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PREDAVANJE 7:
FAKTORI KOJI DETERMINISU POSLOVANJE LUKE

7.10SNOVNE VEZE LUKE SA OKRUZENJEM

Veze luke sa okruZzenjem su izuzetno kompleksne. Slai 7.1 su, u pojednostavljenoj formi,
predstavljane veze luke sa elementimikdg okruZenja. Prikazane veze, ustvari, predsfavijasnovne
grupe eksternih faktora uticaja na kreiranje pastéopolitike luke. Prikazani model je ut®n i na osnovu
razmatranja iz (Horck, 2004).
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Slika 7.1 Osnovne veze luke sa okruzenjem

Luka (Iwki sistem) predstavljavoriSte mreze procesa - transportnog lanca rolika(312).
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Slika 7.2

Skup procesa iz okvira transportnog lanca roba s®jrealizuje unutar ddog sistema, na Slici 7.2, je
oivi¢en isprekidanom linijjom.

Ostale oznake na Slici 7.2 predstavljaju:

P — procesi u okviru mreZe procesa - transportangd roba;

n — broj procesa u okviru konkretne varijante tpamsiog lanca roba;

P, — procesi iz okvira transportnog lanca roba kejrealizuju unutar kkog sistema;
k — broj procesa koji se realizuje unutatdog sistema;

7.2 FAKTORI KOJI DETERMINISU POSLOVANJE LUKE —
GLOBALNA KRETANJA U SVIJIETSKOJ EKONOMIJI

Postoje brojni ekonomski indikatori koji sluZeokparametri za ptanje ekonomskih ciklusa, od kojih
Su najzndéajniji: stopa nezaposlenosti, rast cijena na matazen stopom inflacije, stopa industrijske
proizvodnje, bruto nacionalni dohodak po glavi stanka, berzanski indeksi i sl. Razmatranja su
fokusirana na sljeda tri vazna indikatora: bruto nacionalni dohodakgfavi stanovnika, stopa inflacije i
stopa nezaposlenosti. U cilju kreiranja komparaivanalize, posmatrana je promjena vrijednosti
parametara svjetske ekonomijecetvorogodiSnjem periodu koji je prethodio nastamklike svjetske
ekonomske krize (2005. -2008.) i u periodu ekonanigkze (2008. - ), a zatim je napravljen osvrt na
projekcije daljih ekonomskih kretanja.

Period prije nastanka krize - Shodno rezultatima istraZzivanja Mearodnog Monetarnog Fonda
(MMF), prosj&na stopa ekonomskog rasta u glavnim svjetskim ekgkin regionima, u 2005.g., je
bila 4,9%. Prosjéna stopa rasta u ekonomski najrazvijenijim zemljavigeta je, méutim, bila niza od
navedenog prosjeka i iznosila je 2,6%. U SAD-u pouata vrijednosti dostigla je najviSi nivo udeen
kvartalu od 3.5% (izvor: Ministrarstvo trgovine SAd). Rast u ,Euro Zoni” je bio neSto skromniji, jpri
svega kao posljedica niZe stope rasta ekonomijeem&ikoj i Francuskoj. U Japanu je zabiljeZen rast od
2,6%, dok je Velika Britanija imala realan rast BBRd 1,9%, zn@mjno niZi nego 2004. Visi prosjen
rast karakterisao je zemlje Afrike (5,4%), Centealnilstaine Evrope (5,4%) i Komonvelta (6,5%).
Najintenzivniji ekonomski rast, u 2005.g., zabi§eze u Kini (10,2%) i Indiji (8,5%). Kina je u 26Q.
imala rast BDP-a od 10,5%, dok je u Indiji stopstaabila ista kao i u 2005.godini, odnosno 8,5%. Sa
stopom rasta od 5,7%, zemlje Srednjeg Istoka sgobianad svjetskog prosjeka rasta za 2005.g.
Prosj&éna rast BDP-a u zemljama Euro Zone u 2006.g. gedbio 3%, pricemu je najsnaZzniji rast
zabiljeZzen u Letoniji (11,9%), Estoniji (10,9%).08&koj (8%) i Rumuniji (6%).U 2006.godini privreda
SAD-a ulazi sa stopom privrednog rasta od 4,9%pnalga slijedi njegov pad (izvor: Ministrarstvo
trgovine SAD-a). U 2007. g. svjetska ekonomijadiijrast od 5,2% u kumulativnom iznosug¢gemu
prednjge Kina sa 11,4% rasta, Indija sa 9,2% i Rusij&,%86 (izvor: Amerika Centralna banka).
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U 2007.g. nastupio je trend usporavanja privredkiivrieosti Evropske Unije. Wetvrtom kvartalu
2007.g. rast BDP u odnosu ratvrti kvartal 2006.g. opao je za 1,2% i iznosioZd%. Uprkos
usporavanju privredne aktivnost u 2007.g., Evropskiija nije usSla u recesiju. (izvor:
www.tradingeconomics.com). Prve ozbiline naznakgrilaeda SAD ulazi u fazu usporavanja i recesije
mogle su se ufti u ¢etvrtom kvartalu 2007.9g., kada je zabiljeZen reglad od 0,2%.

Stopa inflacije, kao drugi referentan makroekondnmsikazatelj ekonomskih kretanja, na globalnom
nivou, u prvom kvartalu 2005.g. iznosi 4,3%, daildadnjem kvartalu iste godine biljezila nivo 0d.3%
Evropska Unija (EU) ulazi u 2005.g. sa inflacijoish ,9% (izvor: www.tradingeconomics.com), a SAD
sa stopom od 3% (izvor: www.inflationdata.com). @08.g. inflatorna stopa na svjetskom nivou varira,
od 3,7% na petku do 4,1% na kraju godine. Prasja stopa inflacije u 2006.g. u SAD iznosi 3,24%, a
zemljama EU ona se kie od 2,4% na petku do 1,8% na kraju godine. U 2007.g9. ovaj potelzana
konstantnu vrijednost od 4% na svjetskom nivou, tokrijednost u SAD prosjeo iznosi 2,85%.U
zemljama EU stopa inflacije za 2007.9g. je oko 2% du zadnjeg kvartala, kadadpte da raste (izvor:
tradingeconomics.com).

Kretanje stope nezaposlenostiéirge pokazatelj koji je predmet analize (izvori pbaka: Evropska
komisija, Ministarstva ekonomije i www.tradingecomigs.com). U SAD-u je, tokom perioda 2005.g9. —
2007.g., stopa nezaposlenosti na ngeem nivou je imala priino ujedn&ene vrijednosti i kretala se u
granicama od oko 5% u 2005.g., pa do 4,70% u 20&tapa nezaposlenosti u Evropskoj Uniji je na
mjes&nom nivou u 2005.g. bila progj@o 9%, da bi se krajem 2007.g. spustila na nivakal 7,4%.
Tokom analiziranog perioda (2005.g. — 2008.g.)patoezasposlenih u Kini se pr&kid nije mijenjala i
bila je na nivou od oko 4,1%. U Brazilu se stopaap®slenosti na mje&gom nivou, tokom predmetnog
perioda, kretala u rasponu od 10,9% (u martu 200%g do 8,3% (u novembru 2007.g.). Stopa
nezaposlenosti u Japanu ha mfasen nivou, u periodu 2005.g. — 2007.9g., se kratalasponu od 4,6%
(u februaru 2005.g9.) do 3,8% (u novembru 2007.9.).

