Sirenje kapaciteta Cini jednu od vaznih prilika za pozi-
cioniranje Hrvatske na logistickoj karti Europe, a i Sire.
Projekt Rijeka Gateway jedan je od najsveobuhvatni-
jih projekata u Republici Hrvatskoj Cija ce ulaganja od
187 milijuna eura znacajno modernizirati rijecko pri-
obalje, ali i pridonijeti razvoju gospodarstva. Neke od
kljucnih komponenti projekta ukljucuju sveobuhvatnu
revitalizaciju navedenog podrucja te direktno utjecu
na konkurentnost Hrvatske kao logisticke destinacije.
Kako se navodi na sluzbenoj stranici Rijeka Gateway,
bitni dijelovi projekta obuhvacaju:
= gradnju pomorskog putnickog terminala
= prosirenje kontejnerskog terminala Jadranska vrata
= projekt implementacije sustava videonadzora
= gradnju drzavne ceste D-404
= izgradnju novog Zagreb Deep Sea kontejnerskog
terminala
= prenamjenu podrucja Delte i Porto Barosa.

Rijeka Gateway projekt jedan je od svijetlih pri-
mjera podizanja konkurentnosti Hrvatske, a ujedno i
privlacenja stranih investitora. Tvrtka Maersk, jedan
od najvecih svjetskih brodarskih prijevoznika, vec je
prepoznao potencijal Hrvatske i otvorio prvo skladi-
Ste u sklopu poslovne zone u Kukuljanovo, a ocekuje
se kako ce navedeni projekt dodatno privuci strane
investitore. Postoji i prostor za dodatni razvoj i mo-
dernizaciju hrvatske zeljeznice, ¢ijim bi unapredenjem
Republika Hrvatska postala brze i lakse dostupna.

odnosno nespremna zemljista za razvoj logistickih
parkova (primarno u pogledu nesredenog vlasnistva
te nedovoljne povrsine za gradnju), i obracun komu-
nalnog doprinosa po kubicnom metru na planirani
objekt umjesto po povrsSini objekta, predstavljale su
odredenu prepreku za investitore kojima je predvidi-
vost u pogledu troskova, ali i vremenske perspektive
vrlo bitan faktor pri odabiru novih investicija. Mnoge
su turtke unazad desetak godina optirale za gradnju
po madelu built-to-suit, odnosno gradnja objekta toc-
no po njihovim potrebama, uz unaprijed dogovorene
uvjete zakupa s odabranim developerom koji takav
objekt moze za njih izgraditi. U tom slucaju se tvrtka
veze na dugorocan period s developerom na nacin da
se potpisuju visegodisnji ugovori o zakupu, pri cemu
developer ostaje u vlasnistvu objekta. S obzirom na
to da mnogim tvrtkama poslovanje s nekretninama
nije glavno podrucje poslovanja, mnoge tvrtke radije
odabiru model zakupa od vlastite investicije, sto im
omogucuje puno vise slobode u smislu potencijalnog
prosirenja kapaciteta ili mogucnosti preseljenja na
novu lokaciju te investiranje u poslovanje, umjesto u
nekretninu.

Gradnja modernih objekata A klase

Pojava pandemije korona virusa na odredene je sek-
tore znacajno utjecala pa tako i na sektor logistike te
posebice e-commerca. Lanci opskrbe su postaliizazov-
ni te je za vrijeme pandemije bilo vazno osigurati vece
zalihe kako bise opskrbanalokalnomtrzistu moglaza-
dovoljiti. Do trenutka pandemije mnoge su turtke vec
bile u potrazi za adekvatnim skladisnim kapacitetima
te je akumulirana potraznja bila na vrhuncu. U periodu
od 2020. na ovamo, dovrsena je konsolidacija zone

Skladisni kapaciteti u
Hrvatskoj

Hrvatsku je dugi niz go-
dina karakterizirao manjak
modernih skladisnih  ka-
paciteta te su mnogi za-
kupci koristili neadekvatne
prostore i bili u potrazi za
boljim, novijim alternati-
vama koje bi dugorocno
zadovoljile njihove potrebe.
Neke kljucne cinjenice koje
karakteriziraju  hrvatsko
trziste, kao sto su limitira-
na ponuda adekvatnih ze-
mljista za razvoj logistickih
parkova, nekonsolidirana

Glavne industrijske zone/skladisni kapaciteti u Zagrebu, izvor: Colliers




Meridian 16 u Velikoj
Gorici te je na navede-
nom podrucju izgraden
prvi moderniji logisticki
park u Hrvatskoj koji je,
pored onoga u Svetoj
Nedelji, dodao otprilike
60.000 m? skladisnih
kapaciteta A klase na
trziste, a korisnici od-
nosno zakupci spome-
nutog parka postale su
renomirane internacio-

o Jakovlje, North zone
o Luka zone
o Marija Gorica, Kraj zone

o Brdovec, Kljué zone

e Bistra zone

o Zapresi¢, South zone

o Sveta Nedelja zone

o Samobor zone

o Bobovica zone

@ Jastrebarsko, Jalsevac zone
0 Pisarovina zone

@ Ieridian 16

@ V. Gorica, Rakitovec zone
@ KriZ zone

@ Ivanié Grad, Morth zone
@ Rugvica, North zone

@ Dugo Selo, Puhovec zone

st

Liragarc

nalne kompanije.

@ Breckovljani, BoZjakovina
Trenutni skladisni ka- @Vrbovec,Poduzetnik zane
paciteti u Hrvatskoj do-
sezu brojku od otpri-
like 1,3 miljuna m? od
Cega tek manji udio ¢ine mo-

derni skladisni kapaciteti. Navedeni kapaciteti nala-
ze se u vecCim gradovima u Hrvatskoj pri cemu naj-
vise skladisnih kapaciteta postoji u Zagrebu, Rijeci,
Splitu i Osijeku. Zone u Zagrebu nalaze se u gradu i
satelitskim gradovima oko Zagreba kao Sto su zone
u Svetoj Nedelji, Jankomiru, Zitnjaku, Buzinu, Lu¢kom,
Stupniku, Jastrebarskom, Svetoj Heleni, Velikoj Gorici
I Rugvici.

Izvor: Colliers

Prema dostupnim podacima iz prostornih planova
gradova i opcCina, u Zagrebackoj zupaniji po-
stoji ukupno 57 zona, od cega dvadesetak ak-
tivnih. Ukupna povrsina zona u Zagrebu iznosi

MarljE Bioinog

materijala poput betona kako bi omogucila dugovjec-
nost, ali i sigurnost korisniku. Takoder, Cista visina
modernih objekata doseze 10 metara ili vise, podo-
vi su cementni s nosivoscu od 50 kN/m?* kako bi se
podrzala automatizacija i efikasne operacije unutar
skladista. Takva skladista obicno na 800 — 1.000 m?
skladisne povrsine imaju jednu modernu utovarnu
rampu, LED rasvjetu, napredni HVAC sustav kako bi
se podrzala optimalna temperatura unutar skladista
zimi i ljeti, a Cesto su takoder certificirana jednim od
internacionalnih certifikata za zelenu gradnju poput

Building Permits Issued for Industrial and warehouse buildings

3.603 hektara dok su individualne zone povr- - SN
sine od pet do vise od 300 hektara. Trenutnoje NAMBER (sqm) yoy %
aktivno oko dvadeset zona u okalici Zagreba.

Prema podacima Hrvatskog zavoda za sta- §8§§ =_=?
tistiku, broj izdanih gradevinskih dozvola u 2008 | 325 [341632m2  -39%
segmentu logistike je u porastu unazad neko- 2000  [2300 [2a7863m2 . -27%
liko godina. Broj izdanih gradevinskih dozvola 2010 NS [269603mE| 9%
je naglo skocio u 2021. u odnosnu na 2022. ;81; = = oEm
kada se dogodio skok u broju izdanih dozvo- 013 [z [ 143060m: | -20%
la od 25 %. Unatoc tome Sto broj dozvola nije 2014 | 186 [268180m2 87%
u konstantnom porastu od 2019. na ovamo, 2015 [TA8S T [394723me  47%
primjetno je kako je povrSina za namjenu 2813 = = et
skladisnih odnosno industrijskih kapaciteta u 2018 2820 L2%6ii6me  29%
stalnom porastu od 2019. do danas. 2019 [ [211264m2  -29%
Karakteristike modernih skladisnih 2021 30300 [4s9982mz | 27%
objekata 2022 [T291 [ 554060m: | 20%

. L - . 2023 27 - 623103m*

Maderni skladisni kapaciteti podrazumije- 20245 |22 [ 341,99 m2 8%

vaju kvalitetnu konstrukciju, odnosno struk-
turu gradevine koja je gradena od izdrzljivih
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lzvor: Bureau of Statistics, obrada Colliers




Izvor: Meridian 16 zona

DGNB ili BREEAM. Osim toga, objekti su opremljenim
protupozarnim sustavima poput sprinkleraili detekto-
radima, ogradeni su i zasticeni nadzornim kamerama.
Oko samog skladista postoji prometno rjesenje kako
bi utovar odnosno istovar robe neometano funkcio-
nirao, a na zemljistu se nalazi i adekvatan broj parkir-
nih mjesta za automobile, kamione i Slepere. Moderni
objekti takoder imaju modularni tlocrt koji na jedno-
stavan nacin pruza korisniku Sirenje, odnosno sma-
njenje kapaciteta te se nalaze u blizini vecih gradova,
prometnica, aerodroma i slicno.

