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SAZETAK

Radi uspjesnijeg funkcioniranja svakog prometnog sustava pa tako i lu¢kog, temeljni
preduvjet je uskladenost ponude i potraznje. Prometna ponuda je neelasticna, a njezina
izgradnja i razvoj zahtijevaju relativno velika financijska sredstva, stoga da bi bila isplativa
ponuda mora biti odredena u skladu s postoje¢com i o¢ekivanom potraznjom u buduénosti.
Sustav luke je vrlo slozen podsustav gospodarskog sustava svake zemlje, a zajedno sa svojim
gravitacijskim podruc¢jem i pruzanjem luc¢kih usluga obogacuju razvitak toga gospodarstva.
Sjevernojadranski prometni pravac sa lukama Rijeka, Kopar i Trst u iducih nekoliko
desetljeca ¢e zasigurno biti medu velikim prometnim pravcima Europske unije i ravnopravno

konkurirati s crnomorskim i zapadnoeuropskim lukama.

Kljuéne rijeci: sjevernojadranske luke, prometna ponuda, potraznja, regresija

SUMMARY

For the successful functioning of any transport system, including the port system, the
basic prerequisite is the matching of supply and demand. The transport offer is inelastic, and
its construction and development require relatively large financial resources, therefore, in
order to be profitable, the offer must be determined in accordance with the existing and
expected demand in the future. The port system is a very complex subsystem of the economic
system of every country, and together with its gravity area and the provision of port services,
they enrich the development of that economy. The Northern Adriatic traffic route with the
ports of Rijeka, Kopar and Trieste in the next few decades will certainly be among the major
traffic routes of the European Union and compete equally with the Black Sea and Western

European ports.

Keywords: northern Adriatic ports, transport supply, demand, regression
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1. UVOD

1.1. PROBLEM, PREDMET | OBJEKTI ISTRAZIVANJA

Predmet i objekt istrazivanja jest luka za koju postoji niz definicija, tumacenja i
termina kao sucelja izmedu mora i kopna te modaliteta u multimodalnoj i intermodalnoj
transportnoj mrezi, distribucijskog, robno-transportnog i logistickog centra, pomorskog
ulaza i koridora, pomorskog klastera i slobodnih zona te trgovinskih sredista.

Kvalitativne metode istrazivanja i predvidanja fokusiraju se na ocjenu i iskustvo
strucnjaka za odredeno podrucje i ne uzimaju u obzir podatke o proteklom razvoju, pa
vrijednost ovakvog predvidanja ovisi 0 struc¢noj osposobljenosti i savjesti strucnjaka. S
druge strane, kvantitativnim metodama su u srediStu istrazivanja dosadasnja kretanja
odredenih gospodarskih pojava i utjecaji izmedu pojava. Razvitak ovih metoda je nastao kao
posljedica brzog razvitka racunalne tehnologije koja je omogucila koristenje velikog broja
informacija, komparaciju odredenih izbora i na kraju odabir optimalnog rjeSenja.

1.2. RADNA HIPOTEZA

Sukladno problemu, predmetu i objektu istrazivanja postavljena je radna hipoteza da
odredeni tip luka posluje bolje od drugih, a Sto ovisi 0 povezanosti luke, kapacitetu,
infrastrukturi i suprastrukturi i slicno, Sto ¢e se prikazati na primjeru analize i ocjene prometa

sjevernojadranskih luka.

1.3. SVRHA | CILJEVI ISTRAZIVANJA

Svrha istrazivanja rada jest prikazati primjenu regresijskog modela za promet luka
Rijeka, Trsta i Kopra koje su smjeStene na sjevernom Jadranu. Cilj istrazivanja rada jest
prognozirati promet sjevernojadranskih luka regresijskim modelom putem funkcionalnog
odnosa opc¢ih privrednih kretanja u zemlji gdje se pojedine luke nalaze i tranzitnih

srednjoeuropskih zemalja koje ¢ine gravitacijsko podrucje.



1.4. ZNANSTVENE METODE

Prilikom istrazivanja i predstavljanja rezultata koriStene su sljedece znanstvene
metode: metode analize i sinteze, metoda klasifikacije i komparacije te numericke i

statisticke metode.

1.5. STRUKTURA RADA

Zavrsni rad sastoji se od pet dijelova. Prvi dio rada, "Uvod", obuhvaca problem,
predmet i objekte istrazivanja, radnu hipotezu, svrhu i ciljeve istrazivanja, znanstvene
metode i strukturu rada.

U drugom dijelu rada pod nazivom "Relevantne znacajke luka" opisane su temeljne
znacajke luke te je dana osnovna podjela luka.

"Sjevernojadranske luke s posebnim osvrtom na luke Rijeka, Kopar i Trst" naslov je
treceg poglavlja rada koji sadrzi osnovne znacajke luka pojedina¢no, povezanosti more —
kopno, tehnolosko — tehnicki ucinak, logisticku infrastrukturu i organizaciju rada.

Cetvrti dio "Regresijski model prognoze prometa sjevernojadranskih luka" opisuje
buduc¢a kretanja prometa i ¢imbenike poput vanjske trgovine, gospodarske stope rasta
zemalja i ostale ¢imbenike koji mogu utjecati na kvantitetu i kvalitetu transporta. Taj dio
obuhvaca i postupak analize kretanja prometa medu izabranim lukama u dosadaSnjem
razdoblju, odredivanje buduceg razvitka te procjenu prometa za buduce razdoblje.

U zadnjem dijelu rada, "Zakljucak”, iznesene su najvaznije spoznaje u vezi s

problemom istrazivanja te se daje osvrt na postignute ciljeve i svrhu istrazivanja.



2. RELEVANTNE ZNACAJKE LUKA

Luke su izvanredno djelo ljudskih ruku i kroz stolje¢a odrzavaju globalnu revoluciju,
ekonomski rast i inovacije. Buduc¢i da je 70,8 % globalne povrsSine pokriveno vodom, luke
odrZavaju suverenitete nacionalne politicke superiornosti i financijskog prosperiteta.

Luke su bile, a i danas su stupovi globalne ekonomije, trgovine i transporta. Klju¢ni
su infrastrukturni resursi i imaju vaznu ulogu u prometu roba i putnika. Najmanje ¥ ukupnog
svjetskog robnog prometa i trgovine se obavlja pomorskim transportom. Sve te kolic¢ine
roba slijevaju se iz luka i prema lukama. Postaju ¢voriste modaliteta prometa jer se pomorski
promet povezuje kopnenim putem i obrnuto.?