Period ekonomske krize -(izvori: Evropska komisija, Kineski zavod za sthlkis, Ministarsrtvo
ekonomije CG) - Kao godina petka ekonomske krize, najteZe i najdublje poslijaddg svjetskog rata,
uzima se 2008.g., kada je privreda SAD i z¥aaiusla u recesiju, zabiljeZivsi u dva uzastoprartala
realan pad, uzrokovan krizom na trzZistu nekretnfBmbalizacija, koja je dovela do velikih transfera
kapitala izméu zemalja, multinacionalnih kompanija i finansijskinstitucija, u velikoj mjeri je
potpomogla Sirenje krize na ostatak svijeta. Kseapoputdomino efekta prvo prenijela na zemlje koje
imaju sliéan mehanizam hipotekarnog kreditiranja (Velika &@rifa i neke azijske zemlje), pa je problem
koji je zap@eo u dijelu finansijskog sektora jedne zemlje pogkobalni problem. Prva trzista koja su
bila na udaru krize su trzZiSta Evrope i Azije, zh@g&a velikog broja investitora iz ovih regiona na
trziStu novca i kapitala SAD, Sto je dovelo do batk brojnih njemekih, francuskih, italijanskih,
britanskih i banaka mnogih drugih zemalja. Najtitage posljedice iskusio je Island, gdje je drzava
nacionalizoval&itav bankarski sektor. Nastala situacija primojal&€entralnu banku SAD da reaguju na
natin §to je samo u 2008.g. odobrila paiepozitno-kreditnim institucijama u iznosu od J.28ilijardi
dolara, a u januaru 2009.g. je ta p@énmosila dodatnih 563,5 milijardi dolara (izvoreftralna banka
SAD). Evropske zemlje, i pored komplikovanog preidanja zajediikog rjeSenja prihvatljivog za sve
zemlje EU, preko Evropske centralne banke, predusal mjere na prevazilazenju krize, sniZasiaju
kamatne stope. Uz to, 1.700 milijardi EURYerizgano u finansijski sektor (izvor:Evropska Centralna
Banka). Kako su ekonomije velike dnee evropskih zemalja komplementarne, kriza seijlani na
zemlje van EU, jer finansijski sistemi zemalja vBt) u velikoj mjeri zavise od priliva kapitala
porijeklom iz EU. Efekti svjetske krize prelivaje sna realni sektor, prvenstveno kroz manjak sioiog
kapitala, povéanje kamata, nepovoljnih uslova otplate zajmovankBanemaju dovoljno sredstava za
plasiranje u realni sektor, a kompanije imaju se& problem sa naplatom potraZivanja. Nastala sijaaci
ima za posljedicu pad proizvodnje, usporavanjeqelg ciklusa kompanija, smanjenje izvoza i nawkraj
usporavanje privrednog rasta. U Tabeli 7.1 su rsiateovani podaci o kretanju stope BDP za period
2008. — prvi kvartal 2009.g.
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Tabela 7.1 Kretanje stope BDP-a u periodu 2008myvi-kvartal 2009.g.

Period/Ekonomija SAD EU Kina Japan Brazil
2008. - prosjek 0,43% 0,58% 9,13% - 0,68% 5,10%
2009. - prvi kvartal-prosjek - 3,55% -4,85% 7,63% - 7,95% -1,47%

Stopa inflacije ha mjegaom nivou, u periodu 2008.g. — septembar 2009.glaunim ekonomijama
svijeta je varirala od 8,70% u februaru 2008.g.ini Wa do -2,20% u avgustu 2009.g. u Japanu. Stopa
nezaposlenosti na mjegs®mm nivou je, u istom periodu (2008.9. — septemdd®9.g.), u glavnim
ekonomijama svijeta, uglavnom, imala rastwend i kretala se u rasponu od 3,8% u janua@B82f u
Japanu pa do 9,8% u septembru 2009.g. u SAD-u.

Sektor pomorskog transporta neizbjezno trpi poslgeekonomske krize, usljed smanjenja potraznje za
ovom vrstom transporta - zbog smanjenja globakumje.

Prognoze za buddi period - U narednoj tabeli (Tabela 7.2) su prikazane projedMF-a u vezi sa
privrednim kretanjima.

Tabela 7.2 Projekcije MMF-a

2009. 2010.
Svjetska ekonomija -1,8% -1,1%
SAD -1,2% -1,6%
EU -2,2% - 0,6%
Japan -3,6% -0,1%
Druge razvijene ekonomije -1,7% -1,7%
Industrijalizovane azijske zemlje -1,7% -2,3%

Prema prognozama UNCTAD-a iz 2007.g., 11,5 milijéoda robe kie transportovano morskim rutama,
a pomorski transport bilje stopu rasta od 44% do 2020.godine. Prema isteonuzdo 2031.godine
16,04 milijarde tona robe transportéease morem, uz udvostenje stope rasta prekomorskog
saobréaja. Neophodno je konstatovati da se ekonomskidiasktno reflektuje na poanje koltina
roba koje se transportuju pomorskim putem. Rasnahiobne razmjene za posljedicu ima zahtjeve za
transportom roba od proiz#ata do krajnjih korisnika, a sve to vodi ka péagju koligina roba koje se
prevoze morem. Pomorski transport predstavlja akassvetskog transporta, sa preko 80% robe
transportovane morem. Tokom protekle 3 decenijgjghoa stopa rasta prekomorskog tranporta iznosila
3,1% godisSnje. U 2007.g. mhgnarodna pomorska razmjena dostigla je cifru od r@ijarde tona
transportovane robe, sa stopom rasta od 4,8% usadm 2006.g. U azijskim lukama se pretvoara 40%
ukupnih koltina roba koje su predmet pretovara u svjetskim rhikaslijede luke Amerike, Evrope,
Afrike i Okeanije (izvor: UNCTAD).

Trgovinska razmjena iznde Evrope i Azije je rasla izuzetno brzo prethodgddina, zahvaljujéi, prije
svega, ekonomskom rastu I&toazijskin zemalja, prvenstveno Kine, ali i reztitten ekonomija Rusije i
zemalja Centralne Azije. Ovo je izazvalotuedisperziju tokova roba. Jedan od glavnih efekatda
trgovinske razmjene iznde Evrope i Azije je bio brzZi rast kontejnerskog lsaaja. Rast u pomorskom
transportu sve viSe se koncentriSe, kako u Eviiapi i u Aziji na svega nekoliko glavnitub luka,
djelimi¢no i zbog porasta velne brodova. U odnosu na buidluazvoj dogdaja, prisutna je zabrinutost
zbog problema zaguSenja i Zasija koji postaju svesggledeniji na drumskim prilazima lukama.

7.2 FAKTORI KOJI QE]'ERMINISU POSLOVANJE LUKE —
PARAMETRI TRZISTA RAZLI CITIH VRSTA TERETA

U ovom Poglavlju su prikazani parametri svjetskdgsta suvih rasutih i taih tereta.

Parametri svjetskog trziSta suvih rasutih tereta- Pet najzn&ajnijih vrsta suvih rasutih tereta na
svjetskom trzistu su: ruda guid, ugalj, Zitarice, boksit/glinica i kameni fosf&tine 37% od pomenute
ukupne kolgine). Na dijagramu koiji slijedi (Slika 7.3) su petavljena kretanja na trziStu suvih rasutih
tereta za period 2006.g. — 2008.g.
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TRZISTE SUVIH RASUTIH TERETA — trogodisnji pregled

Baltic Dry

Baltic Supramax
s Baltic Panamax
s Baltic Capesize

-——— BDI operating breakeven point

June 06 Jan 07 June 07 Jan 08 June 08

Izvor podataka: International Shipping News Webgite/w.fairplay.co.uk)

Slika 7.3 Kretanja na trziStu suvih rasutih teggeriod 2006.9. - 2008.g.