U sklopu takvih objekata obi¢no se nalaze renomi-
rane kompanije koje zakupljuju nekaliko tisuca me-
tara kvadratnih ili vise, kako bi dugoro¢no zadovoljile
potrebe poslovnih kapaciteta.

Poslovni park jedna je od najvecih po-
slovnih zona u Hrvatskoj unutar koje se nalaze veca i
manja zemljista za gradnju logistickih, odnosno indu-
strijskih objekata. Smjesten je u Velikoj Gorici, a ka-
rakteriziran je blizinom aerodroma, ali i spremnosti za
investitore u pogledu vlasnicke strukture i infrastruk-
ture. Mnogi korisnici su se smjestili upravo u Meridian
16 poslovnom parku kako bi zadovoljili svoje dugo-
rocne logisticke potrebe u sklopu modernih skladisnih
kapaciteta. Poslovni park se proteze na vise od 85 ha
zemljiSta, Sto je posljedica dvadesetogodisnjeg rada
konsolidacije vlasnistva. Takoder, ova zona je jedin-
stvenog koncepta po Cinjenici da je certificiran DGNB

zelenim certifikatom i
vodi se nacelima zelene
gradnje.

Korisnike, osim jed-
nostavne kupoprodaje
i potrebne infrastruk-
ture, ocekuje i podrska
lokalne samouprave, ali
i projektnog tima Cime
je omogucena podrska,
a posebno u procesu
kupoprodaje i dobiva-
nja dozvola. U zoni se
nalaze korisnici kaoji su
ujedno i investitori skla-
disnih kapaciteta, aliisto
tako i developeri koji su
gradili po modelu built-
to-suit, za potrebe zaku-
paca. Neki od zakupaca,

odnosno korisnika u sklopu zone
jesu Atlantic Grupa, Eurospin Hrvatska, cargo-par-
tner, Electrolux, Kuehne + Nagel, DHL, Inter Cars i
brojni drugi.

Republika Hrvatska kao jedna od clanica Europske
unije ima brojne prilike za gospodarski rast i razvoj te
u tom pogledu postoje brojne prilike u koristenju fon-
dova EU-a za infrastrukturne projekte, digitalizaciju,
razvoj obnovljivih izvora energije Sto moze povecati
kankurentnost, ali i smanjiti potrebu za uvozom ener-
gije. Negativne strane predstavljaju demografski pad
te nedovoljno razvijena prometna infrastruktura, po-
sebno u pogledu zeljeznickog prometa, sto je za logi-
stiku znacajan transportni kanal. Potrebno je provesti
reforme u pravosudu i javnoj upravi kako bi se pobolj-
sala ucinkovitost i atraktivnost sustava za investitore.
Nedovoljna diverzifikacija gospodarstva i oslanjanje
na granu turizma predstavlja hrvatsku slabost s obzi-
rom na to da veci vanjski sokovi, poput globalnih kriza,
mogu znacajno utjecati na ekonomiju.

Logistika se sve viSe okrece nearshoringu sto tako-
der predstavlja odredenu priliku za Hrvatsku, posebi-
ce ako se dalje razvije infrastruktura, a posebno Ce biti
interesantna za kompanije koje se zele pribliziti eu-
ropskom trziStu. Luka Rijeka predstavlja veliku prili-
ku za povezivanje Mediterana sa srednjom Europom,
cime ce Republika Hrvatska dodatno dobiti na atrak-
tivnosti i mogucnosti privlacenja daljnjih investicija.



TEMA BROJA -

logisticka infrastruktura

i vaznost pozadinskih terminala

UTJECA) POZADINSKIH TERMINALA
NA POVEZANOST MORSKIH

Sustav prij
opskrbnih

pristupacn
organizacij

Prijevoz robe kontejnerima, kao jedno od najvazni-
jih prometnih rjeSenja 20. stoljeca, izravno je povezan
s rastom medunarodne robne razmjene. Povecanje
stope rasta prijevoza robe u kontejnerima dovodi do
stvaranja kontejnerskih ruta, a liberalizacijom svjet-
skih trzista (globalizacija) dolazi i do povecanja robne
razmjene u kojoj kontejnerski promet ima najvazniju
ulogu u brzom i sigurnom prijevozu robe izmedu pro-
izvodaca i krajnjega korisnika.

Trenutno u svijetu postaji priblizno 500 redovnih
kontejnerskih linija (uglavnom plove na tjednoj bazi)
kojima se preveze roba u vrijednosti vecoj od 14 bi-
ljuna $. Ako se promatra financijska vrijednost po-
morskog prometa i odnosa vrste robe, potrebno je
napomenuti kako kontejnerski promet cini 52 % uku-
pne vrijednosti robne razmjene pomorskim putom,
dok promet sirove nafte, naftnih proizvoda i plina cini
22 % ukupne vrijednosti robne razmjene, a 26 % ot-
pada na prijevoz rasutog suhog tereta.

Rast kontejnerskoga prometa doveo je do stva-
ranja kriticnih tocaka u opskrbnom lancu u kojem
prenapucenost luckih kontejnerskih terminala i za-
krcenost luka, zastoji na prilaznim cestama luka ili
neodgovarajuca zeljeznicka mreza stvaraju kasnje-
nja u vremenu isporuke tereta te povecanje ukupnih

LUKA | ZALEDA

Pripremio:
Izv. prof. dr. sc. Tomislav RoZi¢
trozic@fpz.unizg.hr

prijevoznih troskova. Zbog toga morske luke, ali i
pomorski prijevoznici, nastoje provesti integraciju s
unutrasnjosti (zaledem) koja se temelji na velikom
broju cestovnih i Zeljeznickih mreza. Pozadinski se
terminali tada mogu promatrati kao ,produzena vra-
ta" morskih luka preko kojih se prijevoz robe moze
prilagodavati uvjetima u luci. U daljnjem tekstu pri-
kazat Ce se vaznost povezivanja morskih luka i nji-
hova zaleda preko pozadinskih terminala u kojem isti
omogucavaju rasterecenje luckih povrsing, poveca-
nje gravitacijskog podrucja i pruzanje istih usluga kao
u samaoj luci.

CIMBENICI KONKURENTNOSTI MORSKIH
LUKA

Cilj je svake luke svojim uslugama, cijenom i po-
vezanoscu sa zaledem biti konkurentnija od luka u
okruzenju.

Sve veci broj brodova i kontejnera koji dolaze u luku
stavlja pred lucke uprave zahtjeve za povecanjem
produktivnosti i brzine otpreme tereta. Ti se zahtjevi
mogu ispuniti rekonstrukcijom postojecih kapaciteta,
prosirenjem postojecih kapaciteta i/ili onih u blizini
te razvojem novih kapaciteta na novim lokacijama.
Rekonstrukcija postojecih prostora podrazumijeva



maksimalno iskoristenje postojecih kapaciteta po-
mocu redizajna terminala i modernizacije objekata i
prekrcajne mehanizacije kako bi se zadrzali i pove-
cali manipulacijski kapaciteti te omogucilo pristaja-
nje izrazito velikih kontejnerskih brodova. Razlog pri-
mjene te strategije nemogucnost je Sirenja luke na
obliznje lokacije. Primjeri su primjene ove strategije
luke Hamburg i Long Beach, koje su smjestene blizu
centra grada, sto je smanjilo mogucnosti prosirenja
luckih terminala. Kao rjesenje luke su izgradile suvre-
mene terminale koji su sadrzavali suvremenu teh-
nologiju upravljanja terminalom i prekrcajnu meha-
nizaciju koja je omogucavala prihvat izrazito velikih
brodova, ali i velik broj kontejnera, sto je omogucilo
povecanje produktivnosti i ucinkovitosti luckih radniji
te brzinu otpreme tereta prema zaledu luke.

Ako postoji mogucnost za Sirenje u blizini luke,
kontejnerski bi se terminal mogao prosiriti kako bi
luka ostvarila rasterecenje prostora te time i konku-
rentnu prednost u odnosu na ostale luke. Istodobno,
luka mora primjenjivati suvremenu tehnologiju kako
bi mogla pruzati kvalitetne usluge prema prihvatlji-
vim cijenama. Primjer je luka Singapore koja je 2003.
godine izgradila kontejnerski terminal s pristanistima
duzine 360 m s automatiziranim obalnim dizalicama
koji je mogao prihvatiti tada najvece kontejnerske
brodove (Shenzen, 323 m). Gradnjom brodova preko
400 m luka je 2005. godine izgradila i novi terminal
s duljinom pristanista od 418 m. On je bio smjesten
blize industrijskim pogonima. Time je postignuta
vecta komercijalna vrijednost terminala. Osim luke
Singapore, tu su strategiju koristile i luke Hong Kong,
Shenzen i luka Klang.

U nekim se slucajevima lucke uprave odlucuju na
izgradnju novih terminala udaljenih od centra grada
s ciliem dugorocnoga razvoja luke. Najvedi je razlog
primjene te strategije Sirenje grada koji onemoguca-
va sirenje luckih prostora. Izgradnja novih terminala
moze biti izvan granica grada kojem luka pripada, na
primjer luka Shanghai. Tu su strategiju koristile i luke
Busan, Dubai i Guangzhou.