Luke mogu biti jedna mala obala za pristajanje broda pa sve do globalne luke sa
mnogim terminalima i Klastera industrije i usluga. Razli¢ite su u pogledu svog luckog
podrucja i imovine, operativnog djelovanja, uloga i funkcija. 1z toga razloga postoje cijeli
niz operativnih, upravljackih, organizacijskih i institucionalnih pogleda na luke i gotovo je
nemoguce pronadi Sirom svijeta njihovu jednozna¢nu definiciju.®

U posljednjih nekoliko desetljeca su se dogodile revolucionarne promjene u globalnoj
trgovini. Rast svjetskog gospodarstva u neposrednoj je vezi s rastom prometa. Nagle
promjene u procesu globalizacije trzista su unijele nove zahtjeve prema dobavnom lancu i
posebnom njegovom dijelu u globalnom transportnom lancu. Luke su izgubile svoje
tradicionalno mjesto u prometnom sustavu koje se ocitovalo u shvac¢anju luke kao odvojenog
sustava koji mora biti interno produktivan i eksterno konkurentan. Upravo ta konkurentnost
se ocitovala po pitanju troskova i luckih tarifa. Ipak postoji jos cijeli spektar luka kojima je
to osnovni princip poslovanja, te se u posljednjim desetlje¢cima u lukama dogodila promjena
zbog prilagodavanja modernom pomorskom i kopnenom trzistu. Luke su sve viSe obracale
paznju vlastitoj ucinkovitosti i nivou usluge pa je uloga modernih luka i svjetske trgovine
veéa nego ranije.*

Luke su odgovarale razlicito na postavljene zahtjeve; s jedne strane postojao je rizik
da se u slu¢aju zakasnjenja izgubi veliki dio prometa, a s druge strane da na novo izgradenim
specijaliziranim dijelovima luke ostane samo dijelom iskoriSten. Usporedno s povecanjem

prometa pojedinih vrsta roba, javila se tendencija povecanja jedini¢nog tereta. Takva

! Hlaga, B., Lucka logistika, Sveuciliste u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2016., p. 5.
2 lbidem

% Ibidem

4 lbidem, p. 7.



tendencija u razvitku prometa roba morskim putem je stavila sve luke na priblizno jednak
tehnic¢ki polozaj i zahtijevala je usku povezanost brodarstva, luka i kopnenih prijevoznika
Sto se odrazavalo na slozenost tehnoloskih procesa, izvedbi terminala, prijevoznih i
prekrcajnih sredstava. Suvremeni lucki terminali uz tehnicke zahtjeve u pogledu dubine
mora, duljine i Sirine operativne obale, odgovarajuc¢ih skladisnih povrSina i organizacije
rada, uvjetovali su i nova tehnicka rjeSenja prekrcajnih sredstava koja su omogucila
ostvarivanje visokih prekrcajnih u¢inaka. Intenzivan napredak pomorskog prometa obiljezili
su visoki stupanj mehanizacije, visoki prekrcajni ucinci, priprema tereta pri ukrcaju,
specijalizacija brodova i dr. Napredak pomorskog prometa je zahtijevao prilagodavanje luka
specijaliziranim prometnim tehnologijama uz uvjet da se oko njih stvori Sto je moguce veci

broj suplementarnih i komplementarnih sluzbi.®

Slika 1. Luka Rijeka

A e e "

Izvor: http://www.meridiana-agency.com/img/main-rijeka.jpg (02.09.2021.)

Postoje mnogobrojne definicije luka u modernoj i svjetskoj domacoj literaturi. Luka
se moze definirati kao prometno ¢voriste ili sjeciSte raznih vrsta prometa na kojim brodovi
ukrcavaju ili iskrcavaju te prekrcavaju teret i putnike. U pomorskoj luci se susrecu
prijevozna sredstva pomorskog i kopnenog prometa. U luci unutrasnje plovidbe susre¢u se
prijevozna sredstva rijeckog i kopnenog prometa. Da bi luka bila prometno ¢voriste i sjeciste
raznih vrsta transporta i prometa, u njoj se nalaze pretovarna sredstva, odnosno uredaji koji

sluze za promjenu vrste prometa. Za uspjesno obavljanje luckih djelatnosti u luci su

5 Dundovi¢, C., Lucki terminali, Sveuciliste u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2002., p. 9.



smjeStene razne vrste terminala i skladisSta te pretovarna sredstava ovisno o vrsti tereta i
terminala za prijevoz putnika.b

Luka u Sirem smislu je dio prometnog i gospodarskog sustava neke drzave. Luka se
nalazi na to¢cno odredenom podrucju koji se naziva lu¢ko podrucje. Lucko podrucje ima
odgovarajuce kapacitete, akvatorij, lucku infrastrukturu, lucku suprastrukturu i
specijaliziranu pretovarno — skladisnu opremu. Na luckom podrucju se suceljavaju gotovo
sve vrste prometa i obavljaju se lucke djelatnosti.’

Prema¢l. 2. st. 1. Zakonu o morskim lukama (NN, br. 158/03, 100/04, 141/06, 38/09,
123/11, 56/16 ) luka je vodeni i vodom neposredno povezani kopneni prostor s izgradenim i
ne izgradenim obalama, lukobranima, uredajima, postrojenjima i drugim objektima
namijenjenim za pristajanje, sidrenje i zastitu brodova i brodica, ukrcaj i iskrcaj putnika i
robe, skladistenje, manipuliranje robom, proizvodnju, oplemenjivanje i doradu robe te ostale
gospodarske djelatnosti koje su s tim djelatnostima u medusobnoj ekonomskoj, prometnoj
ili tehnoloskoj svezi.®

Uloga luke je prije svega mjesto koje mora osigurati skloniSte za brodove, teret i ostala
prijevozna sredstva i omoguciti da lucke djelatnosti obavljaju minimalni rizik oStecenja
tereta i broda. U skladu s time svaka luka mora imati adekvatan akvatorij, prometnu
infrastrukturu, lucku infrastrukturu i suprastrukturu i specijaliziranu pretovarno — skladisnu
opremu. Pored toga neophodne su joj dobre veze s kopnenom prometnom infrastrukturom,
prijevoznim sredstvima poput Zeljeznice, kamiona, teglenica i sl.°

Promet i pomorstvo su vazne gospodarske djelatnosti koje su mozda najvaznije u
danaSnjem gospodarskom i drustvenom razvitku svijeta. More je oduvijek bilo izvor
blagostanja pomorskih naroda i osnova razvoja i medunarodnog ugleda pomorsko
orijentiranih zemalja, a to je prometni medij koji nije potrebno ni izgradivati ni odrzavati,
potrebno je na pocetnim i zavrsnim tockama morskih puteva izgraditi i otpremiti luke kao
¢vorista kopnenog i pomorskog prijevoza.l?

Morske luke kao dio pomorskog i prometnog sustava, mogu biti pokreta¢ izgradnje
brojnih prometnica kao i razvitka brojnih gospodarskih djelatnosti. Ulaganjem u razvoj luka
postiZze se ujedno i razvoj nacionalnog gospodarstva. Povecéava se stopa zaposlenosti, a s

® Ibidem

" Ibidem

8 Hlaca, B., op.cit., p. 263.

® Ibidem

10 Mitrovi¢, F., MenadZment u brodarstvu i lukama, Sveugiliste u Splitu, Pomorski fakultet u Splitu, Split,
2008., p. 153.



time i prihodi, povecava se vrijednost opreme i objekata, jacaju se djelatnosti poput
proizvodnje, trgovine trgovina, usluznih djelatnosti (pogotovo u prometu), ispunjavaju se
uvjeti za razvitak industrija, energetika i dr.!

Pocevsi sa primitivnom razmjenom malog broja jednostavnih vrsta robe, svaka je
civilizacija, od najstarijih vremena pa sve do najnovijeg doba, usavrSavala sustav prometnih
I trgovackih veza zato Sto je u osnovi svakog prometa, potreba za razmjenom dobara. Bez te
razmjene ljudsko drustvo bi bilo znatno siromasnije pa bi se sporije razvijalo. Stalnim
povecanjem svjetske razmjene dobara stalno se povecava, no tijekom 20. stoljec¢a, kao i
pocetkom 21. stoljec¢a, dosegla je neslu¢ene razmjere gdje najveci dio te razmjene ide
morskim putem.

Znanost i tehnika 21. stolje¢a su omogucile da svaki proizvod jednog dijela svijeta
bude pristupac¢an na svim ostalim dijelovima svijeta ¢ime su se pojedini krajevi svijeta
povezali.