Sa dijagrama je digledan dramatian pad vrijednosti svih pokazatelja ispod donj&kéarentabilnosti
(prikazane na dijagramu isprekidanom bijelom limi)o nastao kao posljedica svjetske ekonomske krize.
Ocekivanja su da bi oporavak (rast) mogao imati tlea@dkteristan za 2006.g. — blagi konstantan rast.

Zn&ajno je sagledati raspodjel¢aga pojedinih vrsta suvih rasutih tereta u ukupniridieama (ove
grupe tereta) prevezenih morskim putem (Tabela P&Jaci se odnose na 2007.g. (Izvor podataka: Jean
Bernard Raoust: Prospects for the dry bulk ma2@as).

Tabela 7.3 Raspodjel@eg&a pojedinih vrsta suvih rasutih tereta u ukupniridkoama (za 2007.g.)

r.b. Vrsta tereta Kadina (miliona tona) % teke
1. Zitarice 261 10,0
2. Staro Zeljezo 270 10,4
3. Boksit i glinica 81 3,1
4, Zeljezna ruda 731 28,1
5. Ugalj (razléite vrste) 767 29,4
6. Ostali suvi rasuti tereti 495 19

U Tabeli 7.4 je dat prikaz karakteristih parametara svjetske trg@ka flote za transport suvih rasutih
tereta.

Tabela 7.4 Prikaz karakterigtih parametara svjetske trgaka flote

Klase brodova Tonaza (%) svjetske flote
Capesize 172 000 10 %
Panamax 74 000 19 %
Supramax 52 454 37 %
Handysize 28 000 34 %

Prema inicijalnim planovima, trebalo je da se u 200 brodarima ispotie brodovi za prevoz suvih
rasutih tereta ukupne nosivosti od 67,68 milioreata da brodovi ukupne nosivosti 7,1 milion tondibu
prodati kao staro Zeljezo. Uziméjw obzir otkazivanje narudzbi i broj brodova ksji prodati kao staro
gvozle, ukupan rast flote iznosio je 11% (lzvor podatakRhangai International Shipping linstitute
(www.sisi-smu.org)).
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Parametri svjetskog trzista tetnih tereta — U prekomorskom transportuwiteh tereta dominiraju sirova
nafta i derivati nafte (npr. U 2005.g., od prevelaéh42 milijardi tona, 77% se odnosilo na siroafta a
23% na derivate nafte). U Tabeli 7.5 je prikazaekovani trend obima prometa sirove nafte do 2030.g.

Tabela 7.5 @ekivani trend obima prometa sirove nafte

Trend obima prometa sirove nafte (milioni tona) Btoasta (%)
2007. 2010. 2020. 2030. 2007. — 2030.
4 045 3967 4 457 4 902 0,8

U periodu do 2015.g., u kretanjima nafte izim@ajvaznijih regiona projektovan je pad za okoilkoma
barela dnevno (mb/d) - sa skoro 36 mb/d u 200i@agmanje od 34 mb/d. lake se globalni rast naftnog
trziSta nastaviti oko 2015.g., do 2020.g. trgoviakxine ¢e i dalje biti nize nego Sto su bile 2007.g9. —
bi¢e na nivou od oko 35 mb/d. Poslednje projekcijeaaoku da trgovane kdine mogu préi 38 mb/d u
2025.g. i dosti 41 mb/d do 2030.g. Stoga govéras terminima koltina, aekivana povéanja u
prometu nafte su priino skromna (&ekivane promjene su viSe u smislu ishodiSta i dasija nego u
smislu ukupnog prometa).

Prema predmetnim prognozama, prédvse povéanje uloge zemalja Srednjeg Istoka na svjetskom
trzistu nafte. Ukupan izvoz sirove nafte iz ovogioga je projektovan na nivou od 16 mb/d u 2014.g.,
mb/d u 2020.g. i preko 21 mb/d u 2030.g. Najvatigstinacija za izvoz nafte Srednjeg Istoka u 2030.g
¢e biti Azija-Pacifik sa skoro 17 mb/d. Ove ostati klj¢ni pravac za globalna kretanja sirove nafte.
Drugi vazan partner za Srednji Isto& biti Evropa sa projektovanim uvozom od 3.4 mbdd2630.g.
(Izvor: World Oil Outlook 2009 - Organization ofgtPetroleum Exporting Countries).

7.3 FAKTORI KOJI DETERMINISU POSLOVANJE LUKE —
POKAZATELJI POSLOVANJA KONKURENTSKIH LUKA

Na primjeru konkurentnih luka Luci Bar, prikazanjgelan pristup analizi ovog faktora koji determais
poslovanje luke.

Konkurencija izméu mediteranskih luka je pod snaznim uticajem taZiga kojima pojedine luke mogu
biti konkurentne. Ovdje je neophodno navesti dij@ uticajne faktore kao 3to su: lokacija, dubina
akvatorijuma, oprema, veze sa Zi@m, kvalitet operacija, itd, jer ovi faktori oblikudostupno trziste za
svaku luku i terminal u Mediteranskom i Jadranskomwru. Shodno prethodno navedenom, dogije
prepoznati luke Rijeka (Hrvatska), Réo (Hrvatska), Koper (Slovenija), Ora(Albanija), Varna
(Bugarska), Burgas (Bugarska), Konstanca (Rumuyn$ajun (Gtka) i Pirej (Geka) kao konkurente
Luci Bar. Generalno uzevsi, u svim pobrojanim kaeiskim lukama je evidentan investicioni zamah i
povetanje obima prometa, sa intenzivnim aktivnostima jesemim ka pozicioniranju pobrojanih luka
kao zn&ajnih ¢vorista intermodalnih koridora. U dijelu koji slijenavedeni su neki osnovni podaci o
konkurentskim lukama koji mogu posluZiti kao ilastija prethodnih konstatacija.

LUKA RIJEKA - Luka Rijeka je najvéa morska luka u Hrvatskoj, sa pretovarom od 12Jibnd tona

u 2008.g. Roba u tranzitiini 75% ostvarenog obima pretovara, dok je 25%agwagenih koltina roba za
dom&e trziSte. Luka Rijeka jévoriSte pan-evropskog transportnog koridora Vb. 4@R@pnog obima
prometa (robni tokovi ka/od Marske, Austrije, Slowke i Cedke) ostvaruje se preko ovog trans-
evropskog saobéajnog koridora. 45% tereta u trantizu namijenjeactrgistu Italije, 10% za trZiSte
Madarske, 6% za trzista Slatke i CeSke; 4% za trziste Austrije i 5%. Oko 40% ukuprobgma
prometa kontejnera je za trziSte Srbije. Do 20HB@ gekuje rast obima prometa kontejnera do 700.000
TEU, a do 2012.g. planira se dostizanje obima ptarsuvih rasutih tereta od 7 miliona tona godiddje
toku je realizacija sljed& razvojnih projekata: razvoj Kontenerskog ternangRijeka Gateway” (Il
faza), projekat koji obuhvata modernizaciju i obnduckog podrudja, revitalizaciju i povezivanje grada i
mora, modernizaciju terminala za generalne tenatemjeStanje terminala za drvo, ulaganje u razvoj
kapaciteta za promet putnika, itd. Shodno mastamniptazvoja Luke Rijeka do 2030.g., koji je izradil
holandska konsultantska da Rotterdam Maritime Group, preda se gradnja velikog kontejnerskog
terminala u OmiSalju na ostrvu Krk i novog drumsiajeznitkog mosta.
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To bi bio najvéi kontejnerski terminal u ovom dijelu Jadrana spdatetom od 2,5 milion TEU. Luka
Rijeka ima intenzivnu komunikaciju sa brodarskinmyganijama oko uspostavljanja novih brodskih linija
(pored vé postoj€ih servisa: Rijeka — Daleki Istok, veza sa regiomalhub centrima Gioa Taurom,
Maltom i Tarantom, ...), operator kontenerskog faamta ,Jadranska vrata” planira otvaranje
Kontenerskog terminala u Srbiji.