Moze se zakljuciti kako najvece svjetske luke ko-
riste sve navedene strategije kako bi ostvarile kon-
kurentnu prednost u odnosu na druge luke i odrza-
le status hub luke. Ipak, proSirenje kapaciteta luke
treba provesti u slu¢aju kada kapacitet terminala ne
zadovoljava potrebe buduce potraznje. U protivhom

moze doci do zagusenja terminala, sto moze dove-
sti do kasnjenja unutar cjelokupnog opskrbnog lan-
ca. Najvedi se negativni ucinci mogu ocekivati ako se
zagusenja dogode u hub lukama koje predstavljaju
pocetak opskrbnog lanca, sto moze dovesti do po-
vecanja troskova za sve lucke korisnike. Povecanje
zagusenja od 10 % dovodi do povecanja ukupnih pri-
jevoznih troskova od 0,7 %, Sto je povezano s kvalite-
tom logistickih usluga. Takoder, postoji i mogucnost
kada kapacitet terminala premasuje potrebe buduce
potraznje, odnosno kada dolazi do preopterecenosti
terminala. Tada se stvaraju novi troskovi za terminal
koji mogu utjecati na povecanje ukupnih manipulacij-
skih troSkova. Preopterecenost terminala ponekad je
neizbjezna, a posebno kada je rijec o0 zemljama koje
imaju veliki nesrazmjer izmedu kolic¢ina uvoza i izvo-
za tereta. Time nastaje velika razlika u broju uvoznih
kontejnera — u lukama koje prihvacaju kontejnere
nalazi se velik broj praznih kontejnera koji se, zbog
nedostatka izvoza pojedine zemlje, moraju negdje
skladistiti. U tim slucajevima luka mora izvrsiti pri-
lagodavanje ekonomskoj situaciji zemlje i izgraditi
prostore u kojima ce pohranjivati prazne kontejnere,
a za koje neCe moci naplacivati svoje usluge. Stoga
plan buducega prosirenja luke i terminala treba pro-
vesti sistematicno, uzimajuci u obzir sve aspekte koji
mogu utjecati na razvoj luke. Treba odrediti pravilan
nacin razvoja, od mogucnosti modernizacije postoje-
Cih kapaciteta do izgradnje novih kapaciteta, zadovo-
ljavajuci pritom potraznju za uslugom.

Razvoj luke neke zemlje ovisi o nekoliko ¢imbe-
nika, ponajprije o rastu BDP-a pojedine zemlje, ra-
stu populacije, rastu izvoza i povecanju intenziteta
proizvodnih resursa te kvalitetnoj povezanosti sa
zaledem'.

Da bi luka postala konkurentna, odnosno postala
hub luka, mora sluziti kao mjesto prikupljanja i dis-
tribucije za svoje nacionalno zalede, ali i ono izvan
svojih nacionalnih granica. Primjer je luka Rotterdam,
koja sluzi kao tocka prihvata tereta za Nizozemsku,
zemlje Beneluxa i regije u sjevernoj, sredisnjoj i za-
padnoj Europi, ali i za otpremu tereta iz navedenih
zemalja i regija u ostale dijelove svijeta?. Isti je pri-
mjer i luka Singapore, koja sluzi kao tocka prihvata
tereta za zemlje jugoistocne Azije, dijela Indije i ze-
malja Oceanije?.

Prema funkciji, luke se mogu dijeliti prema onima

1 Y. A Park F. Medda, ,Classification of Container Ports on the Basis of Networks". 12th WCTR, Lisbon, Portugal, 2010.
2 R. Konings, ,Opportunities to improve container barge handling in port of Rotterdam from a transport network perspective’,

Journal of Transport Geography, 15:443-454, 2007,

3 K. Cullinanae, W. Y. Yap, J. S. L. Lam, ,The port of Singapore and its governanace structure. Devolution’, Port Governance and Port

Performance. Elsavier Ltd. Amsterdam. The Netherlands. 2007.



koje sluze primarno kao gateway luka,
koja sluzi kao sucelje izmedu kontinental-
noga i pomorskoga usmjeravanja tereta ili
kao prekrcajna luka, koja sluzi kao sucelje
razmjene tereta na morskim rutama [4].

Geografski polozaj morskih luka moze
biti ogranicen:
= pristupom s mora — razlikom plime i
oseke (luka ne smije biti izgradena na
mjestu na kojem razlika plime i oseke
prelazi tri metra), dubina mora treba biti
dovoljna da prihvati i najvece kontejner-
ske brodove duljine od 400 m,
karakteristikama obalnoga pojasa — na
kopnu treba biti dostupna dovoljna po-
vrsina zemljista za daljnje Sirenje luke,
infrastrukturom — dovoljan broj dokova, dizalica,
skladistaidr.,
pristupom s kopna — kvaliteta prometne infra-
strukture sa zaledem luke®.

Prema istrazivanjima, na konkurentnost luke naj-
vise utjeCu cimbenici produktivnosti luke, prijevozni
troskovi, prilagodljivost zahtjevima korisnika i njezin
status (hubluka)® ®78°. Na konkurentnost luke utjecu
i cimbenici kao Sto su tradicija i organizacija, pristu-
pacnost, drzavne potpore, produktivnost i poveza-
nost sa zaledem.

POVEZANOST SA ZALEDEM KAO CIMBENIK
LUCKE KONKURENTNOSTI

Sustav prijevoza u zaledu kljucan je dio opskrbnog
lanca. Nacini odabira, izbor dobavljaca i dugorocna
strateSka perspektiva vazni su za projektiranje ucin-
kovitog sustava prijevoza u zaledu i strategije op-
skrbnog lanca. Kako bi se pravilno razmotrili, vazno je
da posiljatelj shvati da logistika zaleda ima jedinstve-
ne karakteristike i dinamiku. Prijevozni sustav zaleda
vise nije izolirani dio opskrbnog lanca, vec sastavni
dio ukupne mreze i ukupne ponude. Pruzatelj logi-
stickih usluga mora biti u mogucnosti upravljati ho-
rizontalnom i vertikalnom koordinacijom i suradnjom

LUKA

Povezanost sa zaledem
(hinterland)

INFRASTRUKTURA

| SUPRASTRUKTURA

Pristup s mora
(forerland)

Slika 1. Struktura morskih luka

u opskrbnom lancu. Horizontalna koordinacija posti-
ze se nudeci pojedinacne, visestruke i kombinacije
nacina prijevoza. Vertikalna koordinacija provodi se
integracijom razlicitih sudionika u opskrbnom lancu,
kao Sto su prijevoznici, brodske linije, luke, terminali,
upravitelj infrastrukture, itd. Samo tako moguce je
upravljati bitnim prednostima i nedostacima pojedi-
nih nacina prijevoza i upravljati izazovima koordina-
cije medu korisnicima.

Kao sto je spomenuto, na razvoj i konkurentnost
luke utjecu razliciti cimbenici, a prije svih povezanost
sa zaledem, medunarodna razmjena tereta i politicki
uvjeti pojedine drzave, odnosno vlasnicka struktura
luke.

Moze se reci kako postoji uska veza izmedu po-
morskoga i kopnenoga prijevoza (unutarnjega prije-
voza tereta). Donedavno, svaki se od ovih sustava
razvijao zasebno (Slika 1).

Svaka ,znacajnija” luka mora imati dobru prometnu
povezanost sa zaledem. Prometnice znatno utjecu
na veli¢inu zaleda (eng. hinterland), a redovite morske
linije odreduju velicinu prekomorske zone utjecaja
luke (eng. foreland).

4 W.Y. Yap, .Container Shipping Services and Their Impact on Container Port Cometitiveness’, Institute of Transport and Maritime

Management, Antwerp, Belguim, 2009.

5 T. Notteboom, C. Coeck, J. Van den Broeck, ,Measuring and explaining the relative efficiency of container terminals by means of
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6 J. Tongzon, W. Heng, ,Port privatization, efficiency and competitiveness: some empirical evidence from container ports terminals’,

Transportation Research Part A, 39:405-424, 2005.

7 P.De, Total factor production growth: Indian port sin the era of globalization’, Maritime Economics and Logistics, 8 (4):366-386, 2006.
8 S. Munisamy, G. Singh, ,Benchmarking the efficiency of Asian container ports” African Journal of Business Management.
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9 J.Wu, ,The development of port and the container transport chain - A case study of Tianjin Port” (Master's Thesis in Logistics and
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“Island”

Zalede (eng. hinterland) je prostor preko kojeg rob-
no-transportni centri, kao Sto su luke, prodaju svoje
usluge i komunicirgju sa svojim korisnicima. Okuplja
sve kupce izravno vezane za terminal i povrsine s ko-
jih se prikuplja i obavlja prijevoz tereta.

Zonu utjecaja ili zonu pristupa (eng. foreland) ne-
kog robno-transportnog centra predstavljgju drugi
robno-transportni centri s kojima je povezan. Za luku
bi to predstavljalo druge luke s kojima je povezana
pomocu usluga pomorskog prometa. Isto vrijedi i za
zracne luke. Moze se reci da je foreland zrcalna slika
hinterlanda.