Danas ne postoji niti jedna zemlja na svijetu koja u razvoju svog narodnog
gospodarstva nije bila u manjoj ili ve¢oj mjeri ovisna o prekomorskoj razmjeni dobara. To
ne vrijedi samo za pomorske zemlje, vec i za zemlje koje nemaju izravnu vezu s morem, a
koje su duzne preko teritorija drugih drzava i stranih luka obavljati svoj prekomorski uvoz i
izvoz roba.

Kada je rije¢ o gospodarskom znacéenju morskih luka, treba imati na umu da su morske
luke zajedno s morskim brodarstvom sastavni dio svjetskog prometnog sustava, ali i
svjetskog gospodarstva pa se obje ove grane pomorskog gospodarstva razvijaju u
medunarodnim okvirima pod jakim utjecajem medunarodne politike i gospodarstva.
Osnovni zakon ekonomike prometa je u tome Sto kapacitet jedne prometne linije zavisi 0
kapacitetu njezine zavrsne to¢ke — terminala. To vrijedi za brodove i luke kao terminale
pomorskog prometa. Prema tome, luke su mjesta od najvecéeg znacenja za uspjesno odvijanje
pomorskog prometa i svjetske prekomorske trgovine.*2

Zbog toga je jedan od najvaznijih zadataka luka da se stalno prilagodavaju ne samo
sve vec¢im kolicinama koju treba ukrcati, uskladistiti i dalje otpremiti nego i svim ostalima
promjenama koje donosi medunarodna razmjena dobara, a narocito onim promjenama koje
se zbivaju u osnovnih nosioca te razmjene, a to su s jedne strane pomorski, a s druge strane

kopneni prijevoz.:

11 Mitrovi¢, F., op.cit., p. 154.
12 |bidem, p. 155.
13 1bidem



Postoje mnoge vrste luka. Opcenito podjela luka se moze napraviti prema odredenim
kriterijima. Luke se mogu podijeliti u pogledu upravljanja, vlasnistva, strukture i oblika
usluge. U ovu kategoriju luka spadaju javna luka, tzv. tool luke, landlord luke i privatne

luke. Isto tako luke se mogu podijeliti i na luke u hrvatskom pravnom sustavu.'*

Tablica 1. Globalna podjela luka prema opéim kriterijima

Opéi kriteriji podjele :
Globalna podjela luka

luka
Vrsta tereta/robe Luke za suhi rasuti teret, teku¢i teret, generalni teret itd.
Trajektna luka, Ro-Ro luka, visenamjenska luka, luka za LNG,
Vrsta brodova

kontejnerska luka itd.
Uvozna luka, izvozna luka, tranzitna luka, transhipment luka,

Pravac robe

itd.

Institucionalni modeli Landlord luka, Tool luka, Servis luka itd.
Vlasnic¢ki modeli Privatna luka, Javna luka, itd.
Upravljacki model Autonomna luka, Korporativna luka, itd.

Organizacijski model Centralizirana luka, Decentralizirana luka, itd.
Geografski poloZaj Gateway luka, Lokalna luka, Kopnena luka, itd.

Logisticki status Hub luka, Feeder luka, Transhipment luka, itd.

Izvor: izradila studentica prema Hlaca, B., Lucka logistika, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2016., p.266.

Javne luke su one u kojima je luc¢ka uprava poslodavac i pruza cijeli niz usluga
potrebnih za obavljanje globalnih luckih djelatnosti. Javne luke posjeduju, kontroliraju i
koriste sve lucke kapacitete i opremu. Lucke djelatnosti obavljaju radnici zaposleni u lu¢kim
upravama. Vodenje luka prepusteno je viSim predstavnicima drzavne vlasti koje je
imenovala federalna vlada. Osnovna lu¢ka djelatnost je pretovar tereta koji se obavlja od
strane neovisnih i javnih tvrtki. Ove luke su u konfliktu sukoba jer se upravljanje i koristenje
luke obavljaju od istog pravnog subjekta.’®

Kroz tool luke vlasnik je lucka uprava koja razvija luku i posjeduje lucku
infrastrukturu i suprastrukturu ukljucujuci i lu¢ka postrojenja i opremu kompanijama, koje

se bave pretovarnom luckom djelatnoS¢u. Lucka uprava posjeduje i koristi lu¢ku opremu,

14 Hlaga, B., op.cit., p. 265.
15 Ibidem, p. 270.



dok istovremeno privatna pretovarna kompanija nema ovlastenja kontrole djelatnosti
pretovara, ve¢ istu uzima u najam i to ¢esto s brodarom ili vlasnikom tereta. Ova vrsta luka
je atraktivna opcija za vrijeme pocetnog obavljanja luckih djelatnosti u nekoj luci,
prvenstveno s ciljem postizanja vece uc¢inkovitosti pretovara gdje se za vrijeme pocetnog
inicijalnog procesa obavljanja djelatnosti u luci pretovarna oprema ne daje u vlasnistvo
privatnom sektoru, pa je ovaj tip luke za politiku lu¢ke kapetanije optimalan.

Landlord luke kombiniraju javne i privatne poslove. Lucka uprava daje zakonodavni i
administrativni okvir, a privatni sektor osigurava svoju suprastrukturu i pretovarnu opremu
za obavljanje luckih djelatnosti. Privatne industrije, rafinerije, kemijske tvornice i sl. mogu
unajmiti dio landlord luke.®

Mnogobrojne su vrste luka u hrvatskom prometnom sustavu koje se mogu podijeliti
prema razlicitim kriterijima. Razvrstaj luka i njihovo uredenje je od velikog znacaja za lucki
sustav u Republici Hrvatskoj jer se njima utvrduje osnivac, a to je lucka uprava i moguénost
kako nabaviti sredstva za gradnju objekata lu¢ke nadgradnje i podgradnje. Dvije su temeljne
podjele vrste luka: luke otvorene za javni promet (robni terminali i sl.) i luke posebne
namjene (brodogradiline luke, vojne luke i sl).t’

Luka otvorena za javni promet jest morska luka koja pod jednakim uvjetima moze
upotrebljavati svaka fizicka i pravna osoba sukladno njezinoj namjeni I u granicama
raspolozivog kapaciteta. Luke otvorene za javni promet se mogu podijeliti na razlicite
kriterije:

1. prema veli¢ini i znacenju luke su:
* lokalne,
* regionalne,
* nacionalne,
* medunarodne i
* globalne.
2. prema vrsti tereta postoje:
* univerzalne (visenamjenske) luke i
* luke specijalizirane za pojedinu vrstu tereta.

3. prema pravcu kretanja robe luke mogu biti:

* jzvOzne,
e uvoznei
16 |hidem

17 Hlaga, B., op.cit., p. 271.



» tranzitne luke.
4. prema strukturi najvaznije su ove vrste luka:
o teretne,
e putnicke,
*  mjeSovite,
*  ribarske,
o turisticke,
e trgovacke,
* industrijske.
4. prema parametru ucinkovitosti obavljanja djelatnosti se mogu podijeliti na:
* ucinkovite i
*  neucinkovite.
5. prema mjestu smjestaja:
*  luke izgradene na obali i
e tzv. "off shore" luke.
6. prema vodostaju u akvatoriju luke mogu biti:
» otvorene pri svakom vodostaju i
» zatvorene ili plimne luke koje su otvorene pri visokom vodostaju.
7. prema carinskom rezimu:
» luke povlastenog carinskog rezima (slobodne zone) i
* luke carinskog rezima.
8. prema nacinu upravljanja luke mogu biti:
* javnei
* privatne.
9. prema velicini i znacaju Republike Hrvatske:
» luke osobitog gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku,
* luke Zupanijskog znacaja i
* luke lokalnog znacaja.