LUKA PLO CE - Luka Plae je druga po valini luka u Hrvatskoj. Locirana na petnoj taki koridora

Vc i predstavlja izvoznu luku za Siri region. Ogefai obim pretovara kontejnera u 2006.g. je bid@0
TEU, dok je 2007.g. pretovareno 30 000 TEU. Vladsaatske smatra projekat razvoja kapaciteta Luke
Plo¢e veoma zn&jnim i ekonomski potpuno odrzivim. Cilj Projek& gla razvije trgovinu duz koridora
Vc, jednog od triju pan-evropskih transportnih Kara koji povezuju Hrvatsku sa trzistem EU,
povetanjem kapaciteta, efikasnosti i kvaliteta usluggudaom kraju Koridora, sa posebnim akcentom na
Luku Plate. Ministarstvo mora, turizma, transporta i razvojhucka uprava Plée su zajediki
pripremili ovaj Projekat, uz podrdku Svjetske bankeropske banke za rekonstrukciju i razvoj. Pkaje
integracije trgovine i transporta ima tri komporentazvoj infrastrukture Luke Rie koja ukljuuje
izgradnju novog terminala za suve rasute teregradnju kontejnerskog/viSenamjenskog terminala i
rehabilitaciju infrastrukture, kao 3to su puteveljéznica, vodosnabdijevanje, upravljanje otpadnim
vodama, snabdijevanje elektmom enegijom itd. Komponenta integracije trgovin&ansportace se
fokusirati i na razvoj modernog elektronskogKag informacionog sistema, integréwsve elemente
lucke zajednice, brodske agente, Zeljeznicu, druntskeportere.

LUKA KOPER - Luka Koper predstavlja jednu od najite jadranskih luka. Vizija Luke je da postane
vodea luka i logistéki sistem za srednju Evropu, jer roba u tranzihe 2/3 ostvarenog obima prometa,
dok je ostatak za dorea trziSte. Takde se Zeli iskoristiti povoljan poloZaj i transitae koji je u sldaju
transporta robe kroz Sredozemno more do distribiiticentara Srednje Evrope kraa 7-10 dana u
odnosu na sjeveroevropske luke. Relevantni podaastovanju luke Koper: u 2007.g. - 28,7% tereta za
trziSte Slovenije, a 71,3% tranzit: Austrija 42%alija 26%, Matarska 14%, zemlje Ex Yu 5% itd,;
struktura ostvarenog obima prometa ZeljeznicomD@ray.) je: 38% kontejneri, 27% ugalj i rude ggaZz
10% automobili, 9% generalni teret, 6% drvo, 4%nmahijum, 1% te&ni teret, 1% Zitarice; raspodjela
ostvarenog obima prometa kontejnera (u 2007.g.)elpmentima gravitacionog podja: Slovenija
46%, Malarska 23%, Slovka 10%, Austrija 8%, BiH, Hrvatska, Srbija 6%, ij@ll%, itd.; u 2007.g. je
registrovano pouv&nje (u odnosu na prethodne godine) obima promeia sasutih tereta: soja, gute,
ugalj, so i Zitarice; u 2007.g. je ostvaren i rekorpretovar drveta - 1 milion fr(oko 700.000 t) na
godisnjem nivou ili 5% ukupnog pretovara; u ostwara obimu prometa automobila u 2007.g., u uvozu
dominiraju sljedéi proizvodati Daewoo, Toyota, Renault, Kia, itd., a u izvoz0WM\Group, Ford, Suzuki;
najvete procentualno de¥e u ostvarenom obimu pretovara generalnih teretguimmetali, celuloza,
gume, pamuk, W&, povie, drvo, itd.; méu suvim rasutim teretima dominiraju: Zitarice, mele rude
gvoada, ugalj, alumijum. U Luci Koper je u toku realifacsljedeih razvojnih projekata: izgradnja
novog ulaza u luku (direktan pristup sa mreze auto@m, procijenjena vrijednost 4 miliona eura); inov
Kontejnerski terminal na Gatu 3 sa kapacitetom d@ 900 TEU/godiSnje sa kompletnom
infrastukturom, suprastrukturom i komunikacijamaofgenjena vrijednost investicije: 120 miliona
EUR); nova zgrada za parkiranje sa 20 000 parkijegtian (procjena 50 miliona EUR); novo skladiste za
teSke teretecglicne koilseve) sa potrebnom mehanizacijom na oko D (procijenjena vrijednost
investicije: 8 miliona EUR); proSirenje Gata 1jad oko 4 ha za pretovar generalnih tereta (pro@iea
vrijednost investicije 20 milion EUR); proSirenjeata 2 za priblizno 3 ha — novi prostor za pretovar
tecnih tereta (procijenjena vrijednost investicije biliona EUR); Navedeni plan investicijaini
ociglednim cilj Luke Koper da pova stepen privienosti za generalne terete, posebno kontejnere i
automobile.

LUKA DRA C - Dra je najvéa albanska morska luka i drugi po wali industrijski centar Albanije.
Luka predstavlja polaznudku, sa stane Jadranskog mora, panevropskog kondbraJkupan pretovar

u 2007 g. je bio 3,7 miliona tona, dok je u 2006sfvareno 3,4 milion tona. Obim pretovara korden

u 2007.g. je bio 35 000 TEU, a 22 000 TEU u 2Qa&a ima, uglavnom, ulogu uvozne kapije, jer je
uvoz 8 puta vé od izvoza. Najvée we&e u ostvarenom obimu uvoza imaju: Zitarice, cemegalj,
klinker. Meiu robama koje se izvoze dominiraju: hromna rudapsgvode,...
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Karakteristike pretovarnih kapaciteta: pristupmddgija je Sirina 3,65 nautkih milja, a maksimalni gaz
7,5 m; ukupna povrSinu od 273 000%mM.1 vezova; ukupna duzina operativne obale od k2
Regionalne drumske veze sa Zalm, koje se rekonstruiSu ili grade, obuhvataju @ampski koridor
VIII, autoput prema Kosovu, kao i druge regionasambréajnice, kao 5to je koridor sjever — jug koji
predstavija vezu sa Crnom Gorom ic¢&ym. Nasuprot tome, razvoj regionalnih Zelj€kith veza se
odvija veoma niskim intenzitetom izuzev rekonstijgkoSte&ene pruge koja Albaniju povezuje sa Crnom
Gorom. Drastino smanjenje intenziteta eksploatacije ruda i aktsti teSke industrije je u velikoj mjeri
smanijilo zné&aj Zeljeznékog transporta za luku D¥alnvesticije koje su u toku: projekti finansiramil
strane Svjetske banke — 23 miliona US $ (sanaci®brana, sanacija gatova, izgradnja skladista,
modernizacija ltkih dizalica, nabavka nove mehanizacije; projektidg@dani od strane Evropske
investicione banke — 17 milion US $ (modernizatfantejnerskog terminala, nabavka nove mobilne
lucke dizalice, ...); projekti podrzani od strane Tahd Development Agency (SAD) — 1,9 milion US $
(Izrada Feasibility studije za Kontejnerski terntjina); Najzn&ajnije planirane investicije su: razvoj
Putnickog terminala (22 miliona eura); razvoj Kontejnergkterminala (80 miliona eura); razvoj
Terminala za rasute terete (35 miliona eura); gifivanje akvatorijuma (11 miliona eura); 2ao je
istati i projekte usmjerene ka trZziSnom pozicioniranjuke Dr&, zavrSetak radova na infrastrukturi
koridora VIII, itd.