Razlikuju se dvije vrste zaleda:

= fundamentalni koji se odnosi na prostor nad kojim
robno-transportni centar ima dominantni trzisni
udio; velika vecina aktivnosti odnosi se na uvoz i
izvoz robe,

= kompetitivni koji se odnosi na prostor na kojem se
dva (2) ili viSe robno-transportna centra natjecu,
stoga su vazni cimbenici trosak, kapacitet itd.

Kod morskih luka, zona utjecaja ili zona pristupa
(eng. foreland) odnosi se na fizicka ogranicenja loka-
cije za odvijanje brodskih radnji. To ukljucuje raspon
plime, odnosno razliku izmedu plime i oseke. Klasicni
kontejnerski brodovi ne mogu podnijeti varijacije
vece od tri metra. Dubina mora na vezu takoder je
vazna za smjestaj modernih kontejnerskih brodova.
Suvremeni kontejnerski brodovi Triple E zahtijevaju
dubinu mora od minimalno 14,5 m. Medutim, oko
70 % svjetskih luka ima dubine manje od 10 metara

Glavno zalede

Slika 2. Prikaz luckog zaleda hinterland

i ne mogu primiti brodove duzine preko 200 metara.
Takoder, na mnoge luke utjeCe i sedimentacija, po-
gotovo na luke koje se nalaze na deltama rijeka. To
zahtijeva stalno jaruzanje (iskapanje zemlje, jalovine,
mulja, blata i dr.), Sto povecava troskove luckih radnji.

Cilj povezivanja luke i njezinih gravitacijskih zona
integriranje je luckoga sustava u multimodalnu pri-
jevoznu mrezu s ciljem unaprjedenja pristupa trzi-
stima, protocnosti tereta i integracije u industrijsku
mrezu. Luka mora imati dodirne tocke izmedu glav-
nih pomorskih ruta robne razmjene i ekonomskih ak-
tivnosti u zaledu luke. Tu dodirnu tocku predstavljaju
kopneni (pozadinski) terminali kao mjesta koja osi-
guravaju intermodalnu infrastrukturu i suprastruk-
turu te prijevoznu povezanost izmedu luke i njezina
zaleda. Razina multimodalnosti, kvaliteta i kapacitet
pojedinih nacina prijevoza koji povezuju luku i njezino
zalede, mogu utjecati na sirenje robne razmjene.™

Kvalitetna i jaka veza sa zaledem stavlja pred luke
odredene zahtjeve. To je u prvom redu izravan zelje-
znicki pristup do samoga luckoga pristanista i pove-
zanost sa zeljeznickom mrezom izvan granica luke i
kanalima kaji je povezuju s mrezom unutarnjih plov-
nih putova, ako postoji. U praksi su takvi primjeri ri-
jetkost pa je, prije nego sto kontejner napusti lukuy,
potrebno napraviti nekoliko neproduktivnih manipu-
lacija koje onemogucavaju konkurentnost u odnosu
na cestovni promet. RjeSenje ovoga problema dizaj-
niranje je prostora luke.

Luke teze boljem povezivanju sa zaledem, s

10 T. Notteboom, J.P. Rodrigue, ,Port Regionalization: Towards a New Phase in Port Development’, Maritime Policy & Management,
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primjerima gdje razne luke sudjeluju u planiranju, ra-
zvoju i dimenzioniranju kopnenih pozadinskih termi-
nala te se povezuju s lukama na unutarnjim plovnim
putovima, cime olakSavaju i ubrzavaju prijevoz tereta
prema zaledu.

Cilj povezivanja luka i zaleda postizanje je pristu-
pacnostii ukupne troskovne ucinkovitosti uz trazenu
kvalitetu logistike. Postizanje troskovne ucinkovito-
sti i kvalitete logistike uvelike ovisi 0 mogucnostima
dobrog uskladivanja karakteristika potraznje mate-
rijalnih tokova i projektnih komponenti transportnog
sustava zaleda.

Osim opcih karakteristika razlicitih nacina prijevo-
z3, iz perspektive prometa u zaledu takoder je vaz-
no razumjeti da razlicite zemljopisne regije imaju
bitno razlicite preduvjete za odredeni nacin prijevo-
za. Stoga postoje znacajne razlike medu regijama i
zemljama kada je rijec o koristenju razlicitih nacina
prijevoza. Neke od razlika mogu se objasniti zemljo-
pisnim uvjetima. Ostale vazne cinjenice su regula-
torni aspekti, status infrastrukture, a povremeno i
tehnologija.

Veliku vaznosti u povezivanju luka i zaleda imaju |
prometni koridori pomocu kojih se tereti otpremaju
i dopremaju u luku i iz nje prema zaledu, odnosno
pomocu kojih luke ostvaruju pristup svom zaledu.
Zbog sve veCega povecanja svjetskoga kontejner-
skoga prometa i broja kontejnera u morskim lukama
dolazi do novih nacina u otpremi kontejnera iz luke.
Jedan od nacina zadovoljavanja kvalitete prijevozne
usluge i poslovanja te ekoloskih zahtjeva, a bez pre-
velikih ulaganja u razvoj i unaprjedenje luckih radniji,
moguce je ostvariti poboljsanjem prijevoznih usluga
prema zaledu koristenjem Zeljeznickoga prijevoza i/
ili unutarnjih plovnih putova te razvojem mreze po-
zadinskih terminala.

Dakle, za pruzanje kvalitetne prijevozne usluge iz-
medu luke i pozadinskih terminala potrebno je osi-
gurati interoperabilnost medu nacinima prijevoza
i analizirati strukturu i intenzitet robnih tokova na
odredenom podrucju s ciliem smanjenja prijevoznih
troskova i povecanja sigurnosti opskrbe odredeno-
ga trzista ili dijela trzista. Sa stalnim rastom kolicine
prekrcanih kontejnera te teznjom luka za Sirenjem
gravitacijske zone, navedeni nacini prijevoza posta-
ju sve vazniji aspekt u otpremi tereta prema zaledu

luka, ponajprije zbog niskih prijevoznih troskova.

Luke se sve vise oslanjaju na zeljeznicki prije-
voz kako bi se Sto brze otpremali kontejneri iz luke.
Jednako tako oslanjaju se i na unutarnje plovne pu-
tove, gdje je to moguce, kako bi se na sto jeftiniji i
vlastitom zaledu. Za to su potrebni posebni objekti u
zaledu, odnosno pozadinski terminali koji ce te kon-
tejnere prihvatiti i na kojima se mogu obaviti logistic-
ke usluge na kontejnerima s teretom i rasporediti ih
prema njihovom krajnjem odredistu.

Morske se luke suocavaju s velikim promjenama u
svom poslovanju uslijed povecanja kapaciteta kon-
tejnerskih brodova i logistickih zahtjeva korisnika.
Mjere morskih luka za povecanje konkurentnosti
mijenjaju se u ovisnosti o kompleksnom poslovnom
okruzenju u kojem se nalaze [13], stoga su kriteriji
korisnika za odabir morske luke mnogobrojni. Neki
od njih su:

kvalitetna povezanost sa zaledem i trzistem u gra-

vitacijskom podrucju luke,

konstantna podrska logistickih operatera u nepo-

srednoj blizini morske luke,

visoka ukljucenost privatnog sektora u odvijanje

luckih radniji,

dovoljan prostor za Sirenje luke i prosirenje luckih

kapaciteta,

smanjenje prijevoznih troskova uklju¢enjem logi-

stickih operatera™.

Brz i ucinkovit prekrcaj tereta i smanjenje zadrza-
vanja brodova, prosirenje skladisnih kapaciteta i kva-
litetna povezanost sa zaledem predstavljaju velike
financijske, organizacijske i operativne zahtjeve ko-
jima ne mogu odgovoriti sve svjetske luke. One koje
mogu odgovoriti takvim zahtjevima postaju cvorista
pomorskoga i kopnenoga prijevoza i generatori rob-
nih tokova, kao i najvaznija prometna cvorista odre-
denih regija, kontinenata i svijeta dok ostale nastoje
zadrzati svoj udio na trzistu.

Problemi su s kojima se suocCavaju gotovo sve
svjetske luke optimizacija skladisSnoga procesa, kva-
litetna veza sa zaledem i zadovoljavanje zahtjeva
klijenata za brzom, jeftinijom i kvalitetnijom otpre-
mom tereta. Jedni od kriterija za odabir luke za pre-
krcaj tereta povezani su s cjelokupnom prijevoznom

11 T. Notteboom, W. Y. Yap, ,The Interdependence between Liner Shipping Networks and Intermodal Networks” Proceedings of the
Annual Conference of the International Association of Maritime Economists (IAME). 13-15., 2011.



mrezom, odnosno kvalitet-
nom vezom sa zaledem koja
omogucava brzu i kvalitetnu
otpremu tereta prema kraj-
njim korisnicima te proSire-
nje vlastitoga gravitacijskoga
podrucja, Sto joj omogucuje
privlacenje dodatnih koli¢ina
tereta.’

Rasterecenje  skladisnih
prostora u luci, kvalitetnije
veze sa zaledem i privlace-
nje dodatnih kolicina tereta
dovode do razvoja sustava
pozadinskih terminala koji
najvecim lukama omogucava
rasterecenje skladisnih pro-
stora, a s druge strane po-
staje konkurentna prednost
za slabije razvijene luke jer
omogucava kvalitetnije veze
sa zaledem privlacenjem no-
vih kolicina tereta.

