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APSTRAKT 

Globalizacija i značajan rast kontejnerizacije promijenili su pomorski transport i logističke 

lance, čime su luke postale sastavni dio kompleksnih lanaca snabdijevanja i služe kao logistički 

centri, dodaju vrijednost, povezuju tokove i utiču na forme i procese lanca snabdijevanja.  

Konkurentnost luke je određena njenim sopstvenim snagama kao što su efikasna manipulacija 

teretom i povezivanje sa unutrašnjošću zemlje, te pozicija i veze u globalnim lancima snabdijevanja. 

Tokom posljednje dvije decenije, luke su transformisale svoju ulogu sa tradicionalnih 

regionalnih kapija na mjesto gdje se ostvaruje vrijednost i logističke aktivnosti. Luke su igrale i 

nastaviće da igraju odlučujuću ulogu u održivosti logističkih i lanaca snabdijevanja. Od brojnih 

čvorova u globalnim lancima snabdijevanja, luke igraju ključnu ulogu u omogućavanju 

kontinuiranog protoka robe između entiteta tzv. lanaca snabdijevanja. 

Izučavanjem saobraćajne funkcije lučkih sistema s aspekta logistike omogućava se 

sveobuhvatan pregled ekonomskih prednosti koje se nude i u kojoj luka integriše sve saobraćajne 

oblike transporta zadovoljavajući potrebe korisnika i okruženja. Pored toga izučavanjem 

neprekinutog toka tereta na putu od pošiljaoca do primaoca, interdisciplinarnim pristupom učesnika 

njegove distribucije kreira se transportni lanac kod kojeg lukačini jednu od važnijih karika u smislu 

distribucije i logistike. 

Istraživanjem značaja i položaja lučkog sistema sa logističkog aspekta se može direktno uticati 

na organizaciju i uspješnost distribucije tereta u luci i zaleđu. 

Ključne riječi: transport,luka, lanci trgovine 

UVOD 

Definisanjem parametara organizacije lučkog sistema i posmatranje njegovih podsistema u 

skladu sa prostornim i funkcionalnim parametrima organizacije, omogućava se stvaranje algoritma 

koji čini model lučkog sistema. Integrisanjem lučkog sistema s okruženjem na bazi jasno utvrđenih 

zavisnosti i međuodnosa pojedinih elemenata logističkog procesa nastaje model lučkog sistema 

logističkog lanca. 

Logistika igra važnu ulogu optimizacije funkcija luke i povećanja njene konkurentnosti 

uslovljenu većom efikasnošću sa postizanjem efikasnijih ekonomskih rezultata kroz obezbijeđenje 

najpovoljnijih cijena usluga korisnicima luke, kao i povezivanje broja učesnika transportnog lanca. 

Istraživanjem transportnog lanca kao elementa logističkog lanca zahtjeva izučavanje entiteta 

saobraćajnih procesa, sredstava sistema pomorskog saobraćaja, potreba i zahtijeva, kao i prostora i 

precizno definisanje vremena aktivnosti. Svakako, uključenje brojnijih subjekta i posrednika u 

distribuciji tereta podrazumijeva logistički lanac omogućujući skladan tok robe bez znatnijih zastoja. 

U skladu s tim, luke moraju biti fleksibilne kako bi osigurale bolju sposobnost da se takmiče 

jedna s drugom, i moraju raditi na povećanju povezivanja sa svojim klijentima.  

Logistički informacioni sistem, može biti veoma važan za lučke operatore ili vlasti u pogledu 

poboljšanja usluga i povećanja njihovih konkurentskih prednosti, a da bi se izbjegla operativna 

neefikasnost prouzrokovana nedostatkom informacione tehnologije, operateri luke u realnom 

vremenu traže informacije o povećanju kapaciteta za planiranje i poboljšanju usluga korisnicima. 
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Povezanost luke sa zaleđem, kao i postojanje definisane gravitacine zone uveliko može 

pridonositi značaju luke kao robno transportnog centra čije je funkcionisanje na optimalan način 

uslovljeno logistički organizovanim sistemom. 

Dakle, logistika je osnovni faktor optimizacije procesa luke.  

Model lučkog sistema logističkog lanca pri tome ima aplikativnu ulogu obzirom da omogućava 

optimalno funkcionisanje toka tereta integrišući sve subjekte lučkog sistema kao ključne karike 

logističkog centra. 