LUKA KONSTANCA - Luka Konstanca, koja se nalazi na koridoru VII, jveéa je luka i ujedno
najvazniji kontejnerski hub u Crnom moru. Otvaramjkanala Rajna-Majna ostvarena je direktna veza
izmeadu luka Konstanca i Roterdama, odnosno Crnog m@&ijavernog mora. Koriste ovaj transportni
pravac, teret iz Australije i sa Dalekog istokeCamtralnu Evropu, kroz Suecki kanal, skij@ put za oko
4000 km. Obim ostvarenih investicija u 2008.g. i@ b2.239.915 €. U 2008.g. srpska privreda je preko
Konstance pretovarila 1,5 miliona tona robe. Phmér su sljed& investicije: produZetak sjevernog
lukobrana (procijenjena vrijednost investicije -11&ilion €); drumski most Dunav-Crnomorski kanal
(procijenjena vrijednost investicije - 30,5 miliond); proSirenje kapaciteta Zeljezké mreze
(procijenjena vrijednost investicije-17,6 miliond; €poboljSanja pristupnih puteva luci; dubljenjead
Prognoza je dae se razvojem Konstanca juznog Kontejnerskog teaimimlositi obim pretovara
kontenera od 2 milion TEU.

LUKA SOLUN - Luka Solun je jedna od dviju voéia grekih luka, kljuina izvozna i tranzitna &&a i
glavni morski hub za zade na Balkanskom poluostrvu, koji se nalazi na laiida V i X. Strategija
razvoja Luke Solun nazvana “Balkanska strategijg¢’ fokusirana na sljede ciljeve: uspostavljanje i
ekspanzija kapaciteta za kombinovani transport;ludpsnje ekonomske saradnje izioe regiona
Balkana i Crnog Mora; po¥anje obima prometa turista iz susjednih i zemaif@oG mora; Ovice ciljevi

biti ostvareni poméu: uvaienja novih brodskih linija za ro-ro saobas kojece povezivati Luku Solun
sa lukama Crnog mora i proSirenje Gata 6;devga novih tarifa za robe u tranzitu i kontejnere u
transhipmentu; unaptenje infrastrukture u cilju s@avanja sa povenim putnékim saobraajem;
Prema biznis planu za period 2008. — 2015.g., Lsd&dn planira da investira oko 280 miliona eura u
razvoj kontenerskog terminala da bi se postigamgisometa od 1,2 miliona TEU.

LUKA PIREJ - Luka Pirej, poslije Soluna, najga je luka u Gtkoj. Kontejnerski terminal u Luci Pirej
spada méu prvih 10 kontenerskih terminala u Evropi po ostv@m obimu pretovara i nage je
kontejnerska luka u Istaom Mediteranu. U investicionom planu za period2002013. preddene su
investicije u ukupnom iznosu od 758,6 miliona Euta,; 441 milion u Kontejnerski terminal; 26 milia

u u Putnéki terminal; 6,8 miliona u razvoj informacionih tetiogija; 215 miliona u razvoj povrSina
(izgradnja novog izloZzbenog centra, novih skladista.); 64 miliona u unaptenje postojée
infrastrukture;
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7.4 FAKTORI KOJI DETERMINISU POSLOVANJE LUKE —
POLITIKA RAZVOJA TRANSPORTA U EVROPSKOJ UNI JI

Najvazniji strateSki dokument za dugdmnd razvoj zajedriike saobréajne politike Evropske Unije je
,Bijela Knjiga” o zajednékoj saobraajnoj politici, usvojena u septembru 2001.g, sgewilda podstakne
postizanja ravnoteZe raglih oblika saobréaja revitalizacijom Zeljezttkog, pomorskog, rigno-
kanalskog saobéaja do 2010.g. Ona propisuje jedinstvene sigurnosta@darde u svim vrstama
saobréaja, troSkove, mjere zastite Zivotne sredine itd,Bijeloj knjizi* (EC White Paper, 2001) su
definisani elementi — atributi novog transportnogtesna EU na osnovama ,tri " principa
(interconnectivity, intermodality, interoperabilityOsnovne teZnje su usmjerene ka postizanjte ve
uravnoteZenosti pojedinih &aa transporta (regulisana konkurencija, povezizagobréajnih grana),
zatim ka uklanjanju uskih grla u okviru sistemastea€enje glavnih pravaca i te3é® finansiranja) i ka
postavljanju korisnika u srediSte sadfajme politike. Osnovi cilj saobéajne politike EU je ostao isti:
povetanje ukupne transportne efikasnosti, smanjenjé&arnas visa ekoloSka prihvatljivost saota@mog
sistema. Srednjotoo i dugoréno je definisano plansko utenje infrastrukture (sistem pan-evropskih
intermodalnih koridora) kao elemenata integralnoangportnog puta, udenje principa slobodnog
pristupa do nje pod isti uslovima za swesnike, uvdenje ngela plaanja svih troSkova za sveéasnike,
unifikacija opreme i sredstava, standardizacijaliteta usluge, uz ubrzano uienje telematskih
podsistema za podrSku. To treba da dovede do: maloe upotrebe kapaciteta granaiviorova
saobr@ajnih mreza i voznih sredstava; péaaja ukupne efikasnosti transportnog sistema; ig&a i
povezivanja najboljih osobina pojedinih vidova mea; smanjenja negativhog djelovanja na Zivotnu
sredinu; itd.

Na osnovu prethodnog, moze séi @z je glavna tendencija na podwEU, kada je u pitanju definisanje
razvojnog koncepta budeg transportnog sistema, stvaranje uslova za ubraavoj intermodalizma, sa
cilem poveanja ukupne efikasnosti transportnog sistemagudititako na promjenu postajeg
nepovolinog modal splita ka Zeljenim vrijednostima i stvaranje uslova zaasjenje negativnog
djelovanja saobtaja na Zivotnu sredinu.