Luka posebne namjene je morska luka koja sluzi posebnim potrebama trgovackog
drustva, druge pravne ili fizicke osobe ili drzavnog tijela, npr. brodogradiliste, vojna luka i
sl. Luke posebne namjene se mogu podijeliti s obzirom na:

1. djelatnosti koje se obavljaju:
» vojne luke,

* luke unutarnjih poslova,



* luke nautickog turizma,
* industrijske luke,
e sportske luke i
* ribarske luke.
2. prema znacaju za Republike Hrvatsku:
» luke od znacaja za Republiku Hrvatsku i

 luke od Zupanijskog znacenja.*®

Morske luke omogucuju brzi i jeftiniji pristup svjetskom trziStu, odnosno prijevozu
velikih koli¢ina tereta, Sto za posljedicu ima pokretanje trgovackih odnosa sa velikim brojem
zemalja, a na taj nacin i ukljucivanje u globalne svjetske trgovacke tokove. U ¢injenici da se
danas gotovo ¥ svih roba prevozi pomorskim putem ocituje se vaznost morskih luka u
svjetskoj robnoj razmjeni te povezanosti pomorskog, odnosno prometnog sustava s
gospodarskim sustavom pomorskih zemalja. Ta se veza ponajprije izrazava kretanjem
osnovnih ekonomskih indikatora kao Sto su drustveni proizvod, zaposlenost, investicije ili
osobna potrosnja s jedne strane, te kolic¢ina prevezene robe i putnika, velicina prometne
potraznje, broj i sastav prijevoznih sredstava s druge strane. U razvijenom gospodarstvu
promet utjece na sve aspekte drustva i na sve prisutne subjekte odnosno interesne grupe.

Usporedno s razvojem nacionalnih privreda i svjetskog pomorskog prometa se
mijenjala i uloga i povecalo znacenje morskih luka u nacionalnoj i medunarodnoj razmjeni
dobara. Lucke djelatnosti se svrstavaju prema svojim karakteristikama u tri osnovne
funkcije: prometnu, trgovacku i industrijsku.

Prometne veze kopnene i prometne osiguravaju luci promet, a ona je osnova
prosperiteta svake luke. Zbog toga je razumljiva teznja svake luke da privuce Sto vise
prometa iz kopnenog zaleda i mnogo Sireg podrucja, ¢esto i cijele zemlje. Razumljivo je i da
drzave sredstvima svoje ekonomske i financijske politike pomazu jacanju prometne funkcije
svojih luka. Postepeno se iz prometne veze razvila trgovacka funkcija luka koja se u luku
roba ne samo doprema, nego se u njoj i kupuje i prodaje. Uvoznik nabavlja robu, prijevoz, a
prodaje u manjim koli¢inama. Uz prometnu, luka postaje i trgovacka, odnosno distributivno
srediSte. Ta se funkcija osobito razvila u lukama koje su bile u sklopu velikih gradova. Po
svojoj trgovackoj funkciji luka sluzi kao posrednik u prometu izmedu dva podrucja koja su

18 1pidem
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medusobno rastavljena morem odnosno kao posrednik izmedu proizvodacke i potrosacke
zemlje.

Da bi luka mogla uspjesno vrsiti 1 svoju trgovacku funkciju potrebno je imati dobre
pomorske i kopnene prometne veze i da uvijek raspolaze obiljem robe. Prije je ta funkcija
bila mnogo vaznija nego Sto je danas, narocito u vrijeme visoko razvijene trgovine. Male
kolicine mirodija, svile, ¢aja, nakita, oruzja i druge vrijedne robe koju su prevozili jedrenjaci
koncentrirale su se u nekoliko velikih luka koje su mogle preuzeti cijeli taj brodski teret.
Postupno su takve luke postale sredisSnja trziSta razlicite sobe za Siroko podrucje.

U prvoj fazi svoga razvoja industrijska funkcija luka je bila usko povezana s
trgovackom, a sastojala se u vecoj ili manjoj doradi, odnosno preradi uvezene robe. Na taj
nacin industrijska funkcija luke izravno se nadovezala uz trgovacku povecavaju¢i koli¢ine
robe upucene u luku i unaprjedujuci time prometnu i trgovacku funkciju.

U novije vrijeme industrijska funkcija luka dobiva sve vece znacenje jer su luke
postale sve trazenija mjesta za smjestaj razlic¢itih industrijskih grana. Industrija se sve vise
smjestala u lukama i lu¢kim podruc¢jima kako bi se iskoristile moguc¢nosti koje pruza more,

Nakon brodogradevne industrije, koja je tradicionalna lucka industrija, prva
industrijska grana koja je smjeStena u lukama bilo je rafiniranje nafte i s njime povezane
petrokemijska i kemijska industrija. Najvece rafinerije nafte na svijetu nalaze se i danas u
velikim lukama.

Prema morskim obalama seli se u najnovije vrijeme i crna metalurgija, osobito u
zemljama koje moraju uvoziti zeljeznu rudu, koks ili ugljen. Privlaceci industriju u svoje
podrucje, luke omogucavaju tvornicama jeftiniju dopremu sirovina, odnosno usSteda za
prijevoznu sirovinu u unutraSnjost, a uz to istovremeno omogucéuje pojeftinjenje
proizvodnje gotovih proizvoda.

Najvaznije prednosti koje korisnicima pruza industrijska luka usporedenju s
trgovackom lukom u tome Sto industrijska luka moze raspolagati vlastitom obalom i prema
potrebi regulirati ukrcaj ili iskrcaj brodova, opremiti obalu specificnom mehanizacijom da
se postignu visoke norme prekrcaja i izbjegne rasipanje robe, da u svako doba s vlastitim
radnicima mo¢i iskrcati brod i smanjiti na minimum zadrzavanja broda u luci i tako postici
snizenje vozarine.

Priblizavanje industrije obalama prosirilo se u naSe doba u najnaprednijim pomorskim

zemljama na premjeStanje, ne samo industrije, nego i ¢itavog niza raznih privrednih i
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drustvenih djelatnosti, iz unutradnjosti na more, i postalo je jedna od osnovnih komponenata
opceg razvoja i napretka.

U pomorskim zemljama ima sve viSe primjera da se nove luke ve¢ od pocetka planiraju
kao industrijske luke, tj. kao industrijske lu¢ke zone sa svim uredajima potrebnim za gradnju
I razvoj industrijskih poduzeca. Svaka je luka u najvecoj mjeri rezultat i odraz svoga
kopnenog zaleda ograni¢enog dometom gravitacijske lucke zone. Jasna analiza gravitacijske
lucke zone je preduvjet za pravilno djelovanje i organiziranje luckih sustava, za donoSenje
valjanih mjera poslovne i lucke politike i osnovno je polaziste za izradu razvojnih planova.
Takva analiza daje uvid ako je luka iskoristila sve mogucnosti privlacenja tereta ili ima samo
Jos neiskoristenih rezerva. Odrediti gravitacijsku lu¢ku zonu znaci odrediti veli¢ine i granice
podrucja u zaledu luke, za ¢iju je proizvedenu robu namijenjenu prekomorskom izvozu ili
za morskim putem uvezenu robu namijenjenu potrosnji, na tom podrucju odredena luka
najpovoljnija tocka izmedu kopnenog i pomorskog prijevoza. To je promjenjiva veli¢ina
koja je ovisna o nizu varijabli. Promjena bilo koje varijable pozitivno ili negativno djeluje
na velic¢inu kopnenog zaleda iz koje gravitira odredenoj luci, odnosno na promet tereta preko
neke luke iz nekog podrugja ili za neko podruéje u zaledu luke.®

