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SAZETAK

Luke koje se mogu pronaci u sjevernom Jadranu ondje su postavljene kao vrata u svijet
svim onim srednjoeuropskim zemljama koje nemaju izlaz na more. U 18. stoljecu, zbog
ondasnjih prirodnih pogodnosti, razvile su se luke Rijeka i Trst koje su nosile epitete znacajnih
europskih luka. Takav epitet od prije pedeset godina u sklopu luka Sjevernog Jadrana nosi i
luka Kopar. Povoljan geoprometni polozaj navedenih luka i razne institucionalne i politicke

mogucnosti kao 1 ogranicenja rezultirali su njihovim danasnjim razvojnim trendom.

U suvremenim uvjetima danaSnjice, luke Rijeka, Trst i Kopar svojevrsne su
konkurentice jer su postavljene na istom prometnom pravcu, no s druge strane njihov lucki
sustav koji je jedinstven predstavlja konkurenciju drugim luckim prometnim pravcima, pa tako

mogu djelovati skupa kako bi postigle Sto bolje rezultate.

Cilj ovog diplomskog rada bio je prikaz luka sjevernog Jadrana, te detaljnija analiza
njihovog geoprometnog polozaja, njihovog prometa i terminala, kao i prikaz njihovog buduceg

daljnjeg razvoja.

Kljuéne rijeci: geoprometni polozaj, lucki promet, pomorske luke, sjeverni Jadran, terminal.

SUMMARY

The ports that can be found in the north Adriatic there are like a gateway to the world
to all those Central European countries. In the 18th century, due to the then natural benefits, the
ports of Rijeka and Trieste developed, which bore the epithets of important European ports.
Such an epithet from fifty years ago within the ports of the North Adriatic bears the port of



Koper. The favorable geo-traffic position of these ports and various institutional and political

possibilities as well as restrictions have resulted in their current development trend.

In today's conditions, the ports of Rijeka, Trieste and Koper are a kind of competitors
because they are located on the same traffic route, but on the other hand their port system, which

is unique, competes with other port routes, so they can work together to achieve better results.

The aim of this thesis was to present the ports of the north Adriatic, and a more detailed
analysis of their geo-traffic position, their traffic and terminals, as well as a review of their

future further development.

Keywords: geo-traffic position, northern Adriatic, port traffic, seaports, terminal.
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1. UVOD

Luke koje se nalaze na sjevernom Jadranu predstavljaju vrata u svijet svim
srednjoeuropskim zemljama, a prvenstveno Madarskoj, Austriji, Ceskoj i Slova¢koj. U 18.
stolje¢u, zahvaljujuci tadasnjim prirodnim pogodnostima, razvile su se luka Rijeka i Trst koje
su nosile epitete znacajnih europskih luka. Takav epitet od prije pedeset godina u sklopu luka
sjevernog Jadrana nosi i luka Kopar. Povoljan geoprometni poloZzaj i razne institucionalne 1
politicke mogu¢nosti kao i ograni¢enja rezultirali su danasnjim razvojnim trendom navedenih

luka.

U suvremenim uvjetima danaSnjice, luke Rijeka, Trst i Kopar svojevrsne su
konkurentice jer su postavljene na istom prometnom pravcu, no s druge strane, njihov lucki

sustav koji je jedinstven predstavlja konkurenciju drugim lu¢kim prometnim pravcima.

1.1. Problem predmet i objekt istraZivanja

Danasnje razmjene dobara su nezamislive bez pomorskog oblika trgovine koji Cini
okosnicu sveukupne razmjene dobara u svijetu. Pomorske su luke danas postale jedna od
najvaznijih sjeciSta svjetskih trgovackih putova. Zahvaljujuéi takvom nezaustavljivom rastu
uporaba kontejnerskih tehnologija i kontejnerskog prometa poprimila je izuzetno bitnu ulogu.
Tako se danas suvremene svjetske luke prilagodavaju i pozicioniraju novim tehnologijama i
promjenama. Luka Rijeka ima izuzetnu vaznost kako za gospodarstvo tako i1 za ekonomiju
Republike Hrvatske, no ta vaznost nazalost nije dovoljno prepoznata pa su stoga posljednjih
nekoliko desetlje¢a izostale kljuéne strukturalne promjene i investicije koje su mogle utjecati
na konkurentnost Rijecke luke. Obzirom na spoznaju da kontejnerski promet nema namjeru
stati ili usporiti sa svojim razvojem i rastom, valjalo bi prikazati buduce planove i investicije
sjevernojadranskih luka, posebice luke Rijeka, ali i Trst i Kopar kako bi ostale konkurentne u

svom poslovanju.



1.2. Radna hipoteza

Sukladno bitnim odrednicama problema, predmeta i objekta istrazivanja postavljena je

radna hipoteza:

Pomorske luke Kopar i Trst su razvijenije nego pomorska luka Rijeka, te sadrze bolju
opremu i veci broj terminala, a isto tako 1 bolje posluju te imaju ve¢i promet zbog dobrog zaleda

iza sebe koje im omogucuje neprestani rast 1 razvoj.

1.3. Svrha i cilj rada

Cilj rada je analizirati luke sjevernog Jadrana, njihove suvremene kontejnerske
tehnologije 1 promet s posebnim naglaskom na sjevernojadranske luke Trst i Kopar te na
Hrvatsku luku Rijeka. Luka Rijeka ima izuzetnu vaznost kako za gospodarstvo tako i za
ekonomiju Republike Hrvatske koja nazalost nije dovoljno prepoznata pa su stoga posljednjih
nekoliko desetljeca izostale klju¢ne strukturalne promjene i investicije koje su mogle utjecati

na njenu konkurentnost.

1.4. Znanstvene metode

U ovom diplomskom radu prilikom obrade teme koristila se znanstvena i stru¢na
literatura, te svi relevantni podaci 1 statistika koja se prikupljala uz pomo¢ sluzbenih internet
stranica luke Rijeka, Trst i Kopar. U izradi ovog rada koristile su se relevantne istrazivacke

metode koriStenjem kombinacije (Milas, 2005):
e Metode analize i sinteze,
e Deskriptivne i komparativne metode,

e (Odgovarajuce statistike.



1.5. Struktura rada

Ovaj diplomski rad sastoji se nekoliko glavnih poglavlja i njihovih potpoglavlja koja
obraduju temu sjevernojadranskih pomorskih luka. Rad se sastoji od 12 poglavlja. Prvo
poglavlje je ujedno i uvod u sami rad koji predstavlja osnovne pojmove, predmet i cilj
istrazivanja, metodologiju koja ¢e se koristiti i daje uvid u strukturu rada. Drugo poglavlje bavi
se analizom luka sjevernog Jadrana te analizira opce karakteristike Jadrana, tre¢e poglavlje bavi
se 1 analizira pojam robnih tokova, dok Cetvrto analizira pojam terminala i lu¢kog terminala.
Peto poglavlje bavi se detaljnije pojmom kontejnerizacije, a Sesto analizira geoprometni polozaj
luka sjevernog Jadrana. Nakon toga se obraduju i analiziraju luka Rijeka, Kopar i Trst, njihov
povijesni razvoj i njihovi terminali. Deseto poglavlje analizira usporedbu prometa luka
sjevernog Jadrana, to¢nije usporeduje promet luke Rijeka, Kopar i Trst. Jedanaesto poglavlje
analizira planove za daljnji razvitak luka sjevernog Jadrana i njihov daljnji napredak u
poslovanju, a posljednje dvanaesto poglavlje objedinjuje sve §to se u radu analiziralo te sazima

u jedinstveni zakljucak.



2. ANALIZA LUKA SJEVERNOG JADRANA

Prema definiciji pojam teretne luke obuhvaca zasSti¢eni rijecni, morski, jezerski ili
kanalni bazen koji ima neizgradene ili izgradene obale sa lukobranima i raznim uredajima te sa
postrojenjem i ostalim objektima koji imaju ulogu pristajanja, sidrenja, popravaka ili zastite
brodova od raznih utjecaja struja, valova ili leda. Objekti se koriste 1 za ukrcaj i iskrcaj putnika

1 tereta te za skladiStenje 1 manipulaciju teretom te u konacnici i za odmor posade.
Luke se mogu dijeliti prema nekoliko nacina:

e Prema nacinu gradnje, luke mogu biti umjetne ili prirodne,

e Prema mjestu gradnje, luke mogu biti one za unutarnje plovidbe ili morske,

e Prema namjeni, luke mogu biti ratne, teretne, putnicke, trgovacke ili zaklonske,

e Prema vrsti tereta, luke mogu biti one za rasuti teret, op¢i teret, tekuci ili mogu biti
posebno specijalizirane.

Ono $to je za svaku luku vazno je svakako dubina mora, rijeke ili jezera, ovisno o tome
gdje je tocno njena lokacija, zatim vazno je da moZze zastiti brodove od vjetra, valova i od
razornih olujnih nevremena. Za svaku luku je vazno da je izuzetno dobro vezana sa
zeljeznickim prometom kako bi mogla sto brze distribuirati teret koji dolazi u nju na njihova

daljnja odredista.

2.1.0pce karakteristike Jadrana

Jadransko more ima povrsinu od 138 595 km?, dok mu je duZina oko 700 km?, a njegova
prosje¢na $irina 380 km?. Obalna linija Jadranskog mora proteZe se kroz 7911 kilometara, a
najvecim dijelom prolazi kroz Republiku Hrvatsku, to¢nije njegovih 5835 kilometara prolazi

kroz Hrvatsku §to je sveukupno ¢ak 74% citave obale Hrvatskog Jadrana.