Definisani su sljed@ ciljevi politike strukturiranja i razvoja transepske transportne mreze: prostorna
kompetitivnost — iskazana potrebom za brzim, bedbjen i jeftinijim transportom, kako bi se
omoguilo povetanje kompetitivnosti podija, odnosno nivoa infrastrukturne opremljenostiopgkog
prostora; prostorni balans/uravnotezenost — izhjage prevelike koncentracije materijalnih dobara i
stanovniStva u razvijenim regijama i urbanim cen&j u prvom redu f@njem veza i povanje
saobréajne i komunikacione dostupnosti manje razvijepixifernih i rijetko naseljenih regija; kvalitet
prostora — izraZzen optimalnom kombinacijom posibje oblika transporta (multimodalnost,
interoperativnost), radi poboljSanja performansingporta i smanjenja negativnih uticaja na Zivotnu
sredinu;

U zajednékoj saobréajnoj politici Evropske Unije, koncephort sea shipping (Motorways of the Sea —
splavi (morski) auto-putevi’) figuriSe kao jedna odsnovnih mogénosti rasteréenja drumskih
saobréajnica. MreZa ,morskih auto-puteva” indatiri glavna segmenta (Slika 7.4): ,put B&kbg mora”

- koji povezuje baltike drzave sa drzavama centralne i zapadne Evropaski put zapadne Evrope” -
koji vodi od Portugalije i Spanije preko Atlanskokeana do Sjevernog mora i Irskog mora; ,morski put
jugozapadne Evrope” - koji povezuje Spaniju, Frakoui Italiju i koji ukljuuje Maltu i spaja se sa
.morskim putem Jugoistme Evrope”; ,morski put Jugoisioe Evrope” koji povezuje Jadransko more
sa Jonskim morem i IStoim Mediteranom, ukljéuju¢i i Kipar;
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MOTORWAYS OF THE SEA: EC PRIORITY AREAS
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Slika 7.4 MreZanorskih auto-puteva

7.5 FAKTORI KOJI DETERMINISU POSLOVANJE LUKE —
NACIONALNA STRATEGIJA RAZVOJA SAOBRA CAJNOG SISTEMA

U okviru ovog Poglavlja je, na primjeru analize reénata Strategije razvoja sadiaa u Crnoj Gori
(Ministarstvo saobksja, pomorstva i telekomunikacija, 2008) koje saas#® na intermodalni saobeg,
prikazana osnova pristupa razmatranju uticaja mathe strategije saolii@nog sistema na poslovanje
luke.

Strate3ki cilj 1: Siguran i bezbjedan saobréaj

Cilj 1.3: Postti finansijsku odrzivost i, u sektorima gdje je méguposti samoodrzivost saobfajne
infrastrukture

U skladu sa obavezama koje proizilaze iz Sporazmstabilizaciji i pridruzivanju, odnosno Protokd\a

0 kopnenom saobé¢aju, bie usvojene uzajamno usé&kne mjere potrebne za razvoj i unaprjedjenje
Zeljezntkog i kombinovanog prevoza, kaodivaa kojim ¢e se u budénosti osigurati obavljanje najéeg

svi koraci koji su potrebni za podsticanje razvkgabinovanog prevoza. Svrha takvih mjée biti:
podsticanje korisnika i poSiljaoca na upotrebu kimmovanog prevoza; postizanje konkurentnosti
kombinovanog prevoza drumskom prevozu; podsticajetrebe kombinovanog prevoza na dugim
relacijama, a nagito upotrebe zamjenjivih sanduka, kontejnera i peavbez pratnje; poboljSanje brzine
i pouzdanosti kombinovanog prevoza, a W#doo poveanje westalosti konvoja prema potrebama
poSiljaoca i korisnika, smanjenje vremefgkanja na terminalima i poé¢@nje njihove produktivnosti,
uklanjanje, na odgovaraju n&in, svih prepreka sa prilaznih pravaca kako bi seofjSao pristup
kombinovanom prevozu; uskladjivanje, tamo gdjeojg@otrebno, teZine, dimenzije i tebikih svojstava
specijalizovane opreme, a posebno kako bi se @d@musotrebna kompatibilnost kolosjeka, kao i
preduzimanje koordinisane akcije kako bi se &itau stavila u upotrebu oprema kakvu zahtijevaoniv
prometa.
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Luka Bar pruza velike modnosti za dalji razvoj kombinovanog sactag i povezivanjetitavog
regiona, jer se u njenom zdle nalazi neophodna drumsko-Zeljeka infrastruktura. Da bi se te
moguwnosti ostvarile, predidena je izgradnja novih i rekonstrukcija posédjeterminala za kombinovani
transport na Zeljez&kim stanicama Bar, Podgorica i Bijelo Polje, k@ podstéi dalji razvoj
kombinovanog (kamionsko-zZeljezkbg) transporta, ha najvaznijim transportnim prengi

Strate3ki cilj 2: Kvalitetno odrZzavanje saobratajne infrastrukture
Cilj 2.1: Kvalitetno i odgovorno odrzavanje saalajae infrastrukture

Makroekonomski gledano, kombinovani transport, wgten Zeljezniki i pomorski, dobra su alternativa
drumskom saobtaju, ali su manje fleksibilni i potrebna im je pskia putem olakSica od strane drzave.
Preopteréenost teretnih vozila pitanje je implementacije tpjsih propisa. Drzavate nastojati da
stimuliSe kombinovani transport. Takée se preduzeti neophodne mjere za podsticanje jeazvo
kombinovanog transporta, koje se ogledaju krozukstriranje Zeljeznice Crne Gore i Luke Bar, zatim
kroz promjenu saobéajne politike kojomce se drumski transport usmjeravati na kombinovani,
obezbjéenje finansijskih i ekonomskih olakSica za kombiawivtransport, uglavhom kroz podrsku
Zeljezntkom i linijskom pomorskom saohiaju.

Strate3ki cilj 3: Efikasnost
Cilj 3.2: Privatizovana javna preduzekoja pruzaju saobfajne usluge

U Trans-evropskoj transportnoj mreZzi, Luka Bar yeStena na listu luka od regionalnog &aja, preko
kojih ¢e se razvijati tzv. Xl koridor - Plavi autoputetbvropske finansijske institucijée obezbjedjivati
podrSku uspostavljanju redovnih brodskih linijaazvoju luka koje imaju potencijala za intenziviman;
intermodalnog i kombinovanog saotafa. To predstavlja jedan oddirga kako se u evropskoj politici
transporta promoviSe razvoj pomorskog i Zeljgkog saobréaja u odnosu na drumski saotapkoji je
manje bezbjedan, proizvodi z&knja i viSe zagiuje okolinu.

Strate3ki cilj 4: Ekonomski razvoj
Cilj 4.1: Funkcionalna i moderna saotaga privreda sposobna da se&sa konkurencijom u regionu

Aktivnosti:

4.1.1 (b) Poveati koriZenje logistékih usluga, u cilju promocije multimodalnog trangpoi olakSanih
integracija na EU trzistu.

4.1.2 Upoznati drzavni i privatni sektor u oblastiobrgaja, sa pojmom formiranja transportno —
logistickog klastera i sa aktivnostima podrske intermodstino

4.1.6 Nakon procesa restrukturiranja, putem obukie strane specijalizovanih institucija, &g
organizacione i administrativne kapacitete privieddrustava, natigto u oblasti logistike i primjene
multimodalnosti.