Pregled tehničko-tehnoloskih aktivnosti i elemenata koji čine tehnološke procese u luci i 

njihova medusobna zavisnost omogućuje uvid u funkcionisanje cjelokupnog procesa, tj. logističkog 

sistema, kao i pojedinih faza. Svakako je analiza neophodna u cilju optimalizacije cjelokupnog 

tehnoloskog procesa svih aktivnosti luka, i kao osnova traženja optimalnog pristupa manadžmenta 

luke, zajedno sa djelovanjem i aktivnostima subjekata koji ga čine. Optimalan pristup funkcionisanja 

lučkog sistema je uslovljen suboptimalnim funkcionisanjem svih nivoa i integrisanim sistemom 

aktivnosti i djelovanja kao dijela integrisanog logističkog lanca. 

Logistički centar je središte u određenom području u kojem su smještene sve aktivnosti koje se 

odnose na transport, logistiku i distribuciju robe - kako za domaći, tako i za međunarodni tranzit –a 

kojeg obavljaju različiti operatori. 

Operateri mogu biti vlasnici objekata ili koristiti ih u najam (skladišta, distribucioni centri, 

skladišni prostori, kancelarije, usluge kamiona itd.). Kako bi se poštovala pravila o slobodnoj 

konkurenciji, logistički centar mora biti otvoren kako bi omogućio pristup svih preduzeća koji su 

uključene u pomenute aktivnosti. 

Logistički centar mora takođe biti opremljen svim javnim objektima za obavljanje navedenih 

poslova. Ako je moguće, treba uključiti javne usluge za osoblje i opremu za korisnike. Kako bi se 

podstaknuo razvoj intermodalnog prevoza za rukovanje robom, logistički centar bi po mogućnosti 

trebao biti opskrbljen mnogim vrstama prevoza (drumski, željeznički, pomorski, unutrašnji pomorski 

put, vazdušni i sl.). 

Kako bi se osigurala sinergija i komercijalna saradnja, važno je da se upravlja logističkim 

centrom u jedinstvenom i neutralnom pravnom tijelu (po mogućnosti putem javno-privatnog 

partnerstva). Konačno, logistički centar mora biti u skladu s evropskim standardima i kvalitetom 

kako bi osigurao okvir za komercijalna i održiva transportna rješenja. 

 Logistički centri u uporedbi s samostalnim distribucionim centrima mogu ponuditi uštede za 

pružanje bitnih sadržaja (npr. električna energija, telekomunikacije) i omogućiti postavljanje 

objekata koji inače ne bi mogli biti ekonomični za instalaciju, kao što su: servis i oprema za 

održavanje kamiona, objekti za carinjenje, centralizovano odlaganje otpada, centralizovano 

održavanje sredine, poboljšani sigurnosni sistem, veze javnog prevoza, dodatne komercijalne usluge 

(trgovine, restorani), otvoreni pristup IT i sl. 

 

  

Prikaz metoda višekriterijumskog odlučivanja vrednovanja izbora transportnih lanaca (AHP, 

Electre, Promethee) 

Za donošenje odluka obično je potrebno više odjednog kriterijuma, što process donošenja 

odluka čini složenijim zadatkom. Stoga je važno strukturirati problem i eksplicitno procijeniti 

relevantne kriterijume prije donošenja odluke. 

Razvijeno je nekoliko metoda za rješavanje problema višekriterijumskog odlučivanja, a za 

mnoge od njih zajednička je ideja da se većina donošenja odluka može poboljšati razbijanjem opšte 

evaluacije alternativa u procjene na više relevantnih kriterijuma. 

Metode se razlikuju po tome kako ocjenjuju svaki kriterijum i kako kombinuju evaluaciju 

kriterijuma kako bi se postigla opšta evaluacija.  

Bibliometrijskim studijama je moguće odrediti koje se metode višekriterijumskog odlučivanja 

danas najviše koriste i najčešće primjenjuju u publikacijama. Tako su opšte poznate slijedeće metode 

višekriterijumskog odlučivanja: 

• AHP (The analytic hierarchy process - Proces analize hijerarhija )  

• Analitički mrežni proces (ANP - Analytic Network Process), 

• Teorija višestrukih atributa (MAUT - Multi-Attribute Utility Theory), 
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• Mjerenje atraktivnosti metodom kategorijalne procjene (MACBET - Measuring 

Attractiveness by a Categorical Based Evaluation Technique), 

• Metoda organizacija za rangiranje preferencija za evaluaciju obogaćivanja (PROMETHEE - . 