Ostali dio obale Jadranskog mora RH dijeli sa drzavom Slovenijom, to¢nije kopnenu
liniju od 45 kilometara, zatim Bosnom i Hercegovinom i linijom od 21 kilometara obale, zatim
sa Crnom gorom i 260 kilometara te sa Albanijom i 460 kilometara, a ¢ija se obala nastavlja
sve do obale Jonskog mora, te naposljetku sa Gréom i to svega 73 kilometra. Jadransko more
ima 1 svoj zapadni dio obale koji je dug 1272 kilometra i koji je u potpunosti smjesSten u Italiji

(Kos i Br¢i¢, 2010).



Jadransko more dijeli se na tri geografske cjeline odnosno na tri dijela koja su razlicita
prema svojim dubinama, ali i ostalim karakteristikama. Pa se tako Jadransko more dijeli na

(Kos 1 Br¢i¢, 2010):

e Sjeverni dio Jadranskog mora,
e Srednji dio Jadranskog mora,
e Juzni dio Jadranskog mora.

Krenuvs$i od juznog dijela mora valja naglasiti kako je upravo on povezan uz
Sredozemno more koje svoj put nastavlja kroz Otranska vrata 1 tako ujedno €ini dio Jadrana
koji je najdublji i koji ima Juznojadransku kotlinu koja ide i do dubine od 1233 metara. Juzni
dio prostire se na 41% sveukupne povrsine Jadranskog mora te se prostire sve do Palagruskog

praga, a nakon njega krece srednji dio Jadrana.

Srednji dio Jadranskog mora je poprili¢no plitak, za razliku od juznog, te ne prelazi
dubinu vecu od stotinu metara, iznimka tom je samo Jabucka kotlina unutar koje dubina ide do
275 metara. Naposljetku zadnji sjeverni dio Jadrana, koji je ujedno 1 najpli¢i dio, ¢ije se dubine

krecu od svega 50 metara, zavrSava u kopnu izmedu Venecije i Trsta (Kos 1 Bréi¢, 2010).

Jasno je prikazano kako se dubine smanjuju prema sjeveru Jadranskog mora, a
sveukupna srednja vrijednost dubine iznosi 252 metra i ona nerijetko zavara obzirom na

¢injenicu kako sjeverno od Jabucke Kotilne Jadranske dubine nikada ne prelaze niti sto metara.

Jadransko more se nalazi na podrucju koje je relativno suho i koje ima puno sunca, a
izuzetno malo dotoka slatke vode putem rijeka, stoga je upravo ono i poznato po svojoj slanoci.
Naime, u odnosu na druga svjetska mora, Jadransko je poprili¢no slano S§to znaci da je njegova
slanost na povrsinskom sloju iznosila 38,30 %o. Slanost je ipak u nesto nizim vrijednostima na
samom sjeveru Jadrana, a razlog tomu je pritjecaj velikih rijeka iz Italije koje razrjeduju

Jadransko more (Kos i Br¢i¢, 2010).



3. ROBNI TOKOVI

Pomorski robni tokovi ¢ine temelj svjetskog gospodarskog razvoja i napretka svakog
zasebnog kontinenta, regije ili drzave. Zaklju¢no s tim valja re¢i kako je dobro biti uklju¢en na
intenzivan pomorski robni tok te da upravo to treba predstavljati imperativ za svaku drzavu koja

je Zeljna brzog i snaznog razvoja gospodarstva (Poletan Jugovi¢ i sur., 2010).

Pomorski promet predstavlja glavnog nositelja 1 pokretaca trgovinskih razmjena u
¢itavom svijetu. On se kao takav odvija pomorskim putevima koji dalje spajaju sve velike
industrije, trgovacka i prometna ¢vorista i njihove luke na kojim se onda stvaraju pomorski
robni tokovi. Danasnje myjerilo korisnosti i uéinkovitosti prometa svakako su intenzitet i

kolicina te ukljuenost u podjelu rada i stupnja gospodarske razvijenosti neke odredene drzave.

Vise od 65% sveukupnog medunarodnog robnog prometa odvija se upravo putem
pomorskih puteva, pa su tako smjerovi, intenzitet, dinamika kretanja i struktura pomorskih
robnih tokova vazni i klju¢ni pokazatelji sveukupne koncentracije svjetskog prometa. Takav
svjetski promet dalje vodi ka pozicioniranju svjetskih sredista potro$nje i proizvodnje odnosno

odreduje srediSta gospodarskoga razvoja (Poletan Jugovi¢ i sur., 2010).

Robni tokovi predstavljaju osnovne komponente svih terminala i logistickih centara. Svi
podsustavi 1 sve aktivnosti terminala su u funkciji transportnih i robnih tokova. Poznavanje
karakteristika tokova i njegove strukture koja prolazi kroz sami terminal vazno je kako bi se
mogle provesti aktivnosti daljnjeg planiranja, kontroliranja, upravljanja i analiziranja procesa i
sustava u terminalu. Projektanti robnih terminala su ti koji uvijek moraju imati pregled strukture

robnih tokova, njene karakteristike i zahtjeve.

Upravljanja radom terminala, predvidanjem poslovnih aktivnosti, analiziranjem
funkcioniranja terminala i kontroliranjem tokova obavljaju se aktivnosti koje nisu moguce
ukoliko ne postoji sustav koji moZze omoguciti pregled kretanja robnih tokova. Svaki oblik
istrazivanja robnih tokova ima svoju vremensku komponentu koja se veze u razvitak i
eksploataciju terminala. Nakon provedbe planiranja i izgradnje projekta slijedi izgradivanje
samog terminala i pusStanje istog u pogon. Izgradnja i planiranje terminala utemeljeni su na
procjenjivanju kakvo je privlacenje transportnih i robnih tokova. Procjena privla¢enja robnih
tokova moze biti izvedena pouzdano i kvalitetno samo ako se robni tokovi sagledaju u

okruzenju potencijalne nove lokacije terminala. Neocekivane promjene su Ceste pa tako za



vrijeme eksploatacije moze do¢i do odredenih odstupanja kada se planiraju robni tokovi koji

trebaju prolaziti kroz terminal (Hlaca, 2016)

Robni tokovi i robni terminali medusobno su jako povezani jer robni tokovi moraju
proci kroz sami terminal i moraju se uvijek pratiti i istrazivati neovisno o tome u kojoj je fazi
planskog i upravljackog rada trenutno sustav terminala. Vazno je da se prate i analiziraju drugi
potencijalni tokovi koji se nalaze u samom okruzenju terminala, a isto tako valjalo bi primijeniti
1 benchmarking analizu robnih tokova svih susjednih konkurencija i ostalih terminala koji se

nalaze u logisti¢koj mrezi (Hlaca, 2016).
Tokovi u terminalu razgranicuju se na 3 vrste tokova, a to su (Hlaca, 2016):

e Dolazni tokovi,
e (dlazni tokovi,

e Unutrasnji tokovi.

Navedene tri vrste tokova posjeduju razlicite karakteristike pa tako dolazni i odlazni tokovi
predstavljaju tokove koji spadaju u vanjski transport dok su tokovi u terminalu uskladeni s
procesima koji se trebaju provoditi od samog primanja robe pa sve do njene otpreme iz
terminala u kojima se nalazila. Tokovi u dolasku mogu biti tokovi makrodistribucije ili

mikrodistribucije, isto je i sa tokovima odlaska (Hlaca, 2016).

Klasifikacija robe ima veliko znacenje za analizu robnih tokova, pa se tako klasifikacija
vr$i za razne vrste robe, razne vrste asortimana i pojavnih oblika robe. Pojavni oblici robe mogu
se razlikovati prema svom sastavu, pa tako neka roba moZze biti rasuta, tekuca, tekuca u
transportnim posudama, plinovita, plinovita u slobodnom plinu ili plinovita u transportnim
posudama, moze biti u paletama, kontejnerima, mogu to biti 1 Zive zivotinje ili automobili i
druga vozila. Klasifikacijska podjela objedinjuje sve pojavne oblike robe i stvari te daje veliku
mogucénost za daljnje analiziranje, odabir i ocjenjivanje transportnog sredstva. Analiziranjem
robnog toka utvrduje se kvalitativna i kvantitativna karakteristika asortimana, vrste ili pojavnog

oblika neke robe (Hlaca, 2016).

Velike koli¢ine robe u svjetskim vanjskotrgovinskim razmjenama i sama globalizacija
imaju veliki utjecaj na daljnji oblik snaznih svjetskih i europskih robnih tokova. Valja naglasiti
kako se viSe od 65% sveukupnog prometa odvija upravo pomorskim putem, pa stoga njegov

intenzitet, smjer, dinamika i struktura pokazuju relevantne podatke o koncentraciji sveukupnog



svjetskog prometa koji govori o samom znacaju i pozicioniranju svjetskih trzista proizvodnje 1

potro$nje odnosno koji govori o srediStima gospodarskog razvoja (Hlaca, 2016).

Pomorski promet predstavlja glavnog nositelja i pokretaca trgovinskih razmjena u
svijetu. On se moze odvijati pomorskim prometnim putovima, koji dalje imaju moguénost
spajanja velikih industrijskih, trgovackih ili prometnih sredista i ¢vorista te luka na kojima su
formirani pomorski robni tokovi. Valja re¢i kako je koli¢ina i intenzitet pomorskih robnih
tokova danas postalo mjerilo korisnosti i ucinkovitosti prometa, te je glavni pokazatel]
ukljucenosti u medunarodne podjele rada, a isto tako je i pokazatelj stupnja gospodarskog

razvoja neke drzave (Hlaca, 2016).