Sustav pozadinskih ter-
minala najcesce se proma-
tra kao mjesto rasterecenja
luckih skladisnih povrsina. U
novije je vrijeme prepoznat kao
nacin produzenja gravitacijsko-
ga podrucja luke, konkurentska
prednost pojedine luke, ali i kao mjesto opsluzivanja
vlastitoga gravitacijskoga podrucja. Sve navedeno
definira pozadinske terminale mjestom, objektom
produzenih aktivnosti morskih luka, odnosno sa-
stavnim dijelom luke.

s

Pozadinski terminali postaju dodatna stavka u
suvremenom opskrbnom lancu i uz intermodalni
prijevoz omogucavaju ubrzanje prijevoznih procesa
i smanjenje ukupnih prijevoznih troskova za do cak
20 % koristenjem zeljeznickog prijevoza. Pozadinski
terminal moze se opisati kao objekt koji sadrzi Sirok
spektar logistickih aktivnosti i logistickih sustava u
zaledu morskih luka s ciljem zadrzavanja visoke kva-
litete usluge i odgovaranja na zahtjeve sve vecih to-
kova robe koja pristize u luke.

Kako bi zadovoljile te ciljeve, luke se moraju Siriti
I razvijati nove povrsine, objekte i opremu za ukr-
caj, iskrcaj i skladistenje robe. Upravo pozadinski

Slika 3. Prikaz pozadinskog terminala u Grazu

terminali predstavljaju sustav lociran u zaledu indu-
strijskog ili komercijalnog podrucja povezan s jednom
ili vise luka Zzeljeznickim, cestovnim prijevozom ili
unutarnjim plovnim putovima. Pozadinski terminali
rezultat su razvoja koncepta prijevoza tereta iz luka
u unutrasnjost kontinenta, odnosno unaprjedenja
prijevoza tereta prema luckom zaledu. Jedan od naj-
vaznijih zadataka pozadinskih terminala prikupljanje
je robe za prekomorski prijevoz i s prekomorskog pri-
jevoza na duljim relacijama te distribucija robe na lo-
kalnoj, regionalnoj i medunarodnoj razini koristenjem
razli¢itih nacina prijevoza (zeljeznicki, zracni, cestovni
i unutarnji plovni putovi) koji omogucuju daljnju dis-
tribuciju robe koja dolazi iz morskih luka.

Ti sustavi, osim sto pruzaju dodatne usluge cari-
njenja, skladistenja, pakiranja, prepakiranja, azuri-
ranja podataka i dr, multimodalno su orijentirani i
imaju sve logisticke usluge, objekte i opremu koja je
potrebna brodarima i Spediterima iz morskih luka.

12 C. Ferrari, F. Parola, E. Gattorna, ,Measuring the quality of port hinterland accessibility: The Ligurian case’, Transport Policy,

1(2):382-391, 2011.



—

morskih luka unaprjedujuci dostupnost luckog zale-
da, raznolikost luckih usluga i ukupni promet.

Ukljucenost pozadinskih terminala u lucki kontej-
nerski sustav moze utjecati na poboljsanje perfor-

- mansi morskih luka, prije svega na povecanu frekven-

ciju dolazaka kontejnerskih brodova za koju je, osim
kvalitetne veze sa zaledem, nuzna i produktivnosti
operativne obale, povecanje pouzdanosti u distribu-
ciji tereta prema krajnjim korisnicima™, unaprjedenje
ucinkovitosti morskih luka™, smanjenje prijevoznih
troskova'® i unaprjedenje produktivnosti luckih prista-
niSta (smanjenje zadrzavanja brodova u luci) V7.

Ukljucivanje pozadinskih terminala u sustav mor-
skih luka omogucuje unaprjedenje ucinkovitosti mor-
ske luke smanjenjem vremena zadrzavanja brodova i
kopnenih prijevoznih sredstava u luci, pruzanjem pri-
kladnih vremena preuzimanja i dostave tereta u luku
te smanjenjem vremena zadrzavanja tereta u luci.

Ako je morska luka povezana sa svojim zaledem
preko pozadinskog terminala koji ima mogucnost
prihvata razli¢itih nacina prijevoza (cesta, zeljeznica
i unutarnji plovni putovi), svojim ¢e korisnicima omo-
guciti ucinkovitiju otpremu tereta u zeljenom vreme-
nu, povecati brzinu odgovora na zahtjeve korisnika,
smanjiti vrijeme zadrzavanja tereta u luci i omoguciti
priviacenje dodatnog tereta zbog slobodnog mjesta
na kontejnerskom odlagalistu, smanjiti vrijeme prije-
voza tereta prema krajnjem korisniku te, u konacnici,
povecati produktivnost, ucinkovitost i kvalitetu pru-

. e o zanja luckih usluga.
Pozadinski terminali, s jedne strane, omogucavaju

rasterecenje luckoga kontejnerskoga terminala i po-
vecanje propusnosti do cak 40 % bez izgradnje do-
datnih prostora za skladistenje kontejnera. S druge
strane, pozadinski terminal koji ima dovoljnu koli¢inu
prostora omogucava rasporedivanje kontejnera pre-

Pozadinski terminali imaju sposobnost prosiriti
gravitacijsko podrucje morske luke duboko u zalede
i tako povecati konkurentnost luke pomicanjem svo-
je mreze izvan granica. \Veza sa zaledem povecava
ukupnu mreznu ucinkovitost koja je klju¢an faktor u

smanjenju troskova prijevoza ,od vrata do vrata’, a
ma njihovu odredistu u unutrasnjosti i jednostavniji = tjme | ukupnog troska cijelog opskrbnog lanca kao
cestovni pristup u odnosu na morsku luku [8]. odlu€ujuceg cimbenika. Prijelaz s usluge ,od luke
do luke” na uslugu ,od vrata do vrata” cini da luke
sa snaznom povezanosti sa zaledem ostvaruju vecu
vrijednost.

Pozadinski terminali omogucavaju odrzavanje kon- Dakle, atraktivnost luke povezana je s privlace-

kurentnosti kroz poboljsanje performansiikapaciteta ~ njem opskrbnog lanca ¢iji je dio. Taj je opskrbni lanac

13 D. Langen, L. M. Lugt, ,Government Structure of Port Authorities in the Netherlands: Devolution, Port Governance and Port
Performance’, Journal of Transportation Economics, 17:109-137, 2007.

14 A. Ballis, J. Golias, ,Comparative Evaluation of Existing and Innovative Rail-Road Freight Transport Terminals’, Journal of
Transportation Research: Part A, 36:593-611, 2002.

15 A. K. Ng, G. C. Gujar, ,Government Palicy, Efficiency and Competitiveness: The Case Study of Ports in India’, Journal of Transport
Policy, 16:232-239, 2009.

16 V. Roso, K. Lumsden, ,A Review of Dry Ports’, Journal of Maritime Economics and Logistics, 12:196-213, 2010.

17 A. Beresford, S. Petit, Q. Xy, S. Williams, ,A Study of Dry Port Development in China®, Journal of Maritime Economic and Logistics,
14:73-98, 2012.



ucinkovitiji i stoga privlacniji ako je zalede opskrbnog
lanca ucinkovitije. 1z tog razloga lucke vlasti moraju
poticati razvoj zaleda svoje luke. Kada se zalede luke
povecava, povetava se njezina dostupnost i jacaju
ekonomske aktivnosti.

Ako je morska luka povezana sa svojim zaledem
preko pozadinskog terminala koji ima mogucnost
prihvata razlicitih nacina prijevoza (cesta, Zeljeznica
i unutarnji plovni putovi), svojim ce korisnicima omo-
guciti ucinkovitiju otpremu tereta u zeljenom vreme-
nu, povecati brzinu odgovora na zahtjeve korisnika,
smanjiti vrijeme zadrzavanja tereta u luci i omoguciti
privlacenje dodatnog tereta zbog slobodnog mjesta
na kontejnerskom odlagalistu, smanijiti vrijeme prije-
voza tereta prema krajnjem korisniku te, u konacnici,
povecati produktivnost, ucinkovitost i kvalitetu pru-
zanja luckih usluga.

Pojava pozadinskih terminala kao produzetak
morskih luka poboljSava povezanost morskih luka s
njihovim zaledem stvaranjem prometnih mreza koje
omogucavaju visoku dostupnost zaleda morskoj luci
time SireCi lucko gravitacijsko podrucje.