Preference Ranking Organization METHod for Enrichment Evaluation), 

• Tehnika za preferenciju narudžbe po sličnosti sa idealnim rješenjem (TOPSIS - Technique for 

Order Preference by Similarity to the Ideal Solution), i  

• ELimination Et Choik traduisant la REalite (ELECTRE). 

 

Zahvaljujući primjeni računara i upotrebom interneta značajno je olakšana primjena nekih od 

prethodno navedenih metoda. Stoga su istraživači i poslovna preduzeća razvili nekoliko softverskih 

programa u posljednjoj deceniji kako bi pomogli korisnicima u strukturiranju i rješavanju problema i 

višekriterijumskog donošenja odluka.  

Uočen je značajan rast u primjenama ovih metoda i sada čine sastavni dio skoro svih područja 

istraživanja i primjene.  

 

 

AHP - The analytic hierarchy process  

Metod analitičkog hijerarhijskog procesa (AHP) je predstavio Thomas Saati,činiefikasno 

sredstvo za donošenje složenih odluka i može pomoći donosiocu odluka da odredi prioritete i donese 

najbolje odluke. Smanjenjem kompleksnih odluka na niz uporednih poređenja, a zatim sintezom 

rezultata, AHP pomaže da se obuhvate i subjektivni i objektivni aspekti odluke. Pored toga, AHP 

uključuje korisnu tehniku za provjeru konzistentnosti procjena donosioca odluka, čime se smanjuje 

pristrasnost u procesu donošenja odluka. 

Osim što je veoma popularna, AHP metoda se primjenjuje u velikom broju oblasti, uključujući 

planiranje, izbor najbolje alternative, alokaciju resursa i rješavanje konflikta, pa je najčešće 

primijenjeni metod višekriterijumskog odlučivanja.  

AHP metoda ima za cilj da utvrdi prioritete ili težine koje se pripisuju različitim kriterijumima i 

alternativama, na osnovu kojih se kasnije donosi odluka i, kao posljedicu, omogućava izbor 

najpogodnije alternative.  

Koraci AHP metode se zasnivaju na strukturiranju problema prema datoj hijerarhiji, 

izračunavanju prioriteta na osnovu upoređivanja u paru, provjeravanjem konzistentnosti i 

sprovođenju analize senzibiliteta. Posljednja dva koraka su opcionalna, iako se preporučuju, da bi se 

postigao kredibilitet rezultata. 

Implementacija AHP metoda se sprovodi u tri jednostavna koraka:  

1) računanje vektora težina kriterijuma; 

2) izračunavanje matrice rezultata opcija; 

3) rangiranje opcija.  

 

AHP je veoma fleksibilan i moćan alat zato što se rezultati, a time i konačni rang, dobijaju na 

osnovu parova relativnih procjena kriterijuma i opcija koje pruža korisnik. Proračuni AHP-a su 

uvijek vođeni iskustvom donosioca odluka, pa se AHP stoga može smatrati sredstvom koje je u 

stanju provesti evaluacije (kvalitativne i kvantitativne) koje je donio donosilac odluke u 

višekriterijumskom rangiranju. Pored toga, AHP je jednostavna, jer ne postoji potreba za izgradnjom 

složenog ekspertskog sistema sa znanjem donosioca odluka u njemu.  

S druge strane, AHP može zahtijevati veliki broj ocjena od strane korisnika, posebno za 

probleme sa mnogim kriterijumima i opcijama. Iako je svaka pojedinačna procjena vrlo jednostavna, 

i samo zahtijeva da donosioc odluke izrazi kako se dvije opcije ili kriterijumi međusobno upoređuju, 

opterećenje zadatka vrednovanja može postati nerazumno. U stvari, broj uporednih poređenja raste 

kvadratno sa brojem kriterijuma i opcija. 

 

Electre 

Tokom posljednja tri desetljeća pojavila su se mnogobrojna istraživanja 

upodručjuporodiceELECTREmetode, koju je sredinom šezdesetih godina prošlog vijeka predložio 

Bernard Roy i njegove kolege u konsultantskoj kući SEMA. 
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ELECTRE metoda više kriterijumskog odlučivanja se razvija u dvije glavne faze. Prvo, se 

izgrađuje outranking odnos, a u drugoj fazi se iskorišćavaju ti odnosi kako bi se dobila konačna 

ocjena alternativa. U postupku izbora alternative se razrađuju iz rezultata dobijenih u prvoj fazi.  