Europa predstavlja najveeg svjetskog izvoznika usluga i proizvoda te predstavlja
najvedi izvor dobara za stotine zemalja. Uz pomo¢ koriStenja novih tehnologija, brzih na¢ina
za komuniciranje i efikasnih transportnih sredstava Europi je omogucéeno da kupuje, prodaje ili
proizvodi robu po ¢itavom svijetu te da na taj nacin ustabili svoj poloZaj na globalnim razinama

(Hlaca, 2016).

Europa putem svoje trgovine moze ostvariti kontakte sa ¢itavim svijetom, upravo ona
svaki dan uvozi 1 izvozi robu ¢ija je vrijednost i preko nekoliko stotina milijuna eura. Europska
unija upravo putem pomorskog prometa ostvaruje preko 90% vanjskotrgovinskog prometa, a
putem trgovine nastoji europskim poduzecima pruziti moguénosti da otvore nova radna mjesta,

da ulazu u daljnji ekonomski rast i razvoj svojih drzava i zemalja.

Pogodnosti modernih oblika transporta omogucuju sklapanje poslovanja na trziStima
koja se nalaze van Europskog tla i to za manje kompanije, ne samo za one velike. Europska
trgovinska politika otvara nova trzista europskim izvoznicima na nacin da smanjuje carinu i

druge trziSne prepreke (Hlaca, 2016).

Europa nastoji svojim europskim kompanijama dati moguénost da otvori nova radna
mjesta uz pomo¢ svoje trgovinske politike. Omogucuje svojim kompanijama nova ulaganja 1
ekonomski rast. Europska pomorska robna razmjena i robni tokovi najintenzivniji su sa

azijskim kontinentom (Hlaca,2016).

Analizom prometa vodecih svjetskih pomorskih luka upucuje se na ¢injenicu da je medu
10 najvecih svjetskih luka ¢ak njih 6 kineskih, §to je bitno za kona¢no odredivanje glavnih

smjerova u odvijanju pomorskih robnih tokova.



Prema daljnjim podacima vidljivo je da drzave ¢lanice Europske unije imaju zabiljezenu
najvecu vrijednost vanjsko-trgovinske razmjene koja ukljucuje najveci izvoz i najveéi uvoz, pri
¢emu se posebno istice Njemacka, koja u razdoblju od 2000. godine do 2007. ima neprestani
porast. Zemlje koje su vodece na azijskom kontinentu po ukupnoj vanjsko-trgovinskoj razmjeni
su Kina i Japan, dok SAD, iako gospodarski veoma snazan, po ukupnoj vanjskotrgovinskoj

razmjeni zauzima tek tre¢e mjesto, iza Europe 1 Azije (Poletan Jugovi¢ i sur., 2010).



4. TERMINALI

Terminal predstavlja mjesto koje se nalazi na samom kraju transportnih puteva za
prijelaz ili prihvat robe te za rukovanje teretom i1 njegovim dostavama. Terminali predstavljaju
mjesta na kojima se smogu susresti dvije ili viSe prometnih grana zbog predaje ili dovoza robe

odnosno njenog preuzimanja, skladistenja i slicno (Dundovi¢, 2002).

Terminali kao pojam jesu glavna spona koja se nalazi na transportnom putu robe ili
usluga od proizvodaca do samog potroSaca. Terminal sluzi i za preradivanje, doradivanje,
pakiranje ili razvrstavanje, carinjenje i sve ostale usluge koje se mogu vezati uz robu. Na
terminalu se roba mora zastititi od utjecaja atmosfere, odrzava se uvijek u ispravnom stanju. U
terminalu se obavlja distribuciju 1 koncentracija robe. Terminali isto tako predstavljaju i1
¢imbenik ujednacenja prijevoza s obzirom na kopnene i pomorske prijevozne kapacitete. Oni
su prije svega prometna ¢vorista koja su opremljena sa specijaliziranim sredstvima za prekrcaj,

sa uredajima za primjenjivanje odgovarajucih tehnologija prekrcavanja (Dundovi¢, 2002).
Terminali se dijele prema 3 glavna kriterija na (Dundovi¢, 2002):

e Integralne i granske terminale,
e Tehnolosko-specijalizirane terminale,

e Lucke i kopnene terminale.

Podjele terminala prema prvom kriteriju mogu biti mjesta gdje se susrecu dvije ili vise
prometnih grana. Granski terminali su cestovni, Zeljeznicki, poStanski, zracni 1 sli¢no, dok su
integralni terminali suvremeni terminali na kojima se mogu susresti najmanje dvije prometne
grane. Sto je vise prometnih grana tehnoloski povezano za jedan suvremeni terminal taj je

terminal zapravo znacajniji i fleksibilniji.
U integralne terminale mogu se svrstati (Dundovi¢, 2002):

e Lucko-cestovni terminali,

e Lucko-zeljeznicki terminali,

e Lucko-zeljeznicki-cestovni terminali,

e Lucko-rije¢no-zeljeznicki-cestovni terminali,
e Cestovno-rijecni terminali,

e Zeljeznicko-cestovni terminali,
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e Zeljeznicko-cestovno-rijecni terminali,
e Cestovno-zracni terminali,
e Postansko-zracni terminali,

e Postansko- zeljeznicki terminali itd.
Terminali se mogu dijeliti 1 prema drugom kriteriju na:

e Terminale za okrupljenti teret,

e Terminale za kombinirani transport.

Specijalizirani terminali za unitizirani teret kod sebe obuhvacaju kontejnerske
terminale, RO-RO terminale, LASH terminale, huckepack-terminale 1 dr., a u specijalizirane
terminale za kombinirani transport se svrstavaju terminali za suhi rasuti teret, terminali za tekuci

teret, terminali za lako pokvarljive robe (Dundovi¢, 2002).

Tre¢i kriterij podjele razvrstava terminale po njihovim zemljopisnim polozajima
odnosno da li se nalaze na kopnu ili na moru. Dakle prema navedenoj podjeli terminali se dijele

na (Dundovi¢, 2002):

e Kopnene terminale,

e Lucke terminale.

4.1.Lucki terminal

Lucki terminal prema svojoj definiciji predstavlja CvoriSte kopnenih i morskih
prijevoznih putova koji su organizirani i opremljeni za otprem putnika ili vecih koli¢ina nekog

odredenog tereta, koji se moze prekrcavati s morske na kopnene oblike prijevoza i obrnuto.
Lucki terminali mogu biti (Dundovi¢, 2002):

e Kontejnerski terminali,

e RO-RO terminali,

e ViSenamjenski i univerzalni terminali,

e Terminali za prijevoz rasutih tereta,

e Terminali za promet teglenica (LASH terminali),

e Terminali za prekrcaj teskih i vrlo teskih tereta,
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Terminali za prekrcaj zivotinja,

Terminali za prekrcaj juznog voca i prehrambenih proizvoda,

Terminali za prekrcaj opasnih tereta i druge izvedbe luckih specijaliziranih
terminala,

Putnic¢ki terminali.
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5. KONTEJNERIZACIJA

Kontejnerizacija ima utjecaj na razvitak medunarodne trgovine te je nezamjenjiv oblik
daljnjeg prijevoza robe jer povezuje pomorski, cestovni i1 zeljeznicki prijevoz u jedan

jedinstveni transportni lanac.

Kontejnerizacija i kontejnerski promet posljednjih nekoliko desetlje¢a dozivljavaju
veliku transformaciju i neprestani razvoj. Uvodenjem tehnoloskih inovacija i standardizacijom
dimenzija kontejnera omogucili su se u¢inkovitiji transporti raznih vrsta tereta, te je na taj nacin
kontejnerizacija postala nezamjenjiv oblik prevoZenja robe u medunarodnom pomorskom i

kopnenom prometu (Rudi¢ i sur., 2020).

Naziv kontejner potjece od engleske rijeci ,,container* (contain-sadrzavati) a znaci sve
ono $to u sebi moze sadrzavati nesto drugo. Sve je ve¢i uzlazni trend u proizvodnji kontejnera
iz godine u godinu, kako po broju, tako i po opsegu, ali i po sve ve¢oj suvremenosti. GodiSnja
proizvodnja kontejnera iznosi oko 700 tisuc¢a kontejnera koji su razli¢itih dimenzija i koji imaju
razli¢ite namjene. Valja naglasiti da samo u pomorskom brodarstvu trenutno u svijetu ima oko

9 milijuna TEU kontejnera (Rudi¢ i sur., 2020).

U novije doba u svijetu su se formirale posebne velike kompanije koje se bave davanjem
kontejnera u zakup za odredena putovanja, nakon Cega se prazni kontejneri na njihovom
odredistu prepustaju prvotnom vlasniku kontejnera. Kako bi se mogao odrzati stabilan sustav
kontejnera, kontejnerski brodovi moraju imati sluzbu koja ¢e iste te kontejnere i pratiti. Dobro
organizirana sluzba prac¢enja kontejnera sa sobom podrazumijeva iskusne i sposobne kadrove
kao 1 suvremeniju opremu koja moze osigurati dobru vezu sa brodovima, a posebice sa
kontejnerskim terminalima u svijetu te povezanost sa potencijalnim poslovnim partnerima po

pitanju kretanja i stanja kontejnera (Rudi¢ i sur., 2020).