Pozadinski terminali imaju sposobnost prosiriti
gravitacijsko podrucje morske luke duboko u zalede
i tako povecati konkurentnost luke pomicanjem svo-
je mreze izvan granica. \Veza sa zaledem povecava
ukupnu mreznu ucinkovitost koja je klju¢an faktor u
smanjenju troskova prijevoza ,od vrata do vrata’, a
time i ukupnog troska cijelog opskrbnog lanca kao
odlucujuceg cimbenika. Prijelaz s usluge ,od luke
do luke” na uslugu ,od vrata do vrata” cini da luke
sa snaznom povezanosti sa zaledem ostvaruju vecu
vrijednost’

Povezivanje luke i zaleda preko pozadinskih termi-
nala smanjuje troskove prijevoza, nadilazi konkuren-
ciju i pomaze morskim lukama u pruzanju ucinkovitih
usluga svojim korisnicima. Postojanje pozadinskih
terminala poboljsava povezanost luke sa zaledem
pomicanjem vertikalne koordinacije izmedu oblika
prijevoza i poveCava gustocu prometa kontejnera

duz opskrbnog lanca, kao i poboljsanje meduregio-
nalne intermodalne mreze. Modalna tranzicija po-
mocu pozadinskih terminala doprinosi kooperativnoj
prometnoj mrezi koja ima znacajan utjecaj na eko-
loske, drustvene i gospodarske koristi, smanjujuci
prometne guzve kako bi se poboljsala konkurentnost
opskrbnog lanca.

Odgovarajuci polozaj zaleda prema luci smanjuje
troskove prijevoza i povecava trgovinu lokalno pro-
izvedene robe na svjetskom trzistu. Uloga morske
luke u zaledu obuhvaca i ostale aktivnosti, kao sto su
provjera dokumentacije za prijevoz tereta, prilagode-
ne usluge i osiguran prostor za cuvanje kontejnera,
sto pozitivno utjece na ucinkovitost radnji luke.

Iz perspektive Zivotnog ciklusa luke, sposobnost
pozadinskih terminala da djeluju kao produzetak
luckih radnji u unutrasnjosti kljucna je za povecanje
produktivnosti luke povecanjem prometa kroz luku i
smanjenjem jedinicnih troskova prijevoza, Sto kori-
snicima predstavlja kvalitetu morske luke, odnosno
unaprjeduje reputaciju morske luke te dugorocno luci
osigurava pouzdanost protoka tereta.

Pozadinski terminali pruzaju prostor i objekte za
preuzimanje odredenih funkcija luke u unutrasnjosti
(zaledu). Slijedom toga, morske luke dobivaju dodatni
prostor i omogucavaju dodatne sadrzaje za poslova-
nje preko njih. Drugim rijecima, povezivanje morskih
luka i pozadinskih terminala povecava kapacitet tih
luka i smanjuje njihovu zaguSenost i ogranicenja
daljnjeg Sirenja.

Rastuci protok kontejnera u bilo kojoj luci dovo-
di do zagusenja tehnoloskih procesa u lukama (na
ulazima/izlazima luke, pristanistima i odlagalistima
kontejnera) koja znacajno povecavaju vrijeme zadr-
Zavanja kontejnera i, konacno, uzrokuju kasnjenja u
dolasku brodova u luke i isporuci tereta. Koristenje
pozadinskih terminala za obavljanje logistickih funk-
cija te pruzanje usluga carine i ostalih usluga s doda-
nom vrijednosti pomaze morskim lukama da umanje
nedostatke prostornih ogranicenja. Stoga prostor-
ni kapacitet koji pruza pozadinski terminal priviaci
korisnike s minimalnim utjecajem na cijenu prekr-
caja i prijevoza tereta te vrijeme njegove dopreme.

18 J. Hintjens, ,A conceptual framework for cooperation in hinterland development between neighbouring seaport authorities’,

Maritime Policy & Management, 45(6): 819-836, 2018.



Takoder, osigurava im dodatni prostor za lucke radnje.

Objekti, oprema i usluge pozadinskih terminala
olaksavaju distribuciju kontejnera, provjeru doku-
mentacije, pruzaju usluge dodane vrijednosti i omo-
gucavaju ucinkovito upravljanje kontejnerima izvan
granica luke, odnosno na isti nacin kao u morskoj luci.

Zagusenje, potrosnja goriva, oneciscenje okolisa i
prazne voznje poticu razmatranje sustava pozadin-
skih terminala kao sljedecega koraka u regionalnom
nacini prijevoza koriste se u povezivanju luka s njiho-
vim zaledem, odnosno s pozadinskim terminalima te
se tako omogucava smanjenje trenda prijevoza tereta
cestom, utjeCe na smanjenje oneciscenja okolisa i na
smanjenje vanjskih troskova prijevoza.

Vanjski ili eksterni troskovi su oni koji se odnose na
drustvo u gjelini. To su zagusenja, zagadenja, nesrece
I trosenje infrastrukture.

Pozadinski terminal kao intermodalni terminal
omogucava prelazak na odrzive nacine prijevoza po-
put zeljeznice i unutarnjih plovnih putova, omogucu-
juci rasterecenje cestovnih prometnica i smanjenje
zagusenja te time zagadenja emisijama ispusnih pli-
nova i ucinkovitije koristenje zemljista.

Prema tome, proces planiranja, izgradnje i uprav-
lianja pozadinskim terminalom proces je viSestruke
integracije:

Integracija u logisticki lanac obuhvaca prostornu i
funkcionalnu dimenziju pozadinskog terminala s
posebnim naglaskom na funkciju ublazavanja pri-
tiska na povezanu morsku luku. Ucinkovito raste-
reCenje kapaciteta morske luke ili kapaciteta veza
prijevoza tereta moze se ocekivati samo ako se
ostvari potpuna integracija morske luke i pozadin-
skog terminala.

Integracija u strategije pojedinih tvrtki obuhva-

ca ekonomsku dimenziju pozadinskih terminala s

posebnim naglaskom na poduzetnicku kontrolu

logistickog lanca glavnih gospodarskih sudionika.

\eza izmedu pozadinskih terminala i morskih luka

moze biti organizirana na razli¢ite nacine, ali 5to su

veze blize, bolje su Sanse za provedbu koordinirane

suradnje i integraciju pozadinskog terminala kao
sastavni dio luke.

ntegracija u regionalne i meduregionalne strukture
obuhvaca upravljacku dimenziju pozadinskim ter-
minalom s posebnim naglaskom na posredovanje
izmedu razlicitih interesa lokalnih dionika ukljucu-
juci stanovnike ili organizirane interesne skupine.
Ovakvu vrstu upravljanja i koordinacije uglavnom
organizira drzavna, odnosno javna uprava. Osim
toga, upravljanje odnosima tvrtki, mrezama i po-
slovnim udruzenjima zadatak je sve vece vaznosti'®.

Ako se postigne kombinacija svih triju cimbenika,
postoji velika Sansa da se u suradnji s odgovaraju-
com morskom lukom koncept pozadinskog terminala
uspjesno provede. Sto se tice slozenosti zahtjeva za
integracijom, valja istaknuti da je dimenzija uprav-
ljanja presudna za koncept pozadinskog terminala.
Slijedom toga, moraju se stvoriti odgovarajuce struk-
ture i institucije jer koordinacija interesa, odluka i dje-
lovanja obic¢no ne djeluje zadovoljavajuce u nekoordi-
niranoj samoorganizaciji*®.

Kao Sto je poznato, Republika Hrvatska nalazi se
na kvalitetnoj geostrateskoj poziciji, uz napomenu da
potpuni potencijal jos uvijek nije uspjela u potpunosti
iskoristiti.

U 2023. godini napravljena je revizija mreze TEN-T.
Inace, europska prometna mreza obuhvaca devet ko-
ridora, a Hrvatska je trenutno samo na dva koridora,
dok bi novim usvojenim amandmanima trebala biti na
Cetiri, i to:

Mediteranski koridor;

Rajnsko-dunavski koridor;

Balticko more — Jadransko more;

Zapadni Balkan — istocno Sredozemlje;

Ovim izmjenama TEN-T Uredbe bit ¢e uvrsteno no-
vih 450 km Zeljeznickih pruga (npr., istarske i podravske
dionice pruga), 430 km cesta (npr., Zagvozd - Imotski -
DG), osam novih luka (Korcula, Stari Grad, Hvar, Supetar,
Preko, Rogac, Rab i Cres uz vec postojece Pulu, Rijeku,
Zadar, Sibenik, Plo¢e , Dubrovnik i Split) i pet novih ur-
banih ¢vorova (Osijek, Varazdin, Zagreb, Rijeka i Split),
¢ime Republika Hrvatska ostvaruje najvecu proporcio-
nalnu izmjenu mreze TEN-T u Europi.

19 J. Hintjens, ,A conceptual framework for cooperation in hinterland development between neighbouring seaport authorities’,

Maritime Policy & Management, 45(6): 819-836, 2018.

20 M. Kuhn, K. Seidel, J. Tholen, G. Warsewa, ,Governance and Conflict Resolution in Dryport Planning. A pilot study by the Institute of

Labour and Economy (iaw) of the University of Bremen’, 2012.



Projekt Rijeka Gateway jedan je od najsveobuhvat-
nijih prometnih projekata u Republici Hrvatskaj.

Taj projekt cini zajednica ponuditelia  (APM
TERMINALS / ENNA LOGIC), medu kojima je tvrt-
ka Maersk koja je glavni svjetski pruzatelj logistickih
usluga u kontejnerskom prijevozu tereta. Predvida se
investicija od preko 400 milijuna eura u sklopu koje ce
se urediti novo pristaniste, izgraditi skladisni objekti
I kupiti najsuvremenija prekrcajna mehanizacija, po-
vecati kvaliteta otpreme tereta prema zaledu i u ko-
nacnici zaposliti priblizno 300 ljudi. Predvida se da ce
promet kontejnerskog terminala u prvoj fazi iznositi
priblizno 650 000 TEU, dok ce u drugoj fazi promet
iznositi preko 1 000 000 TEU. Uzevsi u obzir da tre-
nutno djeluje i kontejnerski terminal ,Brajdica” u kon-
cesiji tvrtke Jadranska vrata s prometom od priblizno
390 000 TEU, s ukupno dva kontejnerska terminala
Republika Hrvatska svrstava se na kartu kljucnih logi-
stickih destinacija jugoistocne Europe.