ELECTRE metode obuhvata dva glavna postupka: izgradnju jednog ili više outranking odnosa 

(a), nakon čega slijedi postupak eksploatacije. Konstrukcija jednog ili više vanjskih odnosa ima za 

cilj da na sveobuhvatan način uporediti svaki par akcija. Eksploatacioni postupak koristi se za 

razradu preporuka iz rezultata dobijenih u prvoj fazi. Priroda preporuka zavisi o problemu (izboru, 

rangiranju ili razvrstavanju). Dakle, svaka se metoda odlikuje konstrukcijom i postupcima 

eksploatacije.  

Budući da je ELECTRE metoda bazirana na kriterijima, važno je razlikovati dva skupa 

parametara: koeficijente važnosti i granicu veta. Koeficijenti važnosti u ELECTRE metodama 

odnose se na unutrašnje “težinske koeficijente”. Za zadati kriterijum, težina (težinski koeficijenti wj) 

odražavaju njezinu glasačku moć kada pridonosi većini koja je za rangiranje.  

Težinski koeficijenti ne zavise niti o rasponima niti o kodiranju skala. Ti se parametri ne mogu 

tumačiti kao stope supstitucije. Pragovi veta izražavaju moć koja se pripisuje datom kriterijumu da 

se protivi tvrdnji "a outranks b", kada je razlika u procjeni između g (b) i g (a) veća od tog praga. 

Ovi pragovi mogu biti konstantni na skali ili mogu varirati. 

Pragovi diskriminacije uzimaju u obzir nesavršenu prirodu vrednovanja i koriste se u 

situacijama modeliranja u kojima razlika između procjena povezanih s dva različita djelovanja 

prema datnom kriteriju može ili: 

• opravdati preferencije u korist jedne od dviju akcija (preferencijaprag, pj); 

• biti kompatibilan s razlikom između dvije akcije (pragovi indiferentnosti, qj). 

• može se tumačiti kao oklijevanje između izbora ili neodređenosti između ove dvije radnje. 

 

Ovi pragovi mogu biti konstantni ili se razlikuju po skali. Kada su varijabilni, mora se 

razlikovati direktna ocjena (uzima se u obzir najbolji izbor) i inverzna (kada se izračunava pomoću 

najgore procjene). 

Metoda ELECTRE nema značajnog praktičnog interesa, s obzirom na prirodu u realnim 

aplikacijama, koje obično imaju širok spektar kvantitativnih i kvalitativnih elementarnih posljedica, 

što dovodi do izgradnjekontradiktornih i vrlo heterogenih skupova kriterijuma s kojima su povezane 

numeričke i ordinalne skale. Osim toga, određeni stepen nepreciznosti, nesigurnosti ili lošeg 

odlučivanja uvijek je vezan uz znanje prikupljeno iz problema iz stvarnog svijeta. 

 

Promethee 

Jedna od metoda višekriterijumskog odlučivanja je i metoda sortiranja PROMETHEE. 

Višekriterijumske studije odlučivanja usmjerene su na rješavanje različitih odluka koje se mogu 

uočiti u stvarnom životu, dobijajući optimalno rješenje uz pomoć računarom podržanih procesa. 

PROMETHEE I (djelomično rangiranje) i PROMETHEE II (kompletno rangiranje) je 

razvioBrans i predstavio ih prvi put 1982. na konferenciji koju je organizovao Univerzitet  Québec u 

Kanadi.Iste godine nekoliko aplikacija je već koristilo ovu metodologiju, a nekoliko godina kasnije 

Brans razvijai PROMETHEE III (rangiranje na bazi intervala) i PROMETHEE IV (kontinuirani 

slučaj). 

Uspješnost metodologije je u osnovi iz razloga njezinih matematičkih svojstava i njezine 

„frendly“ - prijateljski nastrojene primjene. 

Metoda se lako razumije i sprovodi u uporedbi s drugim metodama višekriterijumskog 

odlučivanja, a pogodna je i za usklađivanje različitih kriterijuma u fazi procjene ograničenog broja 

alternativnih odluka. 

PROMETHEE metoda je poznata kao najefikasnija i najlakša metoda za rješavanje 

višekriterijskih problema odlučivanja. Matematičke specifikacije i jednostavno korišćenje Promethee 

metode se u osnovi vrlo često koriste u raznim oblastima nauke i rada. 