Dizajn za prevozenje kontejnera mijenjao se od svojih samih pocetaka na nacin da je
neprestano pratio sve promjene i potrebe koje su se javljale na trzistu pri svakom novom razvoju
tehnologija (Miskovi¢ i sur., 2016). Kako bi se sve velike prednosti kontejnerizacije ostvarile
na svjetskoj razini, nuzno je bilo da se napravi preokret u izgradnji i konstruiranju kontejnerskih
brodova. Uvodenjem velikih i skupih kontejnerskih brodova u pomorski promet zahtijevalo je
izgradnju novih luc¢kih terminala kao i nabavljanje skupih i novih prekrcajnih sredstava, kao §to
su primjerice velike dizalice i brojna mehanizacija koja sluzi za rukovanje s kontejnerima na

kontejnerskom terminalu (Rudi¢ i sur., 2020).
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Danas svjetsku kontejnerizaciju karakteriziraju brzi i1 veliki kontejnerski brodovi,
kontejnerski terminali u lukama i velike specijalne dizalice koje su izmijenile izgled svih velikih

morskih luka u svijetu (Rudi€ i sur., 2020).
Kontejnerizacija ima ciljeve, a to su (Zelenika, 2001):

e Ujedinjenje komadnih tereta pakiranih u sanduke, bale, kartone, bacve, vrece, kosare,
gajbe, role 1 sli¢no, u standardizirane 1 ve¢e manipulacijske 1 transportne jedinice tereta,

e Sigurna, brza i racionalna manipulacija i prevozenje tereta,

e Optimizacija ucinaka prometnih infrastruktura i prometnih suprastruktura svih grana
prometa,

e Kvalitativna 1 kvantitativna maksimiziranja tehnoloskih, tehnickih, ekonomskih i
organizacijskih ucinaka procesa proizvodnje prometnih usluga,

e Maksimizacija u€inka rada operativnih i kreativnih menadzera te ostalih djelatnika koji

su angazirani u sustav kontejnerizacije.

5.1.Kontejneri

Kontejneri predstavljaju naprave koje su posebne 1 koje se nalaze u oblicima prenosivih
spremnika, transportnih sanduka, transportnih posuda, savitljivih sloZzenih posuda, pokretnih
transportnih oprema ili ostalih sli¢nih konstrukcija koje moraju ispuniti navedene uvjete

(Zelenika, 2001):

e Moraju biti potpuno ili djelomi¢no zatvoreni, na nacin da ¢ine odijeljen prostor koji se
namjenjuje za smjesStanje robe i koji ima barem jedna vrata,

e Moraju biti konstruirani tako da se mogu sigurno, brzo i jednostavno puniti i prazniti,

e Moraju biti konstruirani tako da se ubrzava prevozenje robe sa jednim ili vise
prijevoznih sredstava bez da se odvija indirektno pretovaranje,

e Moraju biti opremljeni uredajima koji imaju pogodnosti za brzo, sigurno i jednostavno
rukovanje, Sto je posebno vazno prilikom prekrcaja s jednog sredstva za prijevoz na
drugo,

e Moraju biti izradeni od postojanih materijala koji su Cvrsti,

e Moraju imati otpornost na vremenske prilike i moraju biti prikladni za viSekratne

uporabe,
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e Moraju biti izradeni s obujmom koji iznosi najmanje jedan kubicni metar.

Kontejner ne predstavlja niti ambalazu niti sredstvo prijevoza, no moze se smatrati da
je dio sredstva za transport toCnije moZze se smatrati prostorom za smjestaj tereta koji je
unificiran za sve grane prometa koje postoje. Razni su kriteriji za odredbu pojedinih vrsta
kontejnera jer prema slobodnim procjenama autora Zelenike postoji vise od 20000 tipova
kontejnera koji su medusobno razli¢iti prema posebnostima i zna¢ajkama, a najjednostavnija
vrsta razvrstavanja kontejnera je prema njihovoj namjeni i obzirom na njihove velicine

(Zelenika, 2001).

Najznacajnije sredstvo za rad u sustavu kontejnerizacije pomorskog prometa su svakako

brodovi koji se dijele na (Zelenika, 2001):

e Potpuno kontejnerske brodove,
e LO-LO brodove,
e FO-FO brodove,
e RO-RO brodovi.

5.2.Kontejnerski terminali

Kontejnerski terminali sluze se iskljuivo transportnim uredajima odnosno
kontejnerima, pomocu kojih dalje stvaraju okrupljene jedinice te si tako pojednostavljuju
iskrcaj, ukrcaj, transport te manipulaciju robom. Na terminalima se roba mora zastititi od

utjecaja atmosfere (Zelenika, 2001).

Kontejnerski terminali manipuliraju isklju¢ivo kontejnerima koji imaju razne veli¢ine 1
dimenzije. Mehanizacije koje su nuzne za manipulacije kontejnerima na kontejnerskim

terminalima su (Zelenika, 2001):

e Portalne dizalice,

e Mosne dizalice,

e Portalni prijenosnici kontejnera,

e Lucke dizalice na tra¢nicama,

e Vilicari s ¢elnim ili bo¢nim zahvatom,

e Plovna dizalica,
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e Dizalice na brodovima,
e Autodizalice,

e Specijalne prikolice.

Kontejnerizacija integrira razne oblike prijevoza iz raznih grana prometa u jedan
jedinstveni lanac transporta koji ujedno predstavlja i jedan od glavnih ¢imbenika razvoja
kontejnerizacije. Zahvaljujuci tom moze se lakSe manipulirati teretom te se transportna sredstva
kra¢e zadrzavaju u lukama i terminalima $to rezultira smanjenom vozarinom §to sa sobom
povlaci veci broj korisnika. Globalizacija predstavlja najvazniji vanjski ¢imbenik koji utjece na

razvoj kontejnerizacije.

Porast medunarodne trgovine jedan je od glavnih obiljezja globalnog ekonomskog
razvoja, a kao rezultat toga teretno brodarstvo postalo je jednim od najbrze rastu¢ih ekonomskih
sektora. Izvozenje industrijskih proizvoda i sirovina predstavlja temelj ekonomskog napretka
drzave zbog povecane medunarodne robne razmjene. Posljednjih nekoliko desetljeca
kontejnerizacija je glavni pokazatelj porasta medunarodne trgovine jer se danas kontejnerima

prevozi vise od 80% sveukupnoga pomorskog tereta.
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6. GEOPROMETNI POLOZAJ LUKA SJEVERNOG JADRANA

Sjevernojadranske luke Rijeka, Kopar i Trst razvile su se zahvaljujuéi svojim povoljnim
zemljopisnim polozajima koji se nalaze na samom raskrizju prometnih smjerova Jadran-
Podunavlje. Danasnji razvoj navedenih luka rezultat je povoljnih geoprometnih polozaja, ali 1
drugih institucijskih i1 politickih moguénosti ili ogranicenja koja djeluju ili su u proslosti

djelovala.

Obzirom na cinjenicu kako sve luke imaju zajedni¢ko gravitacijsko zalede valja
primijetiti kako jedna drugoj predstavljaju i konkurenciju na nacin da svaka naglaSava svoje
prednosti i moguénosti te pogodnosti kako bi privukle §to ve¢u koli¢inu tereta. No, promatrajuéi
s druge strane valja zakljuciti kako se nalaze i u polozaju zajednicke konkurencije na nac¢in da
djeluju kao zajednicki lucki sustav koji se nalazi u konkurenciji sa drugim prometnim pravcima
kojima se prevozi roba iz srednje europskih zemalja. Sjevernojadranske luke Rijeka, Kopar i
Trst nemaju prirodnu povezanost sa zaledem niti se nalaze na us¢ima plovnih rijeka ili kanala
koji bi im dalje omoguc¢ili prevoZenje roba jeftinim vodenim putovima u njihova zaleda. No,
usprkos tom nedostatku, njihova pogodnost je u dinarskoj planinskoj barijeri koja se nalazi na

prometnom pravcu koji se proteze kroz sjeverni Jadran.

Kvarnerski zaljev od svog se zaleda odvaja Hrvatskim gorskim pragom koji ima niske
perivoje koji mu onda dalje omogucuju da se lakSe prelazi sa srednjeg Podunavlja ka
Sredozemlju. Sjeverna strana zaljeva omedena je Postojanskim vratima koja se protezu
prometnim putem prema isto¢noalpskom prostoru. Sve dosad navedene geoprometne
karakteristike olakSavaju izgradivanje zeljeznickih pruga i cesta koje dolaze iz kontinentalnih

zaleda prema sjevernim lukama Jadrana.

Osim toga morski put koji se nadovezuje na luke, a odnosi se na Mediteran ili velika
trzna podrucja koja se nalaze istocno od Sueza, predstavljaju najkrace i najpovoljnije puteve.
Luke sjevernog Jadrana imaju najblize izlaze na more za sve one kontinentalne zemlje koje
dolaze iz njihovog zaleda, a to su redom Austrija, Madarska, Ceska, Slovacka, no u odnosu na
prekomorske razmjene sa navedenim trzistima koja su smjestena isto¢no od Sueskoga kanala,
navedene luke su zanimljive i Crnoj gorii Srbiji te juznoj Njemackoj, posebice Svicarskoj, ali

1 Bavarskoj, zatim Ukrajini i1 Poljskoj.
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B 1 [ErTeee 3

Zemljovid 1. Polozaj luke Rijeka, Kopar i Trst

Izvor: https://www.google.hr/maps (26.08.2021.)