Velike investicije u lucku infrastrukturu i prosirenje
kapaciteta kontejnerskih terminala privuci e opera-
tere kontejnerskih brodova, no za konacno ukljucenje
Republike Hrvatske u kljucne robne tokove Europe i
svijeta nuzno je sve terete koji brodovima pristignu u
luku Rijeka na Sto brzi i jeftiniji nacin otpremiti prema
krajnjim destinacijama.

Sve navedeno nezamislivo je bez kvalitetne poveza-
nosti sa zaledem i razvoja sustava pozadinskih termi-
nala u Republici Hrvatskoj, odnosno bez kvalitetnijeg
razvoja intermodalnog prijevoza (zeljeznicke mreze)
I izgradnje kvalitetnih i modernih logistickih objekata
(pozadinski terminali) namijenjenih vrsti tereta koje ce
se na terminalu obradivati.

Naravno, kljuc je odrediti kvalitetnu lokaciju infra-
strukture koja ce omoguciti pruzanje kvalitetnih uslu-
ga s teretom, kvalitetnu prijevoznu uslugu i smanjenje
ukupnih prijevoznih troskova. Broj i polozaj logistickih
objekata (pozadinskih terminala) u prometnoj mre-
zi imaju izravan utjecaj na cijenu konacnog proizvoda.
Kako bi pozadinski terminali ucinkovito obavljali svoje
zadatke u procesu kvalitativne i kvantitativne selekcije
pojedinih lokacija, moraju biti zadovoljeni sljededi uvjeti:

polozaj: Polozaj u prometnoj mrezi od presudnog je

znacaja za privlacenje potencijalnih korisnika, a lo-
kacija treba biti u sredistu glavnog robnog toka.
povrsina: Potrebna povrsina pozadinskog terminala
sukladno uobicajenoj praksi odredena je konkretnim
potrebama, odnosno tehnoloskim zahtjevima.
povezanost: Povezivanje s javnom cestovnom mre-

Zom, cestovnim i Zeljeznickim koridorima i ostalom

infrastrukturom treba biti ostvareno na prikladan
nacin. Kada je cestovni prijevoz u pitanju, idealan
je slucaj kada se ta veza moze ostvariti preko po-
sebnog cvora s autocestom, a u najgorem slucaju
ta veza mora biti preko prometnice visokog ranga. S
ciliem dobrog povezivanja sa zeljeznickom mrezom,
lokacija robno-transportnog centra treba biti u bli-
zini magistralnih pruga. Ako postoje prirodni uvjeti,
treba ostvariti vezu i s unutarnjim plovnim putovima
I morskim lukama i to preko pozadinskih terminala
koji mogu prihvatiti kontejnerske i ,Ro-Ro" terete.
uskladenost: Uskladenost ekonomije i strates-
ko upravljanje prijevozom uvelike utjecu na for-
miranje same cijene prijevozne i logisticke usluge.
Predvidanje trziSne ponude i potraznje omogucuje
pruzateljima logistickih usluga laksu prilagodbu na
moguce promjene na trzistu. Stratesko upravljanje
prijevozom pokriva dugorocne planove upravlja-
nja prijevozom (izgradnja prometne infrastrukture,
pruzanje poticaja za ekoloski prihvatljiva vozila itd.),
sto pruzateljima logistickih usluga omogucuje lakse
planiranje investicija u pojedine sektore poslovanja.
blizina: Blizina korisnika odnosno potrosaca izravno
utjeCe na potencijalan broj izvrsenih usluga, a sa-
mim time i na ostvareni profit, stoga je vazno pozi-
cionirati robno-transportni centar na lokaciji gdje je
smjesten velik broj potencijalnih korisnika, odnosno
definirati njegovu funkciju.

dostupnost i fleksibilnost: Dostupnost i fleksibil-
nost radne snage vazna je zbog kvalitete i ucin-
kovitosti pruzanja usluga, a time i maksimiziranja
produktivnosti.

Razvoj intermodalnosti i pozicioniranje pozadinskih
terminala prema definiranim uvjetima omogucit ce
priviacenje dodatnih koli¢ina tereta, efikasnu distri-
buciju tereta, rasterecenje aktivnosti opskrbnog lanca
te smanjenje ukupnih prijevoznih troskova. Navedeno
Ce utjecati na pozicioniranje Republike Hrvatske kao
strateske ulazno/izlazne tocke u sredisnjoj i jugoi-
stocnoj Europi u kojoj luka Rijeka predstavlja glavno
prometno Cvoriste.

U suprotnom, ukupna kolicina tereta predvidena za
oba kontejnerska terminala nece se moci kvalitetno
obraditi i cjelokupni e proces prijevoza pasti na leda
cestovnog prijevoza, sto Ce u konacnici rezultirati za-
gusenjem pristupnih prometnica u blizini luke, zagu-
Senjem autocesta i ostalih drzavnih i Zupanijskih ce-
sta, povecanjem emisije ispusnih plinova i u konacnici
povecanjem ukupnih troskova, odnosno ponovnim
zanemarivanjem Republike Hrvatske kao logistickog
cvorista sredisnje i jugoistocne Europe.



Moze se pretpostaviti kako ce se buduci lucki kon-
tejnerski terminali graditi na lokacijama koje Ce se
nalaziti u blizini sjecista najvaznijih pomorskih ruta,
uzimajuci pritom u obzir vremenske uvjete, dubinu
akvatorija, mogucnost Sirenja i razne zakonske uvjete
te mogucnost kvalitetne radne snage.

Osim toga, veliku e vaznost u pozicioniranju kon-
tejnerskih terminala imati i kvalitetna povezanost sa
zaledem, odnosno blizina postojecih Zeljeznickih ko-
ridora i/ili unutarnjih plovnih putova kako bi se tereti
mogli Sto prije otpremati prema svom zaledu i sma-
njen utjecaj na okolis koristenjem manje oneciscuju-
c¢ih nacina prijevoza. Jednako tako u unutrasnjosti ce
se u blizini tih koridora izgradivati pozadinski terminali
koji e, dizajnirani kao lokalni i regionalni robno-tran-
sportni centri, sluziti za prikupljanje tereta za daljnju
otpremu pomorskim putom i kao centri lokane i regi-
onalne distribucije.

Tako ¢e razvoj pozadinskih terminala postati vazna
stavka u pomorskom i globalnom logistickom lancu,
kao i u just-in-time sustavu.

Zakljucuje se kako je za primjenu, kvalitetno poslo-
vanje i razvoj luckog zaleda potrebna suradnja svih
zainteresiranih strana, od samih morskih luka, broda-
ra, upravitelja luckih i kopnenih terminala, cestovnih i
zeljeznickih operatera i carinskih uprava do drzavne,
regionalne i lokalne samouprave gdje se planira iz-
gradnja pozadinskoga terminala.
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O problematici i stanju logisticke
infrastrukture, buducnosti, prednostima
i nedostacima, razgovarali smo sa
Srebrenkom Saks, Direktoricom DHL

Logisticka infrastruktura u Republici Hrvatskoj po-
sljednjih je godina dozivjela napredak, ali se jos uvijek
suoCava s izazovima. Drzava ima strateski polozaj uz
kljucne prometne koridore i pristup Jadranskom moru,
sto je korisno za pomorsku logistiku.

Medutim, pitanja kao sto su odrzavanje cesta i ze-
lieznica, ogranicenja kapaciteta i intermodalna pove-
zanost mogu utjecati na ucinkovitost. Dok veliki gra-
dovi imaju pristojnu infrastrukturuy, ruralna podrucja
mozda nisu tako dobro opsluzena. Kontinuirano ula-
ganje u prometne mreze, moderne objekte i tehnolo-
giju kljucno je za poboljsanje logistickih sposobnosti i
ispunjavanje rastucih zahtjeva. Opcenito, iako postoje
prednosti, jos uvijek ima mjesta za napredak kako bi
se dosegla potpuno zadovoljavajuca razina.

International d.o.o.
- DHL Express

Usporedujuci hrvatsku logisticku infrastrukturu s lo-
gistickom infrastrukturom zapadnih zemalja, uocava
se nekoliko nedostataka. lako postoje glavne autoce-
ste, mnogim ruralnim cestama, posebno zeljeznickim
linijama potrebna je nadogradnja, sto utjece na brzi-
nu i pouzdanost prijevoza. Ucinkoviti prijelazi izmedu
razli¢itih nacina prijevoza (npr. s ceste na zeljeznicu)
su ograniceni u Hrvatskoj, dok zapadne zemlje imaju
dobro integrirane sustave koji olaksavaju glatke prije-
laze. lako Hrvatska ima klju¢ne luke, njima nedostaju
sadrzaji koji se nalaze u vecim zapadnim lukama, sto
moze ometati rukovanje vecim brodovima i koli¢ina-
ma tereta. Usvajanje naprednih logistickih tehnologija
i pametnih rjesenja sporije je u Republici Hrvatskaoj,
sto utjeCe na ucinkovitost i transparentnost u uprav-
ljanju opskrbnim lancem u usporedbi s razvijenijim






trzistima. Ukupna ulaganja u logisticku infrastruk-
turu obicno su niza u Republici Hrvatskoj, sto utjece
na razvoj modernih skladista, distribucijskih centara i
logistickih parkova. Ovi cimbenici u kombinaciji mogu
dovesti do visih troskova i duzih vremena isporuke
u usporedbi sa zapadnim partnerima, naglasavajuci
potrebu za kontinuiranim razvojem i modernizacijom
logisticke infrastrukture u Hrvatskoj.