Nekoliko je faza nužno u sprovođenju Promethee metode, od kojih su najvažnije:  

• uskladiti alternative usporedno sa svakim kriterijumom, a izbori su opisani u određenim 

intervalima; 

• popis višestrukih kriterijuma mora biti ponderisan za svaki kriterijum; 
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• alternative moraju biti razvrstane prema indikatorima. 

 

Primjer vrednovanja izbora transportnog lanca primjenom AHP metode višekriterijumskog 

odlučivanja 

Za izbor najbolje alternative izbora određenog transportnog lanca u nastavku će biti prikazan 

praktični primjeri zbora najboljeg kriterijuma izbora određenog transportnog lanca primjenom AHP 

metode višekriterijumskog odlučivanja. Pretpostavljena su tri kriterijuma:  

• Kriterijum 1: Cijena/Troškovi; 

• Kriterijum 2: Veza sa zaleđem; 

• Kriterijum 3: Lokacija luke.  

 

U primjeru koji se ovdje razmatra u izboru određenog transportnog lanca će se izvršiti 

vrednovanje kriterijuma u odnosu na cilj, bez određivanja težinskih koeficijenata alternativa u 

odnosu na kriterijume.  

Prvi korak se sastoji od definisanja n kriterijuma koji se postavljaju u redove i kolone matrice 

dimenzije n x n. 

U koraku 2 se porede kriterijumi u odnosu na postavljeni cilj. Kod poređenja se primjenjuje  

Satijeva skala vrednovanja, uzimajući vrijednost značaja svakog kriterijuma u odnosu na druge 

koristeći matricu poređenja. Tako se na na poziciji presjeka reda  Kriterijuma 1 i kolone Kriterijuma 

2 upisuje vrijednost 2, dok se prema ranijoj argumentaciji na poziciji presjeka Kriterijuma 2 i 

Kriterijuma 1 unosi recipročna vrijednost ½, i nastavlja poređenjem kriterijuma.  

Nakon toga, matrica poređenja kriterijuma u odnosu na cilj bi izgledala kao u tabeli 1. 

 

Tabela 1. Matrica kriterijuma 

 Kriterijum 1 Kriterijum 2 Kriterijum 3 

Kriterijum 1 1 2 5 

Kriterijum 2 1/2 1 3 

Kriterijum 3 1/5 1/3 1 

 

Kako su u primjenu ocjene tri od 3 kriterijuma, matrica ima dimenziju 3 x 3 i takođe tri 

poređenja. Opšti slučaj poređenja jednak nx(n-1)/2, odnosno odgovara broju kombinacija  n 

elemenata klase 2, bez ponavljanja. Takođe, treba uočiti da se na glavnoj dijagonali nalaze 

vrijednosti 1.  

U koraku 3 se vrši proračun vektora sopstvenih vrijednosti matrice poređenja. U svakoj koloni 

se izračunava suma njenih elemenata, a nakon toga se svaki element podijeli sa brojem koji 

predstavlja tu sumu.  

Primjer: suma elemenata prve kolone je: (1 + 1/2 + 1/5)=1 +1/7, a kada se, prvi element 

matrice podijeli sa tom sumom. Tako se u prvom redu matrice dobija vrijednost 0.59.  

Ostali brojevi u matrici sopstvenih vrijednosti se dobijaju na isti način. 

Nakon toga saberu se sve vrijednosti po redovima, kako je prikazano u tabeli 2.  

 
Tabela 2. Matrica sopstvenih vrijednosti 

 Kriterijum 1 Kriterijum 2 Kriterijum 3 Suma 

Kriterijum 1 0.59 0.60 0.56 1.75 

Kriterijum 2 0.29 0.30 0.33 0.92 

Kriterijum 3 0.12 0.10 0.11 0.33 

 

 

Normalizovanje sume redova vrši se tako što se suma koja predstavlja sumu svakog reda dijeli 

sa  brojem redova (tj. kriterijuma). Rezultat ovog računanja predstavlja vektor prioriteta koji ujedno 

čini vektor sopstvenih vrijednosti matrice. 
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U koraku 4, dodijeljuje se težinska vrijednost kriterijumima na osnovu vrijednosti izračunatog 

vektora sopstvenih vrijednosti, pri čemu najveća vrijednost predstavlja najvažniji kriterijum izbora.  