6.1.Geoprometni poloZaj luke Rijeka

Obzirom na ¢injenicu kako je Jadran najdublji uvuceni dio europskog kopna, valja
naglasiti kako je sjeverno Jadransko more dijelom Europe koji drugim zemljama srednje Europe
omogucava najblize pristupanje moru. Smjestena u prirodno zasti¢enom Kvarnerskom zaljevu,
rijecka luka, kroz dolinu rijeke Kupe mozZe se povezati sa Zagrebom, ali i sa panonskim
nizinama te sa Podunavljem i srednjom Europom. Osim toga ona kroz Mala, Srednja i Vela
vrata ima dostupan i pregledan izlaz na otvoreno more. Kvarnerski otoci pruzaju rijeckoj luci

dodatnu zastitu.

Ono $§to valja re¢i je da sjevernojadranski prometni pravac je ujedno i ekonomican i
najkraci put kojim se Europa moZe povezati sa Sredozemljem, dok se plovljenjem kroz Sueski
kanal povezuje sa velikom ve¢inom zemalja Afrike, Australijom te sa Azijom. Navedeni

prometni pravci spajaju dva svijeta koja se gospodarski nadopunjuju, a to su:

e Zemlje zapadne Europe koje su industrijski razvijene,
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e Zemlje Azije 1 Afrike koje su jos$ uvijek u razvoju, a medu kojima se istice Japan, Juzna
Koreja i Kina.

Put robe koja dalje prolazi Sueskim kanalom, a odrediste ima negdje u Europi, skrac¢en

je za 2.121 Nm odnosno skrac¢en za otprilike Sest dana plovidbe ukoliko se plovi kroz

sjevernojadranske luke, za razliku od okolnih pravaca koji vode ka lukama Sjevernog mora.

Rijeka kao grad je svojim magistralama i prometnicama kroz Republiku Sloveniju
povezana s Italijom odnosno Trstom i Austrijom to¢nije Salzburgom i Grazom, dok je kroz

Zagreb povezana sa Madarskom to¢nije BudimpeStom.

Relacija Rijeka-Zagreb predstavlja osnovni pravac kojim se odvija prometa, obzirom na
to da se u Zagrebu spajaju 2, za promet koji je usmjeren prema gradu Rijeci, prometna pravca,

1 to jedan cestovni, a drugi Zeljeznicki:

e Iz Slovacke 1 Ukrajine preko BudimpeSte i grada VaraZdina ide ogranak V.b
paneuropskog koridora V., na taj su ogranak povezane zemlje Baltika, i istoCne te
srednje Europe sa Jadranskim morem i ostalim zemljama koje se nalaze na Sredozemlju
(Budimpesta — Zagreb — Karlovac — Rijeka — Trst).

e Iz Ceske, Austrije i Njemacke kroz Graz i Maribor prolazi ogranak X.a paneuropskog
koridora X., on ide preko Hrvatske, Bosne i Hercegovine, te je tako povezan sa
sjeverozapadnom i srednjom Europom i njih veZe sa srednjim Jadranom (Graz —
Maribor — Zagreb).

Prometni koridor koji obuhvacéa Trst — Ljubljanu — Zagreb — Beograd — Skopje — Atenu
— Sofiju — Istanbul povezuje dalje sjeverozapadnu i zapadnu Europu sa Bliskim istokom. Na
takav nacin, gravitacijska podrucja Rijeke obuhvacaju unutrasnje dijelove citave Hrvatske,

Austrije, Bosne i Hercegovine, Ceske, Njemacke (Bavarske), Madarske, Slovacke i Srbije.

6.2.Geoprometni poloZaj luke Kopar

Slovenija obuhvaca otprilike 200 km? Jadranskog mora, odnosno gotovo tre¢inu
Trs¢anskog zaljeva. Velikim svojim dijelom Slovenija obuhvaéa priobalno more koje se nalazi
izmedu Savudrijskog poluotoka i Miljskog. Izuzetno povoljan geografski i prometni polozaj te
politika upravljanja rezultirali su da luka Kopar u izuzetno kratkom vremenu postane vrlo bitna
luka Sjevernog Jadrana. Luka Kopar smjeStena je na jugoistocnom dijelu Tr$¢anskog zaljeva

to¢nije na njegovom samom rubu. Za luku Kopar, Srednja i isto¢na Europa oznacuju enormno
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bogato zalede, s kojim je luka povezana odlicnim logisti¢kim i telekomunikacijskim vezama.
Geografski 1 prometni polozaj luke Kopar omogucuje joj stalne i neprekidne medunarodne

trgovacke tokove, $to ujedno predstavlja i jednu od glavnih prednosti koparske luke.

6.3.Geoprometni polozaj luke Trst

Trst je smjeSten na samom TrS¢anskom zaljevu koji se nalazi na sjevernom dijelu
Jadrana. Valja naglasiti jo§ jednom kako je Trst najveca luka koja se nalazi na Jadranskom
moru. Trst predstavlja najvecu luku koja se nalazi na Jadranu 1 isto tako predstavlja glavnu luku
koja ima veliku ulogu za kontinentalno zatvorenu Austriju. Geografski i prometni poloZaj luke
Trst izuzetno je povoljan kada se u obzir uzme iskoristenost svih prednosti pomorskog nad
kopnenim transportom. Sam smjestaj luke i dubina mora na sjeveru Jadrana vode luku u samo
srediSte Europe 1 tako joj osiguravaju opskrbu zemalja srediSnje Europe bez dodatnih, vecih
troSkova transportacije koje za razliku od ove luke imaju luke koje su geografski smjestene na

juznijim dijelovima Jadrana.

Kada se prica u uzem smislu tada valja naglasiti kako je podrucje kojem luka Trst
gravitira svakako podruc¢je Beca, Munchena i Milana, a u §ire podrucje obuhvaca Prag, Zurich,
Stuttgart i Budimpestu §to u konacnici rezultira povoljnijim poloZajem za razliku od polozaja
luke Kopar i rijecke luke kojima je gravitacijsko podrucje ipak nesto manje i koje nisu razvile

povezanost sa svojim zaledem tako dobro kao §to je to napravila luka Trst.
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7. LUKA RIJEKA

Rijecka luka smjestena je na sjevernom dijelu Jadranskog mora u Hrvatskoj, to¢nije na
Kvarneru. Luka je okruzena sa planinama koje se protezu sa njene istocne strane te je omedena
poluotokom Istra koja joj je smjeStena na zapadnoj strani. Rije¢ka luka ima izuzetno povoljan
geografski polozaj iz razloga Sto ona predstavlja najkra¢u vezu izmedu sjeverne Europe i
sjeverne Afrike, isto tako ona predstavlja najkrac¢u vezu izmedu sjeverne Europe i Sueskog

kanala.

Zemljovid 2. Luka Rijeka

Izvor: https://sites.google.com/site/gradrijekal 946/karta (26.08.2021.)
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7.1. Povijest luke Rijeka

Rijecka luka 1 njen prvi spomen datiraju jo$ iz 13. stoljeca, no tek se poveljom cara
Karla VI, koja je donesena 1719. godine Rijeka proglasila slobodnom lukom i tako kona¢no
zapocela svoj pravi 1 puni razvoj. Godine 1728. godine Rijeka se povezala sa Karolinskom
cestom, a sama Rijecka luka se 1779. godine pocela koristiti Jozefinskom cestom. Rijecka luka
je tako ve¢ 1781. godine dobila direktnu cestovnu poveznicu sa gradom Karlovcem te je na taj
nacin postala i uspjesnom sredi$njicom trgovacke razmjene koja se u to vrijeme odvijala. Prvi
nacrti i skice za prosirivanjem luke nastaju ve¢ 1820-ih godina, a ve¢ je koncem 19. stoljeca

napravljena i sasvim nova umjetna Rijecka luka (Kos i1 Brci¢, 2010).

Povecani promet u luci odvio se i zahvaljujuéi zeljezni¢kim linijama koje su spajale
Rijeku sa Zagrebom i Budimpestom, pa je iz tog razloga upravo Rijeka postala glavnom lukom
tog podunavskog zaleda. Godine 1967. Rijecka je luka izgradila do tada najnoviji 1 najmoderniji
terminal u Europi koji je sluzio za rasuti teret. Narednih nekoliko godina Rijecka je luka
izgradila i sasvim nove terminale za drvo i fosfate te je izgradila i silose za pohranu zita. U
Skrljevu se napravio i skladi$ni kompleks u kojem su se skladistili viskovi raznih tereta koji su
morali ¢ekati na svoj daljnji tranzit, a za njih nije bilo dovoljno mjesta u Rijeckoj luci. Zadnji
terminal izgraden u Rijeckoj luci je tzv. ro-ro terminal koji sluzi za generalne terete u samom

bazenu luke pod nazivom Bakar (Kos i Br¢i¢, 2010).

7.2.Prometna povezanost

Grad Rijeka svojim morem, ali i kopnom predstavlja najkra¢u poveznicu srednje i
srednjoisto¢ne Europe sa daljnjim prekomorskim destinacijama. Kvaliteta usluge Rijecke luke
moze parirati sa kvalitetom ostalih luka sjevernog Jadrana koje servisiraju sve vrste tereta.
Prometni pravci koji su najvazniji za rijecku liku su Paneuropski koridor V i njegov ogranak B

te koridor X (Kos i Br¢i¢, 2010).