Uvijek ima prostora za napredak kada su u pita-
nju konkretne strategije logistickih aktivnosti. lako
postoje nacionalne prometne i logisticke strategije,
njima nedostaju konkretni, djelotvorni planovi koji su
usredotocCeni na moderne logisticke prakse i razvoj
nekretnina. Dostupnost namjenskih logistickih pro-
stora je ogranicena, posebno izvan velikih urbanih
sredista. To moze ograniciti turtke koje zele prosi-
riti ili optimizirati svoje poslovanje. Postoji potreba
za raznolikijim modelima koji zadovoljavaju razlicite
poslovne potrebe, kao 5to su kratkorocni najmovi ili
fleksibilni ugovori o najmu koji se mogu prilagoditi
promjenjivim zahtjevima trzista. Povecani poticaji za
privatna ulaganja u logisticke objekte mogli bi po-
moci u poticanju trzista.

Sigurno su postigli odredeni napredak, ali nisu
dovoljni da se u potpunosti suoce s izazovima i po-
tencijalima u ovom podru¢ju. Republika Hrvatska

ima okvire za odrzivi razvoj, ukljucujuci zakone o
zastiti okolisa i direktive EU-a. lako postoje inici-
jative za promicanje zelenih tehnologija i odrzivih
praksi, razine ulaganja nisu primjerene u usporedbi
s razmjerom potreba, osobito u prometu i logistici.
Postoje poticaji za tvrtke da usvoje odrzive prakse,
kao sto su programi financiranja EU-a, ali oni nisu
siroko dostupni ili dobro oglaseni, Sto ogranicava
njihovu ucinkovitost. Potrebni su veci napori za po-
dizanje svijesti medu tvrtkama i lokalnim vlastima
0 prednostima odrzivih praksi i dostupnim podrs-
kama. Nedostaje dugorocna vizija, dugorocna stra-
tegija koja je uskladena sa Sirim ciljevima odrzivosti
EU-a koja bi pomogla da razvoj infrastrukture bude
i ekoloski i ekonomski odrziv. Opcenito, iako se po-
duzimaju pozitivni koraci, jacanje sveobuhvatnosti
i uCinkovitosti strategija i poticaja na drzavnoj ra-
zini kljucno je za poticanje odrzive infrastrukture i
ekoloskih poslovnih praksi u Republici Hrvatskoj.

Vjerujem da uvijek moze bolje i ucinkovitije.
Pojednostavljivanje i skracivanje postupka izdava-
nja dozvola za izgradnju moze potaknuti ulaganja.




Transparentnost i pristup potrebnim informacijama i
zahtjevima za infrastrukturne projekte moze povecati
jasnocu i ucinkovitost. Pruzanje jasnih, standardizira-
nih smjernica i rokova za proces odobravanja moze
pomaci u smanjenju neizvjesnosti za turtke koje zele
ulagati u logistiku i industrijske zone. Suradnja izmedu
vlade i privatnog sektora u planiranju i provedbi infra-
strukturnih projekata moze dovesti do inovativnijih

riesenja i brze provedbe. Ukljucivanje lokalnih zajed-
nica i dionika u ranoj fazi procesa planiranja moze
pomoci u prepoznavanju problema i pojednostav-
lienju odobrenja, kao Sto mozemo vidjeti u Sloveniji.
Usvajanjem nekih od ovih pristupa, Hrvatska bi mogla
stvoriti povoljnije okruzenje za razvoj infrastrukture,
sto bi u konacnici podrzalo gospodarski rast i konku-
rentnost u logistici i industriji.
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ergonomics2024(@gmail.com

ERGONOMIJA 202L je medunarodna konferencija u sklopu serije ,Ergonomija“
koju organizira Hrvatsko ergonomijsko drustvo od 2001. godine, a suorganizatori
su Fakultet prometnih znanosti SveucilisSta u Zagrebu, Fakultet strojarstva i brodo-
gradnje Sveucilista u Zagrebu, Graficki fakultet Sveucilista u Zagrebu te Tekstilno-
tehnoloski fakultet Sveucilista u Zagrebu. Konferencija tradicionalno okuplja entu-
zijaste, strucnjake i znanstvenike iz cijeloga svijeta radi razmjene najnovijih ideja i
istrazivanja u svim podrucjima ergonomije.

Deseta medunarodna konferencija o ergonomiji — ERGONOMIJA 2024 odrzat ce
se od 5. do 6. prosinca 2024. godine u hotelu International u Zagrebu, Hrvatska.
Sama €injenica da se konferencija odrzava u prosincu, u vrijeme kada se slavi svjet-
ski poznati zagrebacki Advent u punom sjaju, €ini ovo dogadanje joS posebnijim.




Hrvatsko ergonomijsko drustvo (HED) osnovano
je na osnivackoj skupstini 20. svibnja 1974. godine
u Zagrebu. RijeC je o jednom od najstarijih drustava
u Hrvatskoj koje je interdisciplinarno i okuplja ljude
iz razlicitih znanstvenih podru¢ja. Takoder, HED ima
dobar odnos i suradnju s ergonomskim strucnja-
cima i drustvima iz susjednih zemalja. HED je ¢lan
I[EA (Medunarodno ergonomijsko drustvo) i FEES-a
(Federacija europskih ergonomijskih drustava).

Konferencija ERGONOMIJA 2024 bit e jubilarna 10.
konferencija, kao i proslava 50 godina HED-a. Tijekom
godina, serija konferencija ,Ergonomija” okupljala je
cijenjene strucnjake i istrazivace iz Hrvatske i cijeloga
svijeta.

Teme (ali nisu ograni¢ene samo na njih) u kojima su-
dionici mogu sudjelovati prema vlastitim interesima
su:

INTERNATIONAL

woTiL

Estetika i ergonomija
Biomehanika i oblikovanje u ergonomiji
Kognitivna ergonomija

Edukacija i obuka u sigurnosti rada i ergonomiji
Ergonomija za osobe s invaliditetom i stariju
populaciju

Ergonomija u dizajnu proizvoda i procesa
Ergonomija regulativa, standarda i smjernica
Ergonomija u zdravstvu

Fizicka ergonomija i ljudski faktori

Ljudska udobnost

Ergonomija sigurnosti i rizika

Psihoakusticna ergonomija

Socijalna i radna ergonomija

Ergonomija prometa i transporta

Ergonomija potrosaca

Pakiranje i ergonomija.

Konferenciju ERGONOMIJA 2024 takoder podr-
zavaju Medunarodno ergonomijsko drustvo (IEA),



Ergonomija obuhvaca sirok raspon disciplina; predstavijene
teme samo su dio onih koje ce biti obradene na konferenciji.

Federacija europskih ergonomijskih drustava (FEES),
Hrvatsko akusticko drustvo (HAD) i Centar za regi-
straciju europskih ergonomista (CREE). Ova podrska
naglasava vaznost konferencije, kao i ulogu Hrvatskog
ergonomijskog drustva u svjetskoj ergonomiji.

Ostala ergonomska drustva prepoznala su znacaj
konferencije ERGONOMIJA 2024, stoga ovu konfe-
renciju podrzavaju Poljsko drustvo za ergonomijuy,
Drustvo za ergonomiju i upravljanje radnim mjestom,
Kinesko udruzenje ergonomskih drustava, Drustvo za
ergonomiju Tajvana, Hongkonsko ergonomsko drus-
tvo i Kinesko drustvo za ergonomiju.

Konferenciju ERGONOMIJA 2024 podrzavaju i
Ministarstvo rada, mirovinskoga sustava, obitelji i
socijalne politike te Akademija tehnickih znanosti
Hrvatske.

Zbornik radova s cjelovitim tekstovima svih pri-
hvacenih i recenziranih radova bit ce indeksiran u

bazi Scopus i objavljen pod nazivom ,Proceedings
of the 10th International Ergonomics Conference —
ERGONOMICS 2024" u izdanju Springera.

Najbolji visokokvalitetni radovi s konferenci-
je bit ce odabrani za objavu u sljedecim casopisi-
ma: Interdisciplinary Description of Complex Systems,
Tehnicki vjesnik, Promet i transport i Sigurnost.

Za vise informacija o konferenciji, posjetite nasu
internetsku stranicu:

,Pridruzite nam se kako biste stekli uvid u najno-
vija istrazivanja uz vodece strucnjake iz podrucja er-
gonomije. Ne propustite priliku prosiriti svoje znanje
i ostvariti medunarodne kontakte sa strucnjacima iz
razlicitih disciplina!”