 

           (1) 

Na bazi dobijenog rezultata iz prethodnog koraka (1) dobijaju se odgovarajući težinski 

koeficijenti, kojim su definisane njihove relativne vrijednost u odnosu na cilj. Ovdje su to: 

• w1  = 0.58 (Kriterijum 1: Cijena/troškovi) 

• w2= 0.31 (Kriterijum 2: Veza sa zaleđem) i   

• w3  = 0.11 (Kriterijum 3: Lokacija luke). 

 

U koraku 5 se izračunava konzistentnost rezultata. 

Izračunava se koeficijent max koji se dobija nakon što se početna matrica pomnoži sa matricom 

prioriteta, kako slijedi: 

 

                    (2) 
 

a nakon toga se podijeli prvi element izračunatog vektora sa prvim elementom vektora 

prioriteta, drugi sa drugim i tako redom.  

Dobijen je vektor kolone. 

                        (3) 
 

Nakon toga, se određuje , 

a zatim se izračunavaindeks konzistentnosti: . 

Izračunava se stepen konzistentnosti (CR): . 

Slučajni indeks za matricu je tri, jer su tri kriterijuma u igri.  

Obzirom da je stepen konzistentnosti manji od 0.10 on zadovoljava uslove konzistentnosti. U 

slučaju da je bio veći od 0.10 bilo bi neophodno ponovo postaviti evaluaciju značaja kriterijuma i 

vratiti se na drugi korak, te ponoviti sve korake za novu matricu prioriteta. 

 

 

ZAKLJUČAK 

Kriterijum koji će odlučiti o izboru određenog transportnog lanca primjenom AHP metode 

višekriterijumskog odlučivanja biti će kriterijumi po važnosti: 

1. Cijena/Troškovi; 

2. Veza sa zaleđem; 

3. Lokacija luke.  
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Značaj luka koje efikasno funkcionišu podržavajući industrijskei druge aktivnosti, porast 

trgovine roba i putnika, globalizovanje proizvodnih procesa, razvoj zaleđa i ekonomski rast određene 

zemlje ne može biti prenaglašen. Velike svjetske luke danas opslužuju preko 80 posto globalne 

robne razmjene po obimu i više od dvije trećine njegove vrijednosti.  

Kao ključni čvorovi u globalnim transportnim lancima koji pružaju pristup tržištima, 

podržavaju lance snabdijevanja i povezuju potrošače i proizvođače, luke su pod stalnim pritiskom 

prilagođavanja promjenama u ekonomskom, institucionalnom, regulatornom i operativnom 

okruženju. 

Sve veće konkurentske snage koje utiču na luke naglašavaju potrebu za većim nivoima 

performansi koje se protežu izvan kriterijuma kao što su optimizacija poslovanja, smanjenje 

troškova, vremenska efikasnost i promocija trgovine. Isto tako, sve više se od luka očekuje da 

poboljšaju performanse u drugim oblastima, kao na primjer u: bezbjednosti, sigurnosti, očuvanju 

resursa, zaštiti životne sredine i socijalnog uključivanja ljudi i sl. Svi ovi faktori su relevantni za 

globalni program održivosti i postizanje ciljeva održivog razvoja.  
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ABSTRACT 

Globalization and significant containerization growth have changed maritime transport and 

logistics chains, making ports an integral part of complex supply chains and serving as logistics 

hubs, adding value, connecting flows and influencing supply chain forms and processes. 

The competitiveness of a port is determined by its own strengths such as efficient cargo 

handling and connection to the interior of the country, and its position and links in global supply 

chains. 

Over the last two decades, ports have transformed their role from traditional regional gates to a 

place where value and logistical activities are realized. Ports have played and will continue to play a 

crucial role in the sustainability of logistics and supply chains. Of the many nodes in global supply 

chains, ports play a key role in enabling the continuous flow of goods between the so-called entities. 

supply chains. 

Studying the traffic function of port systems from the aspect of logistics enables a 

comprehensive overview of the economic advantages that are offered and in which the port 

integrates all traffic forms of transport, satisfying the needs of users and the environment. In 

addition, by studying the uninterrupted flow of cargo on the way from the sender to the recipient, the 

interdisciplinary approach of the participants in its distribution creates a transport chain in which the 

port is one of the most important links in terms of distribution and logistics. 

By researching the importance and position of the port system from the logistical aspect, the 

organization and success of cargo distribution in the port and hinterland can be directly influenced. 

Keywords: transport, port, trade chains. 
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