Madarsko, Cesko, Poljsko i Slovacko trzi§te gravitiraju prema prometnim pravcem koji
je najvise usmjeren na prometnicu koja povezuje Rijeku, Zagreb i Budimpestu, odnosno na V/B
koridor. Navedena relacija iziskuje 504 kilometra cestovnog prometa koji se moze pro¢i za

nepunih Sest sati putovanja. Istu tu relaciju od 592 kilometara vlak ¢e pro¢i u okviru 24 sata.
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Prometni pravac za tranziciju na trziste Srbije i Bosne i Hercegovine usmjerava se ka
Paneuropskom koridoru X. Pa je tako luka priklju¢ena na cestu A7 koja onda ide svojim putem
to¢no iznad samoga grada te se dalje prikljucuje na cestu E61 koja vodi prema Italiji i Sloveniji

(Kos 1 Br¢ie, 2010).
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Zemljovid 3. Prometna povezanost luke Rijeka

Izvor: https://lukarijeka.hr/profil-tvrtke/zemljopisni-polozaj/ (26.08.2021.)

7.3.Terminali Rijecke luke

Rijecka luka broji velik broj terminala, a svaki je za razliCitu vrstu tereta i za razne

opreme, pa tako postoje (Luka Rijeka, 2021):
Terminal za rasute terete Bakar:

e Smjesten u Bakarskom bazenu, 13 km od Rijeke,
e Namijenjen je za manipulaciju i skladiStenje zeljezne rudace i ugljena, te za rasute i

sipke terete,
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e Prihva¢a Panamax i Capesize brodove,
e Ima Zeljeznicku vezu sa zaledem,

e Dubina mora 18 metara.
Terminal Brsica:

e Smjesten je u luckom Bazenu Rasa, viSenamjenski terminal za smjeStaj 1 prekrcaj Zive
stoke, prekrcaj drva generalnih i rasutih tereta,

¢ Dubina mora uz pristaniSte 8 m,

e Opremljen vezom za dva broda, moguénost uskladistenja cca. 1.000 grla krupne stoke,

e Maksimalan godi$nji kapacitet iznosi 600.000 tona.
Terminal Skrljevo:

e Udaljenost od Rijeckog bazena 10 km, a od Bakra 3 km,

e Pozadinski terminal - viSenamjenski logistiCki centar namijenjen za rukovanje i
skladiStenje kontejnera, generalnih 1 rasutih tereta te drva,

e Vlasnistvo Luke Rijeka d.d., terminal ima status slobodne carinske zone,

e Pruzanje usluga dodane vrijednosti na robi,

e Izravna povezanost sa Zeljeznicom, autocestom i prometnicama na VB koridoru,

e Zeljeznicka infrastruktura: 6 kolosijeka duljine 3.500 m,

e Ukupne povrsine 440.000 m2.
Poslovna jedinica Drvo (Terminal Rijeka):

e Smyjesten je u isto¢nom dijelu rije¢kog bazena, spada pod Terminal Rijeka,

e Dubina mora 10 m,

e Jednokratni kapacitet skladistenja drva je 35.000 - 50.000 m3, ovisno o vrsti drva,

e Maksimalan godisnji kapacitet od 500.000 t rezana grada skladisti se i na pozadinskom

skladistu — Skrljevo.
Poslovna jedinica Generalni teret (Terminal Rijeka):

e Smjesten na zapadnom dijelu lu¢kog bazena, spada pod Terminal Rijeka,

e Dubina mora 12 m,

e Mogucnost manipulacije 1 skladiStenja raznih vrsta generalnog tereta: proizvodi od
celika 1 Zeljeza (60 m S$ine!), razni strojevi i konstrukcije, mramorni i granitni blokovi,

sol, cement, papir, karton i drugo,
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e Raspolaze s 11 vezova, brojnim obalnim i mobilnim dizalicama od 40 i1 63 t nosivosti,
te ostalom prekrcajnom mehanizacijom,

e Maksimalni godisnji kapacitet cca 2.000.000 t.
Poslovna jedinica Frigo (Terminal Rijeka):

e Smyjesten u zapadnom dijelu lu¢kog bazena Rijeka, spada pod Terminal Rijeka,
e Dubina mora 10 m,

e Sluzi za prekrcaj hladenih tereta,

e Ukupna povrsina kondicioniranog skladista 8.000 m2,

e Jednokratni kapacitet skladista 3.175 t,

e Maksimalni godisnji kapacitet 50.000 - 100.000 t

Terminal za zitarice Silos:

e Smjesten u zapadnom dijelu lu¢kog Bazena Rijeka,
e Pretovar i skladiStenje Zitarica i uljarica,

e Posjeduje Zeljeznicku vezu,

e Dubina mora 14 m,

e Maksimalni godi$nji kapacitet 1.000.000 t.

Adriatic Gate Container Terminal (51% - ICTSI Inc., 49% - Luka Rijeka d.d.):

e Smjesten u istocnom dijelu luke,
e Pristaniste 1 - duzina privezista 300 m, dubina mora 11.7 m,
e Pristaniste 2 - duzina priveziSta 326 m, dubina mora 14.88 m,

e Godisnji kapacitet: 600.000 TEU.
Terminal za tekudi teret:

e Obuhvaca dio Omisaljskog zaljeva,

e Sustav JANAF, od terminala do domacih i inozemnih rafinerija u isto¢noj i sredi$njoj
Europi,

e Skladistenje nafte od 1,54 milijuna m?

e Na terminalu posluje tvrtka Janafd.d.
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8. LUKA KOPAR

Luka Kopar smjestena je na sjeveru Jadrana te je ujedno i najveca pomorska luka
Slovenije, a isto tako je 1 jedna od luka koja ima najve¢i prometni teret na Jadranskom moru.
Luka Kopar predstavlja direktnu konkurenciju Rijeckoj luci jer se u posljednjih nekoliko godina

vrlo brzo pocela razvijati te je veliki broj prometa iz rijecke luke preuzela upravo na sebe.

Slika 1. Luka Kopar

Izvor: https://at.linkedin.com/company/luka-koper-d-d- (26.08.2021.)

8.1. Povijest luke

Luka Kopar d. d. predstavlja medunarodnu teretnu luka koja se nalazi u Kopru, a koja
je sluzbeno osnovana 1957. godine kao skladi$no i pretovarno poduzece pod tadasnjim nazivom
»Pristani§¢e Kopar®“. Osnovne konstatacije i ideje o izgradivanju medunarodne luke zapocele
su jo§ davne 1947. godine sa potpisivanjem sporazuma izmedu Jugoslavije i Italije. Tadasnji je
okruzni narodni odbor u Kopru bio utemeljen 1955. godine sa ciljem formiranja uprave za
melioraciju zbog gradnje pristanista luke Kopar. Iskop morskog dna na obali sjevernog Kopra

zapoceo je u kolovozu 1957. godine.
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Vodna skupnost je u prosincu zapocela sa betonazom prvih priveza koji su dovrSeni
1958. godine, nakon ¢ega je pocela izgradnja nasipa koji je bio duljine od 877 kilometara i koji
je povezivao luku Kopar sa uS¢em rijeke Rizane. Tadasnji razvoj luke ugrozio je manjak veze
sa Zeljeznicom pa je tako koparska luka morala organizirati pretovaranje na postaji Hrpelje-
Kozina. Usprkos dodatnim troSkovima pretovaranja i dvostrukoj manipulaciji, promet u luci
Kopar se neprestano povecavao pa je tako 1966. godine dosegnuo brojku od 788616 tona.
Godine 1968. otvorio se terminal za naftne derivate, a godine 1971. povecao se kapacitet za
drva te se izgradila obala koja je imala dvije portalne dizalice. Poslije toga se 1972. godine
izgradila hala za sipki teret, te je poduzece dvije godine kasnije izgradilo i 120 metara

operativne obale te dodatnih 10000 m? zatvorene i 41500 m? otvorene povrsine.

Godine 1986. pa sve do godine 1988. gradili su se silosi ¢ija je zapremina iznosila 60000
tona zitarica sa 200 metara obale, a oni su sadrzavali utovarno-istovarne strojeve, vagonsku

postaju unutras$njega Zeljezni¢koga prometa i prateci transportni sustav (Kos i Br¢i¢, 2010).

8.2. Promet luke Kopar

Grad Kopar i njegova luka leze na osi dva glavna europska prometna koridora, a to su
Jadransko-baltic¢ki i Mediteranski. Luka Kopar je kao takva prepoznata u ulozi jedne od glavnih
luka Europske Unije. Za njeno egzistiranje 1 uspjeSan razvoj vazno je da uvijek ima kvalitetne

veze sa povratnim odredistima.

Prioritetni zadaci u samoj luci ukljucuju ojacavanje povezanosti lu¢kog sustava. Luka
Kopar je vrlo dobro povezana sa ZeljezniCkim prometom i zeljeznickim linijama pa se tako
veliki broj tereta iz luke odvozi ili dovozi Zeljeznickim prometom koji je u Sloveniji, ali

opc¢enito u tom dijelu Europe izuzetno pouzdan i brz.

Luka Kopar ima direktne linije prema juznoj Europi, srednjoj i isto¢noj, a kroz sam
Kopar prolazi i najvaznija cesta Slovenije E61. navedena prometnica spaja luku sa ostalim

dijelovima Slovenije te dalje sa Italijom i srednjom Europom.
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Slika 2. Polozaj luke Kopar u Mediteranskom i Baltik-Jadran prometnom koridoru

Izvor: https://oevz.com/en/completion-of-dredging-operations-at-luka-koper/ (26.08.2021.)