Kako je gravitacijsko podrucje luka promjenjiva veli¢ina, koja je u funkciji velikog
broja faktora koji odreduju ako je neka luka atraktivna da privuce robne tokove, a potrebno
ga je odrediti za svaku vrstu robe posebno. Pri tome treba istaknuti da granice gravitacijskog
podrucja nisu fiksiran pravac na geografskoj karti ve¢ je granica gravitacijskog podrucja
zapravo prilicno Siroka zona u kojoj se marginalno ispreple¢u utjecaji pojedinih luka,
odnosno svih relevantnih ¢imbenika koji manje ili viSe determiniraju ulogu i vaznost
konkurentnih luka u odnosu na pojedine terete.?°

PoboljSanjem kvalitete i kvantitete pojedinih elemenata u luci ili u zaledu koji utjecu
na velicinu gravitacijskog podrugja, izravno utjece na promjene kretanja u robnim tokovima
I na proSirenje granica luckih gravitacijskih zona na odredene terete. Za postizanje takvih
pozitivnih kretanja su izgradnja novih prometnica, uvodenje novog tehnoloskog procesa,
izgradnja modernih specijaliziranih luckih infrastrukturnih ili suprastrukturni kapaciteti,

razvijanja stupnja komercijalizacije luke i pobolj$anja medunarodnih odnosa.?

19 Kesi¢, B., op.cit., p. 43.
20 |bidem
2L |bidem, p. 49.
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Prilikom ispitivanja i odredivanja gravitacijskog podrucja luke potrebno je analizirati
sve elemente doti¢ne luke kao i konkurentne luke, jer svaka ve¢a promjena moze utjecati na
kretanje robnih tokova, ali i promjenu granica gravitacijskog podrucja luke.

Fundamentalne modifikacije u transportu i distribuciji tereta utjecale su na formiranje
strukture luckoga sustava u kojima je implementacija logistike rezultirala novim trendovima
I izmjenom odnosa industrije, transporta i usluga.

Sveobuhvatnost promatranja lucke problematike nuzna je zbog slozenosti i slojevitosti
poslova i1 zadataka koje se u lukama obavljaju kao i zbog mnogobrojnih sudionika koji
sudjeluju u pruzanju lucke usluge. Kao Sto je vec¢ rec¢eno, u lukama se sastaje promet kopna
i mora, ali se u lukama takoder sastaju i preko njih prolaze golemi robni tokovi. Roba se u
lukama prekrcava, a u luckim se skladistima roba skladisti pa su to mjesta velike
koncentracije mnogovrsne i skupocjene robe, iz ¢ega proizlazi da posjeduju golemu
ekonomsku snagu. Na to se nadovezuju razlic¢ite djelatnosti prerade, dorade, oplemenjivanja
I pakiranja robe. Sve dosad navedeno potvrduje ¢injenicu o vaznosti i slozenosti luke u

gospodarskom sustavu.
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3. SJEVERNOJADRANSKE LUKE S POSEBNIM OSVRTOM NA
LUKE RIJEKA, KOPAR | TRST

Budu¢i da je svako gospodarstvo neke drzave u vezi s cjelokupnim transportnim
sustavom i luc¢kim sustavom koji predstavlja pojedini aspekt unificiranog europskog
transportnog, privrednog sustava i djelatnosti u svom geoprometnom okruzenju. Upravo
zbog svoga geoprometnog polozaja na raskrizju prometnog toka izmedu Jadrana i
Podunavlja, kao i povezanosti sa svojim gravitacijskim podruc¢jem, isticu se luke sjevernog
Jadrana, medu kojima su najvaznije luka Rijeka, Kopar i Trst. Buduéi da navedene luke
imaju zajednicko gravitacijsko zalede nastupaju kao medusobno konkurentne luke
naglaSavajuci njihove prednosti, moguénosti i pogodnosti za privlacenje sve veceg broja
tereta ili robe. S druge strane luke Rijeka, Kopar i Trst nalaze se u polozaju zajednicke
konkurencije djeluju¢i kao zajednicki lucki sustav u odnosu na druge lucke sustave kao Sto
su srednjoeuropske, zapadnoeuropske luke.??

Sjevernojadranske luke Rijeka i Trst su vrlo stare luke koje su svoj nastanak i razvoj
kao moderne luke zapocele u Austrougarskoj monarhiji, dok se luka Kopar razvija u
postratnoj Jugoslaviji kao novija luka. U svom djelovanju i razvoju ove luke su povezane
zajednickim geografskim polozajem i jednakim gravitacijskim zaledem. No, djeluju¢i u
razli¢itim institucionalnim politickim i gospodarskim prilikama koje nadalje djeluju na
organizacijske, prometne i tehnolosko-tehnoloske cimbenike, opisane luke su se kroz
razlicite povijesne faze razvijale na razli¢iti nacin. Razvoj i djelovanje luka Rijeka i Trst, te
slijedom toga i kretanje njihovog robnog prometa kroz proteklo razdoblje su karakterizirani
utjecajem ekonomskih, politickih i administrativnih promjena na njihovom gravitacijskom
podruc¢ju. Dok su politicki i privredni utjecaji u odredenom razdoblju pogodovali razvoju
ovih luka, istovremeno su predstavljali prepreku njihovom poslovanju.?

U svjetskoj praksi drzavne pomorske politike stimuliraju razvoj jedne ili najviSe dviju
morskih luka, dok je nedefinirani proces litoralizacije utjecao na to da su sve morske luke
htjele biti glavne i postati svjetske. Moze se re¢i da je danas prisutna i dalje nelojalna
konkurencija izmedu morskih luka te je problematika razvoja i poslovanja sustava luka

22 Zuvela, Industrijsko — izvozna funkcija hrvatskih luka, Savjetovanje uloga i znagenje luka, Split, 1995., p.
40.
2 |bidem
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krajnje ispolitizirana. Definirana prometna i lu¢ka politika drzave je osnova za daljnji razvoj
svake luke i sustava luka.?*

Analizom sadasnjeg polozaja sjevernojadranskih luka, najvec¢i problem kroz koji je
prolazila rijecka luka kroz nekoliko desetljeca te koji se danas odrzava na njen polozaj, je
nepostojanje cjelovite pomorske i luc¢ke politike drzave te izostanak definirane strategije
razvoja i planiranja lu¢kog sustava. Zato se rijecka luka razvijala stihijski i neplanski te nije
nastojala vrednovati njihove uloge u nacionalnom gospodarstvu pojedine drzave.?®

Zbog nedorecenosti politika, luka je dovela do nazadovanja cjelokupnog luckog
sustava, sukladno tehnoloSkom razvoju i prema opsegu prometa. Takoder, opadanje prometa
je posljedicarazlicitih ¢imbenika, vanjskih i unutarnjih. Da bi luka bila trziSno konkurentnija
ona se treba prilagoditi zahtjevima toga trzista pa je stoga nuzno koristiti politiku trzista u
poslovnoj praksi.