4.2.5 Izgraditi terminale za kombinovani transpoaat Zeljeznikim stanicama Bar, Podgorica i Bijelo
Polje,

Strateski cilj 6: Integracija u Evropsku Uniju

Cilj 6.1: Stimulativan zakonski i institucionalnkar za funkcionisanje i razvoj saoldaga

6.1.4 (b) Obezbijediti finansijske i ekonomske 8liak za kombinovani transport, uglavnom kroz paarsk
Zeljezntkom i linijskom pomorskom saobfaju. Istovremeno razmotriti i izuzimanje od obavbzn
tarifnih regulativa pdetne i zavrSne drumske etape k&jee dio operacija u kombinovanom transportu.
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6.1.6 (a) Identifikovati odgovaraju model organizacionog uienja i ljudske resurse kofie imati
kapacitete za primjenu zakonskih propisa i njih&euatrolu, sa jasnim prioritetom na kontroli drumgko
teretnog saobtaja, kao bitnog faktora za unagigmje intermodalnosti.

7.6 FAKTORI KOJI DETI?RMINISU POSLOVANJE LUKE —
ASPEKTI ZASTITE ZIVOTNE SREDINE

Ve¢ je navedeno i to da je razvoj luka u skladu sdjeama zaStite Zivotne sredine jedno od &tjin
natela Iuike politike Evropske unije.

Sa ekoloSkog stanoviSta, u planiranju teritorijgincazvoja luke i smjeStaja ragtih aktivnosti,
neophodna je prethodna procjena uticaja na Zivetedinu za odnosni objekat ili iz#enje drugih
radova, kao potencijalnih izvora Stetnih uticajazivetnu sredinu. Za izradu elaborata prethodnejpne
uticaja na Zivotnu sredinu, metodoloSki okvir tretzabude usklien sa dom@m regulativom u oblasti
zaStite Zivotne sredine i sa Direktivama EvropskeijeJ) za izradu planova DEIA (Directive on
Enviromental Impact Assessment, 1985) (Detaljnaai$ticki plan prve faze privredne zone Bara, 2003).

Osnovni sadrZzaj prethodne procjene uticaja na iivaredinu za kki kompleks bio bi sled@ opis
projekta (odabrane varijante); prikaz ostalih razerah alternativa projekata i razlozi za njihova
odbacivanja; opis stanja Zivotne sredine (kopnorembivi svijet); procjena mogih znaajnih uticaja
projekta na Zivotnu sredinu; procjena rizika odidénata, analiza ndezavisnosti pojedinaih uticaja;
opis mjera preddienih projektom za eliminaciju ili ublaZzavanje ujaca definisanje urbanistkih uslova
sa ekoloskim kriterijumima (za i kompleks, za pojedigae objekte).

U razvoju luke neophodno je umanijiti uticaj trangpona okolinu, a posebno izvrSiti ekoloSku
optimizaciju projektovanog rasta transporta, ndgaéi sa adekvatnom primjenom relevantnih
tehnitkih standarda, voderacuna o potencijalnoj koristi i troSkovima spr@emja aktivhosti, odnosno
njihovog izostanka, posebno uvaZzavajmedunarodne i dom# ekoloSke kriterijume i normative. Ovo
podrazumijeva integrisani pristup, koji ukdjje vei broj konkretnih mjera za: unapienje efikasnosti
potroSnje goriva, kao i smanjenje emisija gasovauke; mjere za optimalno koégnje postojée
infrastrukture; smanjenje zatgnja okoline od raaitih vidova transporta zastupljenih u luci.
UsavrSavanje postaj#n i razvoj novih proizvodnih aktivnosti u zoni lektreba planirati na osnovu
savremenih ekoloski prihvatljivin tehnologija, sabpljSanom efikasné& kori&enja energije, vode i
sirovina, uz neophodan nivo reciklaZze i drugih &$ikih tretmana otpadnih materija.

Poseban impuls optimizaciji negativnih uticaja n&othu sredinu, po osnovu obavljanjackih
djelatnosti, predstavlja modeliranje sistema ugaayh zaStitom Zivotne sredine u skladu sa serijom
standarda JUS ISO 14000.

Sa ciliem ostvarivanja politike zasStite Zivotnedine, u lukama treba postupati u skladu sa slaede
principima: preventivno djelovati u cilju s@i@vanja mogéih zagaivanja ili destrukcije Zivotne sredine,
kao i tehnoloSkih akcidenata; prostornim planiremjebezbijediti adekvatna sigurnosna odstojanja
izmedu potencijalnih izvora opasnosti i osjetljivih potgalno ugroZenih objekata i aktivnosti;
uspostaviti, organizaciono i materijalno obezbijeslstem prevencije i zastite od akcidenata (olpedibi
tehnitko-tehnoloSko preduslove za prihvat otpadnih vadaredova, ...); kao krajnju mjeru, predvidjeti
tehnitko—tehnoloska rjeSenja za sanaciju postbjeekoloskih problema i potrebne sisteme za
pregiS¢avanje voda i vazduha.
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7.7 PARAMETRI KOJI KARAKTERISU PROCES PRETOVARA | S KLADISTENJA TERETA

Skupu osnovnih parametara koji karakteriSu procetopara i skladiStenja tereta pripadaju:
« tehnoloski problemi koji se pojavljuju u procesetavara i skladistenja tereta;
e ucefe vrsta manipulacija u ukupnom broju manipulacija;
e uc¢efe varijanti manipulacija u ukupnom broju manipujagci
e duZina efektivhog rada u smjeni po manipulacijamarijantama manipulacija;
e srednje vrijednostidinaka u toku smjene;
e raspon izméu ekstremnih vrijednostiginaka u toku smjene;
e stepen iskori&nja operativnih vezova,
e broja paralelnih manipulacija sa teretima;
e duZina trajanja zastoja u ukupnom fondu radnih sati
e itd.
U daljem dijelu su, na konkretnim primjerima, datementi analize nekih od prethodno pobrojanih
parametara.

7.8 UKUPNI TROSKOVI KOJI NASTAJU U LUCI

Ukupni troSkovi koji nastaju u luci dijele se nathe troSkove i troSkove broda u luci (K&sR003).
Lucki troSkovi su troSkovi koriStenja ¢kih kapaciteta u proizvodnji tke usluge, a prema stepenu
koriStenja kapaciteta dijele se na fiksne i vailja Nosilac troSkova u luci je ¢tka usluga, a mjesta
troSkova su pojedini tki kapaciteti ili proizvodni pogoni.

Fiksni troSkovi ne zavise, a varijabilni troSkowvise od veliine prometa. To zriada fiksni troSkovi
ostaju jednaki bez obzira na w@hiu prometa, a varijabilni troSkovi rastu odnosmaadaju zavisno od
kretanja prometa. Ukoliko se posmatra kretanjenftk®dnosno varijabilnih troSkova po toni teretaze

se konstatovati da fiksni troSkovi izraZzeni po jedtoni opadaju s porastom prometa, a varijabilni
troSkovi ostaju donekle stabilni.

U narednoj tabeli (Tabela 7.6) su prikazane nekakltaristtne kategorije fiksnih i vairjabilnih troSkova.