8.3.Terminali luke Kopar

Luka Kopar posjeduje 12 terminala, a to su (Port of Koper, 2021):

e Kontejnerski terminal,

e Autoterminal i RO RO terminal,
e Terminal za op¢i teret,

e Rashladni teretni terminal,

e Drveni terminal,

e Terminal za rasuti teret,

e Silos terminal,

e Terminal od glinice,

e Terminal ugljena i zeljezne rude,
e Terminal za tekudi teret,

e Stocni terminal,

e Putnic¢ki terminal.
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9. LUKA TRST

Luka Trst predstavlja najvecu teretnu luku u Italiji koja je smjeStena na samom sjeveru
Italije 1 na samom sjevernom dijelu Jadranskog mora. Luka Trst osim toga se nalazi i u blizini
luke Kopar, te je ona ujedno i najveca luka koja se nalazi na Jadranskom moru. Trst je osim
toga 1 po svojoj povrsini najveéa luka koja je koriStena od strane Austrije koja je ujedno i

zatvorena kopnom prema izlazu na more.

Slika 3. Luka Trst

Izvor: http://www.adriaports.com/it/node/476 (26.08.2021.)

9.1. Povijest luke

Trst predstavlja upravno sjediSte i centar istoimene regije i pokrajine pod nazivom
Friuli-Venezia Giulia. Smjesten je uz sami priobalni pojas na kraju sjeveroistocnoga dijela

Jadranskog mora, gdje su klju¢ni pomorski uzduzni prometni pravci sastavljeni s kopnenim
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putevima iz srediSnje Europe. Trst isto tako predstavlja veliko jadransko lucko srediste koje
ima najveci robni promet. Valja napomenuti kako je sam Trst dugi niz godina imao lucki promet
bas kao 1 ostale okolne luke kao Sto su primjerice Venecija, Rijeka ili Kopar, no nastupila je
nagla prekretnica 1967. godine kada se izgradio transalpski naftovod (TAL) koji je povezivao
Trst 1 Ingolstadt, s ogrankom do Schwechata Bec¢a, sam naftovod je bio dovrsen 1979. Upravo
je to razlog zasto od 1968. godine promet trs¢anske luke dozivljava nagli porast i tako naocigled
prestize lucki promet svih susjednih luka. Luka Trst dosegnula je 1979. godine dotad najvec¢ih
41,7 milijuna tona tereta. Godine koje su uslijedile nakon toga rezultirale su smanjenjem
prometa koji je konstantno opadao do 26 milijuna tona, a razlog tomu je bila naftna kriza u
svijetu i smanjeni uvoz nafte. Godina 1985. rezultirala je sa blagim porastom od 28 milijuna
tona, no tek 1999. luka doseze svoj maksimum od 51,9 milijuna tona. Lucki se promet u 2000.
godini smanjio na 47,6 milijuna tona, dok je u 2001.godini on iznosio jo§ manjih 43,6 milijuna
tona. U samoj strukturi luckoga prometa u 2001.godini, najve¢i udio od 36,7 milijuna tona je

svakako imao uvoz nafte, te 1,6 milijun tona ugljena i 1,2 milijun tona drugih minerala.

9.2.Promet luke Trst

Luka Trst smjestena je na najvaznijim prometnim koridorima koji se nalaze u Europi pa
je tako ona dio Paneuropskog koridora V te je preko njega povezana s gotovo ¢itavom srednjom

Europom. Luka Trst spoja se na autocestu Al s ostatkom Italije.

Isto tako, kao i luka Kopar, smjestena je na Jadransko — baltickom te Mediteranskom
koridoru. Uz sve navedeno, luka Trst ima vrlo razvijenu povezanost zeljezni¢kim prometom sa
ostalim dijelovima Europe §to joj je omogudila vlada koja nudi svoja stalna ulaganja i

poboljSanja u takvu vrstu prometa (Kos 1 Br¢i¢, 2010).

9.3.Terminali luke Trst

Prema podacima koji su dostupni na sluzbenoj stranici luke Trst, ona ima 10 terminala,

a to su (Port of Triest, 2021):

e Terminal za generalne terete,
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Terminal za voce,
Ro-ro terminala,
Visenamjenski terminal,
Terminal za Zitarice,
Terminal za kavu,
Kontejnerski terminal,
Terminal za metale,
Naftni terminal,

Trajektni terminal.
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10.USPOREDBA LUCKOG PROMETA LUKE RIJEKA, KOPAR I
TRST

Veli¢ine prometa u pomorskim lukama ovise o:
e Geoprometnom polozaju,
e Velicini gravitacijskih podrucja,
e Velicini 1 novitetu luckog kapaciteta,
e Infrastrukturi 1 suprastrukturi,
e Razvoju procelja luke i broju linijskog servisa,
e Organizaciji radova u lukama,
e Kbvaliteti i kompetenciji luckog menadZzmenta i osoblja.

Na podrucju sjevernojadranskog prometnog pravca luka Trst, Kopar i1 Rijeka
predstavljaju luke koje su uvucene u kopno Europe, a nalaze se na obalnom podrucju juzne
Europe. One su najbliZi izlazi na more za sve kontinentalne zemlje koje dolaze iz njihovih

zaleda.

10.1. Promet luke Rijeka

Sto se ti¢e aktualnog kontejnerskog prometa tih triju luka za 2020. godinu valja reéi
kako je rijecka luka u 2020. godini uspjela prekrcati 13,6 milijuna tona ¢itavog tereta, Sto je
porast od 18% u odnosu na godinu ranije. Usprkos ¢injenici da je on u samom postotku manji,
rast od 10% u rijecku je luku donio ¢ak 3,1 milijuna tona kontejnerskog tereta, dok je postotno
izdasniji napredak od 17% ostalih tereta rije¢koj luci donio promet od 2,5 milijuna tona, koliko

je prekrcao koncesionar Luka Rijeka (Luka Rijeka, 2021).
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Slika 4. Statistika ukupnog prometa luke Rijeka 2003.-2020.

Izvor: https://www.portauthority.hr/statistike-i-tarife/ (18.09.2021.).

10.2. Promet luke Kopar

Luka Koper d.d., operater luke Kopar, objavila je podatke o prihodima prometa za
razdoblje sijeCanj-prosinac 2020. U 2020. godini, prema nedovrSenim 1 nerevidiranim
podacima, luka je generirala neto prihod od prometa u iznosu od 206 milijuna eura (250,36
milijuna dolara), §to je 8% manje u odnosu na pretpandemijsku 2019. godinu. Sto se tice

prometa izrazenog u tonama, on je prikazan u Tablici 1.

Tablica 1. Ukupni promet luke Kopar izrazen u tonama

2020 2019
Op¢i teret 945.807 1.280.194
Kontejnerski teret 9.268.843 9.475.016
Automobili 998.201 1.111.433
Suhi teret 4.987.251 6.618.616
Tekuci teret 3.323.068 4.307.388
Ukupni promet 19.523.133 22.792.646

Izvor:  https://www.luka-kp.si/wp-content/uploads/2021/06/ENG_statistika-pretovora-2020-
19.pdf (19.08.2021.).
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10.3. Promet luke Trst

Autorita 'di Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale (ADSP - Isto¢na jadranska
lucka uprava) izvijestila je o prometu tereta za 2020. za luku Trst. Trst je vodeca teretna luka u
Italiji i pretovarila je 62 milijuna tona tereta, $to je pad od 1% na 62,6 milijuna u 2019. godini.
Sluzbene stranice luke Trst i dalje ne prikazuju detaljnije statisticke podatke ukupnog prometa,

osim njegovog broja u tonama koji za 2020. godinu iznosi 62 milijuna tona tereta (Port od

Triest, 2021).

Zakljucno valja re¢i da je prema dostupnim podacima jasno vidljivo kako u 2020. godini
najveci promet ima luka Trst koji iznosi ¢ak 62 milijuna tona, nakon toga slijedi Kopar i 19,5
milijuna tona ukupnog prometa, a na zacelju se nalazi luka Rijeka sa 13,6 milijuna tona
ukupnog tereta. Ovakav ishod je i ocekivan obzirom na ¢injenicu kako je luka Trst najveca i
kako ima najbolje razvijeno poslovanje od tri luke koje su se u ovom diplomskom radu

analizirale.
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11.PLANOVI ZA DALJNJI RAZVITAK LUKA SJEVERNOG
JADRANA

Funkecija daljnjeg planiranja razvoja izuzetno je bitna za organizacijsku strukturu luckih
poduzecéa. 1z tog razloga se obavljaju istrazivanja trziSnih luckih usluga koja obuhvacaju
pracenja, analiziranja i prognoziranja kako strukture robe tako i intenziteta pomorskog

prijevoza, obuhvacaju vrstu brodova koji dolaze i tehnologije prekrcavanja u lukama.

Istrazivanje trziSta predstavlja temelj kasnijeg sustavnog procesa prognoziranja luckog
prometa te ostvarivanja dugoro¢nih planova i razvoja luke koji su utemeljeni na prognoza
prometa i buduéih kretanja. Iz tog se razloga kod svakog planiranja razvoja i dimenzioniranja
kapaciteta nekih luka analiziraju dosadasnji tokovi prometa i njegova prognoza koja se mora
napraviti za ukupan pomorski promet, a nakon toga se izraduje posebno prema pravcima

kretanja uvozu, izvozu ili unutraSnjem prometu te na koncu prema strukturi tereta i robe.