Zbog trenutne nepovoljne gospodarske situacije u Republici Hrvatskoj, moze se reci
da ¢e izvoz trziSnih luckih usluga luke Rijeka moc¢i posti¢i znacajne rezultate samim
ozivljavanjem industrijalizacije te povecanjem vanjskotrgovinske razmjene. Zbog uvoza
robe koji se ve¢inom odvija kopnom putem cestovnog prijevoza primjena luckih usluga pri
uvozu tereta nema neko veliko znacenje. Takoder, zbog niske razine domaceg transporta uz
znatan pad tranzitnog prometa su razlozi nazadovanja luke Rijeke spram luke Kopar i Trst.
Zbog male kolic¢ine i strukture vanjske trgovine oporavak luke Rijeka treba prije svega traziti
u poveéanju prometa tranzitnih tereta.?®

Luci Rijeka je potrebna modernizacija luckih kapaciteta i stvaranje suvremenog
pristupa zahtjevima korisnicima lu¢kih usluga. Trenutna suradnja luke Rijeka, Koprai Trsta
obuhvaca njihovu zajedni¢ku promociju i promociju sjevernojadranskog prometnog pravca
na internacionalnim trzistima, no namece se potreba snaznijih zajednickih marketinskih
aktivnosti na svim eventualno postoje¢im i potencijalno budu¢im trzistima.?’

Za razliku od luke Rijeka, luke Kopar i Trst se intenzivno razvijaju u posljednja dva
desetljeca 20. stoljec¢a. Postojece luke se opisuju kao luke s intenzivnim razvojem uz potporu

drzave i s razvitkom suvremenog luckog kapaciteta s visokim tehnoloSko—tehni¢kim

24 |bidem

25 Mandir, M. Znacenje razvoja prometa preko jadranskih luka za Republican Ce$ku i Slovacku, Promet, br.
5.,2003., p. 43

26 |bidem, p. 44.

2 |bidem
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ucinkom, logisticke infrastrukture, modernog informatickog sustava i poboljSanjem
organizacije rada.?®

Prednosti luke Kopar i Trst spram luke Rijeka je u tome da su one moderno izgradene
luke sa tehnoloSko modernom opremom i radnim sredstvima koje su se razvile prema
trziSnim zahtjevima, imaju povoljniji polozaj spram luc¢kih usluga u zemljama Europske
unije. Opcenito trS¢anska luka i koparska luka imale su mnogo veci znacaj za nacionalno
gospodarstvo mati¢nih zemalja u odnosu na rijecku luku, dok ostale cetiri hrvatske luke
imaju takoder medunarodno znacenje i svaka se je za sebe borile za svoj dio profita na trzistu
lugkih usluga.?®

Jadransko more kao veliki zaljev sredisSnjeg Mediterana istodobno je i njegov najdublje
u europsko kopno uvuéeni dio i logi¢no je da srednjoeuropskim zemljama upravo sjeverni
Jadran omogucuje najblizi pristup svjetskom moru te da su TrS¢anski, Piranski i Rijecki
zaljevi njihova prirodna vrata u svijet. Pri tome je dodana prirodna pogodnost u tome da je i
Dinara upravo na toj relaciji najniza i najuza Sto je ve¢ od pocetka olaksalo izgradnju prvih
cesta i zeljeznickih pruga usmjerenih iz kontinentalnog zaleda u luke Rijeka i Trst koji su
danas uz luku Kopar kljuéna prometna cvorista na tom vaznom sjevernojadranskom
prometnom koridoru.°

Prema svjetskim i europskim mijerilima luke Rijeka, Trst i Kopar se ubrajaju u
kategoriju manjih i srednjih luka. Njihov ukupni promet iznosi oko 73 milijuna tona sto je
manje za 60% za luku Hamburg ili manje od 90% za luku Rotterdam.3!

lako te sjevernojadranske luke djeluju u razlicitim drzavama i pod razli¢itim
okolnostima, brojne su njihove zajedni¢ke znacajke kao rezultat njihovog zemljopisnog
polozaja i zajedni¢kog gravitacijskog podrucja. Gravitacijske zone tih luka i njihovo
nacionalno zalede predstavljaju u zaledu drzave Austriju, Madarsku. Cesku, Slovacku,
Njemacku, Svicarsku i Ukrajinu.

S obzirom na zajednicko gravitacijsko zalede te se luke javljaju s jedne strane kao
medusobno konkurentne luke, isti¢u¢i njihove prednosti i moguénosti kako bi privukle Sto
viSe tereta. S druge strane nalaze u polozaju zajednicke konkurencije luka na drugim
prometnim pravcima gdje odlaze tereti iz zemalja srednje Europe. To se posebno odnosi na

sjevernomorski prometni pravac ¢ije su krajnje stanice najvece europske luke. Kanal Rajna

28 |bidem

29 Kozli¢i¢, M., Luke istocnog Jadrana, Zbornik pomorskog muzeja Orebi¢, Jadranske studije, Zaklada Cvito
Fiskovi¢, 2006., p. 12.

%0 1bidem
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— Majna — Dunav utjece na problem konkurentnosti luka Zapadne Europe u odnosu na
sjevernojadranski prometni pravac. Eksploatacija kanala istice bitnost crnomorskih luka koji
¢e tijekom vremena postati velika konkurencija sjevernojadranskih luka.

Pored povoljnog zemljopisnog polozaja prometno vrednovanje se temelji na
postojanju odgovarajuée prometne infrastrukture. Prometna infrastruktura je temeljna
pretpostavka razvitka svake zemlje i cimbenik privlacnosti vece vrijednosti od zemljopisnog
polozaja. U izgradnji odgovarajuce prometne infrastrukture klju¢nu ulogu ima drzava koja
mjerama prometne politike utjece na oblikovanje prometnih pravaca.

Izmedu sjevernojadranskih luka Rijeke, Kopra i Trsta postoji konkurencija zbog
zajednickog gravitacijskog zaleda i sli¢cnih tereta koji se prekrcavaju u sve tri luke.
Konkurencija je logi¢na posljedica razvitka luka Sto znac¢i da one mogu suradivati. Tek
podizanjem ukupne kvalitete na cijelom sjevernojadranskom prometnom pravcu moguce je
povecati promet preko pravca. Prava konkurencija sjevernojadranskim lukama su luke koje
odvlace terete sa sjevernojadranskog podrucja i koji se Sire na gravitacijsko podrucje srednje
I srednjoistocne Europe koje je prirodno zalede sjevernojadranskim lukama. To su
crnomorske luke i sjevernojadranske luke. Na danaSnjem stupnju razvoja prometa ukupna
konkurentnost prometnog puta i luka kao pocetno — zavrsnih postaja odreduje odabir
transportnog pravca i luke.

Za ukupni uspjeh sjevernojadranskog prometnog pravca od jednake je vaznosti i
visoko razvijena mreza prometnica koja povezuje te luke sa izuzetno bogatim zaledem
Zapadne Europe. Uz mrezu prometnica uz suvremene autoputove i zeljezni¢ke pruge
potrebno je navesti i plovni put Rajna, gdje se je razvila najveca europska luka Roterdam i
koja povezuje Roterdam s ostalim velikim gradovima Njemacke, Nizozemske, Svicarske i
Francuske.