Tabela 7.6
Grupa troSkova TroSak
Fiksni troSkovi TroSkovi amortizacije materijalne imovine
Regres za godiSnje odmore
TroSkovi interneta
TroSkovi zakupnine
TroSkovi premija osiguranja
Bruto troSkovi radne snage — zajatka funkcije
Varijabilni troSkovi TroSkovi materijala za izradu

TroSkovi elektréne energije

TroSkovi goriva i maziva

TroSkovi vode

TroSkovi PTT saobiaja

TroSkovi tekéeg odrZzavanja sredstava
TroSkovi platnog prometaciananrina
TroSkovi poreza i carina

Ostali nematerijalni troSkovi

Ostali poslovni rashodi

Rashodi kamata
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7.9 ELEMENTI ANALIZE USPJESNOSTI POSLOVANJA
7.9.1 Pokazatelji i mjerila uspjeSnosti poslovanja

UspjesSnost poslovanja u trZziSnoj privredi se teim&lj primjeni ndela maksimalne racionalnosti (Ké&si
2003). Sustina tog Keala je da se sa odienom koléinom ulaganja u repodukciju ostvari maksimalan
poslovni rezultat. Budii da se poslovanje deSava u uslovima sloZenog \djeja raznih tehikih,
organizacionih, trZziSnih, druStvenih i drugih faild, uspjeh poslovanja ostvaruje se kao kompleksan
rezultat djelovanja svih njih. Zato se uspjeh peaiga mozZe pouzdano ocijeniti jedino ako se osjgura
metodoloSke pretpostavke siamja parcijalnih tinaka pojedinih faktora na zbirnkimak, koji je izraz
kvaliteta ukupne ekonomije poslovanja. Jedino nzetpi tako mjerene uspjeSnosti poslovanja mogu se u
budwoj poslovnoj politici podsticati pozitivni i otklgati negativni uticaji.

7.9.2 Pojmovno odrdenje uspjednosti poslovanja

UspjeSnost poslovanja se moZe definisati sadiilaliaspekata — ekonomskog, tetkug, pravnog, itd.
Npr. ekonomistice smatrati da je firma ostvarila cilj i motiv svpgslovanja u najSirem smislu @djeako
je ostvarila povoljan ekonomski uspjeh. Taj se ekoski uspjeh ili uspjeSnost poslovanja vrednuje
odnosom izméu rezultata reprodukcije i ulaganja koja su bilaZmau za njegovo ostvarenje. Za
ekonomsku uspjeSnost poslovanja svake firme posebrzodajna sljedéa pitanja:
e jesu li usluge kvalitativno i kvantitativno izvrd&s obzirom na zahtjeve i potrebe korisnika?
e zadovoljava li odnos izndel vrijednosti @inka i vrijednosti uloZenih elemenata?
e jesu li sredstva koja su bila na raspolaganju iSkema tako da je poslovanjem ostvaren rijve
moguli iznos za naknadu utroSenih sredstava za proijuodma isplatu plata radnicima i za
pokri¢e raznovrsnih drustvenih potreba?

U ekonomskoj literaturi se n@g&e razmatraju slied@a mijerila uspjeSnosti poslovanja: proizvodnost
rada; ekonongnost; rentabilnost;

7.9.3 Rentabilnost poslovanja

Medu mjerilima ekonomskog uspjeha poslovanja, n@vee vaznost pridaje rentabilnosti jer taj
pokazatelj odraZzava kotva rezultat reporodukcije i sa teorijskog i sa pr&ikog aspekta. Rentabilnost je
ekonomsko mijerilo uspjeSnosti koje oslikava unosnal®Zenog kapitala u nekom vremenskom
razdoblju, odnosno u nekom poslu, a iskazuje se kmnos poslovnog rezultata odnosno profita i
uloZenog kapitala.

Rentabilnost poslovanja pokazuje ¥elu prinosa na ukupnu angaZzovanu imovinu (sredstva)
poslovanju. Mjeri se kao odnos bruto finansijskaguitata (dobiti prije kamata i oporezivanja) i
prosje&no koriStenih ukupnih sredstava, odnosno njihovéi¢cve po zavrSnom tainu. Dobijeni
koeficijent pokazuje koliko se jedinica poslovnagzultata ostvari na jedinicu uloZzenog kapitalai Pr
mjerenju profitabilnosti, umjesto koeficijentesto se uzima stopa jer ona u ugdergu s kamatnom
stopom jasnije pokazuje unosnost kapitala. Akageas profitabilnosti manja od bankovne stope, kdpit
nije dobro uloZen i obratno.

Rentabilnost poslovanja secéwma tako 3to se u odnos stave finansijski rezilaptrebna uloZena
sredstva, odnosno taj pokazatelj izrazava kolikapstrebna uloZzena sredstva za deéré poslovni

uspjeh. Né&elo rentabilnosti se svodi na teZnju da se os8tarve&i finansijski rezultat (dobitak ili profit)
sa Sto manjim sredstvima (kapitalom) uloZzenim wcesareprodukcije.
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7.9.4 Finansijsko modeliranje

Finansijski model obezbjeje da organizacija testira interakciju ekonomskdrijabli u razlEtim
scenarijima (Hilton; Maher; Selto, 2000). Takvi naticzahtijevaju od analifara da razviju set relacija
koje predstavljaju kompanijske operativne i finggle@ odnose kao Sto je veza varijabilnih troSkova i
prodaje, relativni udio pojedinih usluga u ukupn@tasmanu itd. Optimalno je da se onda model
procesuira uz podrdku nekog softvera, ontagajti korisniku da istrazi efekte razltih scenarija na
poslovanje. Finansijski modeli nude brojne koriktrisnicima. Mnogi od modela omogavaju
organizaciji da proti uticaj potencijalne poslovne akcije kroz preisgihje potencijalnih rezultata prije
nego Sto se akcija stvarno desi. Drugimciijea, mogue je identifikovati loSe projekte na vrijeme, prije
nego 3to oni proizvedu Stetu na profitabilnostiflansijsko poslovanje. Treba, thdim, imati na umu da
primjena modela nije bez problema. Postojanje naodel unaprduje odl&ivanje automatski. Model je
dobar onoliko koliko su dobre pretpostavke na kajise zasniva. PogreSne pretpostavke, udruzene sa
pogresnim podacima, mogu da rezultuju pogresniazdah.

CVP (Cost-Volume-Profit) model - Postoje razéiti tipovi finansijskih modela. Jedan od osnovnén j
CVP model, koji sumira efekte promjene obima pramet troSkove i prihode firme. Takve analize mogu
biti proSirene radi pratavanja uticaja na profit promjene prodajnih cijetaksi za usluge, stopa poreza,
itd.

Donja tacka rentabilnosti — Osnovni CVP model moZe biti koriSten za pronalagetpnje tdke
rentabilnsoti, tj. obima aktivnosti koji rezultujednakim prihodima i troSkovima za organizaciju.njzo
tacka rentabilnosti moZe da bude iwaata na osnovu ragiiih prilaza: primjenom kontribucione
margine, i sl. Analiza osjetljivosti pokazuje kakée CVP model odgovoriti na promjene u
pretpostavkama na kojima se zasniva model (ovazandéterminiSe promjene izlaza procesa ¢danja
kada se jedna ili viSe pretpostavki mijenja). AmaliCVP modela ukazuje na postojanje nekoliko
ograntenja njegove primjene. Na primjer, prodajni mix maostati kao Sto je predién, poSto promjene
uti¢u na troSkove, obim aktivnosti i profit firme. NA¢an n&in, kompanijska tehnologija, efikasnost i
menadZment moraju ostati nepromijenjeni kao konetgar ovi faktori takde utiéu na CVP elemente.
Model je zasnovan na linijskoj zavisnosti iaztneprihoda i troSkova i na taj &ia ignoriSe osnovne
faktore kao Sto su kdiinski diskonti itd. Zbog pobrojanih nedostatakatimalno je CVP model koristiti
u kombinaciji sa ABC (Activity Based Costing) model cija primjena unapriuje upravijanje
troSkovima i proces odtivanja i proizvodi organizacione koristi kada sei&h kombinovano sa CVP
modelom.
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