Svako prognoziranje prometa mora sagledati 1 analizirati trenutno stanje realno, te mora
uoditi potencijale ili rezerve na trzistu koja imaju mogucénost kasnijeg aktiviranja u buduénosti.
Odredivanjem veli¢ina i znacaja svake zasebne luke ili luckog pomorskog sustava te
postavljenjem smjernica njihovog daljnjeg razvoja omogucéuje se analiza tokova robe i
prometnica na kopnu ili gospodarskih snaga zaleda koji isto tako imaju utjecaj na vaznost

prometa prema pomorskim lukama ili luckim sustavima.

Luke Trst, Kopar i Rijeka, djeluju kao medusobni protivnici i konkurencija koja se
nalazi na zajedniCkom gravitacijskom podrucju. Navedene luke zauzimaju vode¢a mjesta u
njihovim nacionalnim luc¢kim sustavima i te imaju tradicijsku nuznost za uvozne ili izvozne
postaje zemalja srednje Europe koje nemaju svoj izlazak na more kao $to su to primjerice
Austrija, Madarska, Slovacka ili Ceska, Slovatka. Uvodenjem suvremenih tehnologija
transporta u lucka poslovanja i dolazi do opadanja korisnosti i smanjenja mogucénosti daljnjeg
razvitka sjevernojadranskog prometnog pravca i njegovih pomorskih luka. Upravo zbog tih
kriterija na europskoj je pomorskoj sceni prisutna jaka potreba za medusobnim suradivanjem
svih sjevernojadranskih pomorskih luka koje mogu nastupati na zajednic¢kom gravitacijskom
podrucju, a sve s ciljem kako bi bile u mogucénosti biti konkurencija drugim europskim

prometnim pravcima.

Danasnja suradnja luke Rijeka, Kopar i Trst, prozeta je njihovom zajednickom

promocijom, kao i promocijom sjevernojadranskog prometnog pravca, na svjetskim trziStima.
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No, namecu se i druge potrebe koje su puno snaznije od zajedni¢kih marketinskih aktivnosti
koje ¢e se promovirati na svim potencijalnim i postoje¢im novim trzistima. Ovaj pristup ima
veliko znacenje za povratak dijela tranzitnog tereta od ostalih prometnih pravaca Europe, kao 1
za mogucnost povecanja znac¢ajnog tranzitnog trzista. Iskljucivo snazno i planirano marketinsko
aktiviranje moze imati mo¢ da pridobije nove tranzitne partnere za prekomorske uvoze ili
izvoze tereta i robe. Konacan cilj suradnje treba biti kreiranje jedinstvenog zajedniCkog

podrucja koje obuhvaca podrucja luckih sustava sjevernog Jadrana.

Valjalo bi i oformiti zajednicko predstavniStvo na dalekim destinacijama, definirati
ciljano trziste, pripadajuce gravitacijsko podrucje i teret koji ¢e se prekrcavati te zajednicko
marketinSko nastupanje. Treba se dogovoriti izmedu tarifne politike 1 predvidenog razvoja,
izjednaciti indirektni troskovi koji imaju utjecaj na konkurentnost samog pojedinog pravca te

se moraju utvrditi odnosi i pravila odnosa sa luckim pomorskim okruzjem.

Izuzetno bitan vid zajednicke kohabitacije je 1 onaj koji se ti¢e informacijske integracije,
odnosno digitalne suradnje luke Rijeka, Kopar i Trst. Uz pomo¢ informatickog povezivanja,
vazno je stvoriti svojevrsni elektronicki skup zainteresiranih prijevoznih poduzeca
primjenjivanjem tehnologija elektroni¢kog gospodarstva. Uporabom elektronicke tehnologije
u primjenu uvode elektronicke dokumente, koji smanjuju transakcijske troSkove i troskove
prijevoza. Primjenom takvog sustava elektronickih razmjena podataka medu svim sudionicima

u prijevoznim lancima omoguceno je smanjenje troskova i do 40 %.

Isto tako kod digitalnih suradnji osim $to se smanjuju transakcijski troskovi smanjuju se
itroskovi luke 1 troSkovi prijevoza. Kada se uspostavi potpuna digitalna suradnja lu¢kog sustava
koji se spaja sa drugim luckim sustavima kao $to je u ovom slucaju luka Rijeka, Trst i Kopar,
smanjeni troSkovi obrade elektronickog dokumenata mogu pasti od 30% 1 40% u odnosu na
pojedine primjene elektronicke tehnologije. Provedbom digitalne suradnje medu lukama
Rijeka, Kopar 1 Trst mozZe se posti¢i smanjenje troskova prijevoza na ¢itavom prometnom putu
sjevernog Jadrana u iznosu od 20%. Pocetni stupanj realiziranja tog cilja treba ukljucivati 1
provedbu elektronickih dokumenata u cCitav proces davanja luckih usluga po pojedinacnim

lukama, dok drugi stupanj provedbe uklju¢uje medusobne integracije te tri luke.

Obzirom na to da zajednicka djelovanja sjevernojadranskih luka predstavljaju slojevite
procese, koji izuzetno teSko mogu ozivjeti u suvremenim uvjetima danasnjice u kojemu
prevladavaju stalni trzisSni zakoni zdrave konkurencije, ovakvom se problemu treba pristupati

pazljivo. Povezivanje i dogovaranje pomorskih luc¢kih poduze¢a mozda i moze biti djelotvorno,
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no, poslovni realitet je takav da jo§ uvijek prevladavaju uvjeti njihove medusobne postojane
konkurentnosti. Sjevernojadranske luke mogu medusobno uspostaviti suradnju i koordinaciju

sa odredenim aktivnostima, no ne na razini ravnopravnih partnera.

Zbog nedostataka klju¢nih aktivnosti koje ¢e biti zajednicke navedenim lukama, vazno
je da u ovakvim pregovorima sudjeluju i drzavne i regionalne vlasti koje mogu ostvariti
odredenu suradnju. Jedino oni u buduénosti imaju mo¢ pokrenuti razvoj cjelokupne regije i
svojih pomorskih luka. Brojne su stru¢ne i znanstvene rasprave koje podrzavaju suradnju
sjevernojadranskih luka, a medu njima je i projekt Northern Adriatic Ports Association

(NAPA).

Luka Rijeka postala je aktivnhim sudionikom u radu svih konferencija koje provodi
NAPA, obzirom na ¢injenicu da je u promidZzbi sjevernojadranskog pomorskog pravca napokon
shvatila i vlastite interese i potencijale. Temeljna nacela koja su se utvrdila navedenim

projektom su:

e (Odmicanje od individualnih poslovnih politika i afirmacije medusobnih suradnji,

e Prihvacanja i1 poStovanja odredenja pozitivnih konkurencija bez ikakvog oblika
dampinga,

e Vece specijaliziranje u lukama 1 podizanja konkurentskih moguénosti u odnosima
prema sjevernoeuropskim lukama,

e Opsezna mjera racionaliziranja troska,

e Utvrdivanja zajednickih strategija izgradnje prometnih infrastruktura,

e Kvalitetnije tehnicko opremanje luckih terminala i uvodenja suvremenih logistickih
sustava,

e Uskladivanja kopnenih i carinskih tarifa sa pomorskim te davanje potpore

organizacijama feederservisa.
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12.ZAKLJUCAK

Jadransko je more koje ima najdublji put prema europskom kopnu, osim toga ono
predstavlja i najkrac¢e puteve do drzave i trzista srednje i srednjoistocne Europe. Taj prirodni
poloZaj najbolje su iskoristile luke Rijeka, Kopar 1 Trst. Od svih navedenih, najrazvijenija je
svakako luka Trst koja ima 1 daleko najvece prometovanje od svih luka, a on samo iz godine u
godinu raste. Sjevernojadranske luke su izuzetno povezane sa juznom Europom te ju spajaju sa
sjevernom, srednjom i istoénom Europom. Vidljivo je kako su luke Trst i Kopar mnogo
razvijenije od ostalih luka sjevernog Jadrana iz razloga Sto posjeduju dobar geografski i
prometni polozaj te jer su dobro povezane sa zeljeznickim prometom, a isto tako imaju i dobra

zaleda sa kopna.

Najveca luka Republike Hrvatske je luka Rijeka koja nije najbolje iskoristila svoj
polozaj. Razlog tomu lezi u loSoj povezanosti sa Zeljeznickim prometom, ali i sa svim drugim
svjetskim brodskim kompanijama koje ¢e se radije odluditi za transport tereta u luci Trst ili
Kopru. No, 1 sa svim navedenim nedostacima luka Rijeka ipak svake godine uspije podici broj
prometa koji kroz nju prode, ali kada bi pametno ulozila u svoj rast i razvoja mogla bi postiéi i
mnogo viSe. Na krajnjem jugu Jadranskog mora nije povoljna situacija sa lukama kao §to je to
na njegovom sjeveru. Sjever je poprilicno gospodarski napredniji od juga stoga iz tog razloga

juzne luke nemaju tako dobar promet kao Sto to imaju sjeverne luke.

Moguce rjeSenje problema lezi u otvaranju zajedniCkih predstavniStva na udaljenim
destinacijama, definiranju ciljnih trzista, pripadajucih gravitacijskih podrucja i tereta koji ¢e se
prekrcavati te zajednickog marketinskog nastupa. Treba se usuglasiti tarifnha politika 1
predvideni razvoj, izjednaciti indirektni troSkovi koji utje€u na konkurentnost pojedinog pravca
te utvrditi pravila i odnose s lu¢kim okruzenjem svih obradenih luka u ovom diplomskom radu

kako bi sve bile konkurentne u obavljanju svoga posla.
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