Zajednickim naporima tri sjevernojadranske luke i tri drzave na ¢ijem se podrucju
nalaze luke potrebno je podignuti konkurentni nivo sjevernojadranskog prometnog pravca i
ravnopravnije se ukljuciti u prometne tokove i raspodjelu prekomorskog tereta sa trenutno
daleko superiornijim sjevernojadranskim, kao i1 dobro pozicioniranim crnomorskim
lukama.®2

Prednosti sjevernojadranskih luka u odnosu na konkurentne sjevernojadranske i

.....

srednja i srednjoisto¢na Europa povezuje sa Sredozemljem, a nastavkom plovidbe kroz

32 Ihidem
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Sueski kanal i s ve¢inom zemalja Azije, Afrike i Australije. Jadranski prometni pravac spaja
dva velika gospodarska podrucja gdje zivi vise od 2/3 ukupnog stanovnistva, pa je stoga
jasno da je razvijen promet Jadranskim morem.33

Razlog toj devijaciji je manja ucinkovitost sjevernojadranskih, u odnosu na
sjevernoeuropske luke, kao i loSija povezanost sa zaledem. Sjevernoeuropske luke imaju
znatne prednosti spram sjevernojadranskih luka, a to su:

» gravitacijsko zalede sjevernojadranskih luka nije ekonomski snazno razvijeno kao
zalede sjevernoeuropskih luka,

* izgradnja i koriStenje prometnih puteva gdje se sjevernojadranske luke povezuju sa
srednjom Europom puno je slozenije i zahtjevnije s obzirom na konfiguraciju
zemljista,

» ukupna infrastruktura sjevernojadranskih luka je znatno slabije razvijena od
infrastrukture sjevernoeuropskih luka.®*

Konkurentna prednost sjevernojadranskih luka koje treba sve viSe iskoristavati je
povoljan geografski polozaj i manja udaljenost od trziSta zemalja srednje i srednjoistocne
Europe. Zbog boljeg povezivanja s korisnicima usluga na tom trziStu je potrebno uskladiti
napore na izgradnji suvremenih zeljeznickih i cestovnih prometnica te na taj nacin u praksi
realizirati konkurentnu prednost koje danas sjevernojadranske luke imaju spram
sjevernoeuropskih luka.

Sjevernojadranske luke zbog svog povoljnog geografskog polozaja mogu pruziti
vlasnicima robe vrijednost u smislu kra¢eg vremena putovanja robe od polazne tocke do
odrediSta. Za postizanje te konkurentske prednosti potrebno je razraditi strategije koje ¢e
omoguciti maksimiziranje i potpuno iskoristavanje navedenih prednosti odnosno
minimiziranje konkurentskih nedostataka sjevernojadranskih luka spram sjevernoeuropskih
luka.

Sjevernojadranske luke Rijeka, Kopar i Trst koje posluju na gotovo identiénom
gravitacijskom podrucju nastoje privuci Sto viSe tereta iz toga zaleda. Konkurencija medu
njima je visoka i te luke primjenjuju razne metode i taktike da bi bile Sto uspjesnije u tim
nastojanjima. Razlozi radi ¢ega tereti ne zavrSavaju u sjevernojadranskim lukama su brojni,
no mogu se svesti na cinjenicu da sjevernojadranski pravac usprkos svojoj geografskoj

prednosti nije financijski povoljniji od srednjoeuropskih.

3 Stojanovi¢, M., op.ct., p. 180.
% Ibidem
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Suradnja sjevernojadranskih luka treba zapoceti identificiranjem zajednickih interesa
I prepoznavanjem problema koji su prouzrocili odlazak tereta na druge prometne pravce.
Zatim se trebaju odrediti nacini, mjere i postupci koji ¢e pridonijeti poboljSanju pozicije
sjevernojadranskog pravca i poslovanja luka na tom pravcu. Implementacija planiranih
mjera bio bi sljedeci korak u suradnji koja bi se trebala nastaviti i trajno provoditi.

Medusobnim dogovaranjem, suradnjom i uskladivanjem razvojnih koncepcija moze
se posti¢i puno vise na afirmaciji sjevernojadranskog prometnog pravca na trzistu luckih
usluga nego konkurentskom borbom izmedu luka na tom pravcu. Potrebna suradnja luke
Rijeka, Kopar i Trst lezi u ¢injenici da njihov zemljopisni polozaj i prometni polozaj nije
dovoljno iskoristen, odnosno da je njihova uloga u prometu srednjoeuropskih roba na trzistu
u sporednom polozaju spram sjevernojadranskih luka. Krajnji cilj medusobne suradnje luka
Rijeka, Kopra i Trsta trebalo bi biti stvaranje jedinstvenog podrucja sjevernojadranskog
lu¢kog sustava.

Ostvarivanjem, kombiniranjem ili multimodalnog medunarodnog transportnog lanca
na sjevernojadranskom transportnom pravcu od luka Rijeka, Kopra i Trsta do prometnih
odrediSta srednje Europe, odredili bi se uvjeti za uspjeSan i konkurentan nastup na
europskom i svjetskom prometnom trzistu. Potrebna je Sto veca drzavna potpora Hrvatske,
Slovenije i lItalije kako bi se povecavala ucinkovitost i ekonomic¢nost cjelokupnog
sjevernojadranskog prometnog sustava i pripadajucih luka.

Uvodenje digitalne suradnje izmedu luka Rijeka, Kopra i Trsta mogu se smanjiti
troSkovi prijevoza na cjelokupnom sjevernojadranskom prometnom putu. Prva faza
realizacije toga cilja je uvodenje elektronickinh dokumenata u cjelokupni proces odvijanja
lucke usluge po pojedinim lukama dok druga faza ukljuc¢uje medusobnu interakciju izmedu
triju luka. Elektronicko povezivanje luka i prijevoznih poduzec¢a prisutnih na promatranom
prometnom pravcu tendencija je koja ¢e se nametnuti ve¢ u blizoj budu¢nosti s obzirom na

eksponencijalni utjecaj elektroni¢kog gospodarstva u globalnom svijetu.®

35 Ihidem
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4. REGRESIJSKI MODEL PROGNOZE PROMETA
SJEVERNOJADRANSKIH LUKA

Regresijski model prognoze prometa suhih tereta sjevernojadranskih luka, Trsta,
Kopra i Rijeke uzima u obzir i stavlja u funkcionalan odnos opé¢a gospodarska kretanja
zemalja mati¢nih luka te tranzitnih srednjoeuropskih zemalja s predvidenim prometom.3®

Za ukupno poslovanje svake luke bitan je domacéi promet iz nacionalne
vanjskotrgovinske razmjene, bududi da je to siguran teret na koji se uvijek moze racunati.
Medutim, domaci teret opéenito nije dovoljan da zaposli sve luc¢ke kapacitete i garantira veci
razvitak te postaje prijeko potrebno afirmirati se na inozemnom trzistu i osigurati Sto vise
tereta iz zemalja u zaledu luke.

Za predvidanje buduceg prometa treba uzeti u obzir ¢imbenike kao Sto su: vanjska
trgovina, gospodarske stope rasta mati¢nih zemalja te ¢itavog gravitacijskog podrugja,
promjene na trzistu s obzirom na vrste tereta i tehnologiju prijevoza, kopnenu prometnu
infrastrukturu kojom je luka povezana sa zaledem, opremljenost luke, procelje luke, kao i
brojne druge elemente koji ¢e utjecati na strukturu i kvalitetu prometa.

Tranzitni promet luka Rijeka i Kopar ima udio od oko 70% u ukupnom prometu tih
luka, dok je tranzitni promet luke Trst na razini od oko 20% od ukupnog s time da postoje
tendencije i mogucnosti njegovog povecanja.

Temeljna pogodnost luke Rijeke, Kopra i Trsta koja je odredila i njihov povijesni
razvitak je pogodan geografski polozaj koje ¢ine prirodna vrata za pojedine zemlje srednje
Europe, npr. Austriju, Madarsku, Slovacku i Ce$ku koje se najznacajnije zemlje koje
gravitiraju spomenutim lukama. Osim navedenih zemalja, ono predstavlja najblize
gravitacijsko podrugje Njemackoj i Svicarskoj i odnedavno ostvaruje prekomorsku razmjenu
sa zemljama Dalekog istoka, Poljske i Ukrajine. Isto tako, luke Rijeka i Kopar su
interesantno transportno trziste za Srbiju i Crnu Goru, a od nedavno i Bosnu i Hercegovinu.

1z ekonomske literature je poznato da kretanje vanjskotrgovinskog luckog prometa ima
priblizno sli¢nu stopu kretanja vanjskotrgovinskog prometa drzave i da je polazna osnova u
prognoziranju luckog prometa kretanje vanjskotrgovinskog prometa drzave. Planiranje
gospodarskih kretanja drzava u tranziciji narocito je slozeno, a takoder treba uzeti u obzir i

neke druge aspekte kao Sto je, primjerice, proces prosirenja Europske Unije.

% Hess, S., Planiranje prometne potraznje, Sveuciliste u Rijeci, Pomorski fakultet Rijeka, Rijeka, 2010., str.
113.
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Za postavljanje regresijskog modela luckog prometa Rijeke, Trsta i Kopra potrebni su
podaci koje se nalaze u Tablici 2.

Tablica 2. Ukupan promet luka, ukupan iznos vanjske trgovine, bruto domagéi

proizvod i promet brodova morem u razdoblju od 1999. do 2020.

P VT BDP M
1999. 449072 242763,74 1527,661 543591
2000. 472503 318449,48 1619,209 555000
2001. 473006 332399,88 1709,993 570000
2002. 485847 333350,18 1790,922 590000
2003. 508136 330544,31 1851,502 598664
2004. 522293 360166,95 1943,208 607556
2005. 547772 401553,78 2024,817 627455
2006. 561991 461009,44 2122,898 674426
2007. 583277 508674,98 2240,332 656633
2008. 571996 552045,46 2315,821 660438
20009. 506612 429881,97 2218,429 658673
2010. 533011 532564,27 2278,057 715967
2011. 537945 600662,39 2342,336 694991
2012. 512702 618303,45 2323,167 644078
2013. 493628 603575,15 2316,412 615645
2014. 479756 595236,09 2344,103 607010
2015. 496881 610912,49 2406,263 623625
2016. 501712 598403,71 2474,634 639776
2017. 518273 654172,23 2560,685 646498
2018. 546658 691592,83 2645,104 709345
20109. 550768 709970,72 2708,316 759645
2020. 519268 643293,46 2520,912 606517

Izvor: www.luka-kp.si; www.porto.trieste.it; www.portauthority.hr/statistike-i-tarife/;

https://ec.EURopa.eu/EURost
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Prognoziranje prometa sjevernojadranskih luka je postupak analize kretanja prometa
u dosadasnjem razdoblju, odredivanja buducéeg razvitka te procjene odredenog razdoblja i
ono predstavlja vazan dio cjelokupnog prometnog planiranja sjevernojadranskih luka. Vazan
uvjet prognoze prometa sjevernojadranskih luka je odrediti i prometne zakonitosti te odrediti
spona izmedu prometa sjevernojadranskih luka i vaznih aktivnosti koje utjecu na njegovu
velic¢inu. Radi utvrdivanja prognoze prometa sjevernojadranskih luka potrebno je analizirati
domace prijevozno trziSte i vanjskotrgovinsku razmjenu. Takoder je nuzno razmotriti
tranzitno trziste, tu velic¢inu i strukturu transporta koja iz zemalja u zaledu gravitira luci za
koju se izraduje prognoza prometa sjevernojadranskih luka.®’

Temelji svake prognoze prometa sjevernojadranskih luka stvarno sagledavaju
postojece stanje i razloge koji su odredili odredenja kretanja uz odredene rezerve na
postojecim aktivnim trzistima. Analizom robnih tokova cestovnog prometa te ekonomske
snage zaleda djeluju na bitnost transportnog pravca prema sjevernojadranskim lukama ¢ime
se postavljaju strategije razvoja te odreduju velicine i znacenje svake sjevernojadranske
luke.®8

Postojece statisticke metode istrazivanja se fokusiraju s jedne strane na ocjenu i
iskustvo struc¢njaka za odredeno podrucje i ne uzimaju u obzir podatke o proteklom razvoju,
pa vrijednost ovakvog predvidanja ovisi o stru¢noj osposobljenosti i savjesti stru¢njaka. S
druge strane, u sredistu istrazivanja su dosadasnja kretanja odredenih gospodarskih pojava
ili izbor postojecih pojava. Razvitak ovih statistickih metoda je nastao kao posljedica brzog
razvitka racunalne tehnologije koja je omogucila koristenje velikog broja informacija,

komparaciju odredenih izbora i na kraju odabir optimalnog rjeenja.*

4.1. PRVA VARIJANTA REGRESIJISKOG MODELA

Prema S. Hess, 2010., napravljeno je nekoliko varijanti regresijskog modela. U prvoj
varijanti uzete su dostupne vrijednosti za razdoblje od 1999. do 2020. godine te je dobiven
sljedeci regresijski model:

P=a+bVT+hb,BDP+M
gdje je:

P — ukupni teret u tonama u vremenskom intervalu duljine

37 Mrnjavac, E., Pomorski sustav, Sveuciliste u Rijeci, Pomorski fakultet Rjeka, Rijeka, 2008., str. 185.
3 |bidem
% Ibidem
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VT — ukupna vanjska trgovina promatranih zemalja u mil. EUR-a u vremenskom intervalu
duljine t,

BDP — ukupni bruto domaci proizvod promatranih zemalja u mird. EUR-a u vremenskom
intervalu duljine t,

M — promet brodova koji su usli/izasli iz Italije, Slovenije i Hrvatske u tisucama neto
registarskih tona.

Za nezavisne varijable uzete su zbrojene vrijednosti vanjske trgovine (ukupnog uvoza
i izvoza) i BDP-a sljedeé¢ih drzava: Austrije, Hrvatske, Italije, CeSke, Slovacke i Madarske.
Naime, to su zemlje koje gravitiraju podrucju sjevernojadranskih luka. Nezavisna varijabla
je 1 promet trgovackih brodova, koji se odnosi na sumu neto registarskih tona u lukama
Hrvatske, Slovenije i Italije.

Zavisna varijabla ukupan je promet roba koji se odnosi na luke Rijeka, Koper i Trst.
Za izradu modela koristen je programski paket Gretl. Racunalni ispis rezultata tako
postavljenog modela je sljedeéi:

Slika 2. Model 1 prometa sjevernojadranskih luka

Model 1: OCLS, using observations 15%595-2020 (T = 22)
Dependent wariakble: P

coefficient std. error t-ratio p—-value
const 151120 81716, 5 1,849 0,08089 =
VT -0,179837 0,1e4508 -1,081 0,289%9
BDP 70,5200 77,2209 0,9184 0,370&
M 0,473072 0,158739 2,980 0,0080 #®%%

Mean dependent wvar 5leS59,4 5.D. dependent wvar 34788, 45

Sum sguared resid 1,07e+10 S5.E. of regression 24389, 73
E-squared 0,578655 Adjusted R-squared 0,508477
F(3, 18) 8,241452 P-value (F) 0,001161
Log-likelihood -251,2515 Lkaike criterion S510,5029
Schwarz criterion 514,8671 Hannan-Quinn 511,5310
rho 0,355780 Durbin-Watson 1,143746

Excluding the constant, p-value was highest for wariable 3 (BDP)

Izvor: izradila studentica

Napravljeno je nekoliko varijanti regresijskog modela. U prvoj varijanti uzete su
dostupne vrijednosti za razdoblje od 1999. do 2020. godine te je dobiven sljedeci regresijski
model:
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P, = 151120 —0,179837VT, + 70,92BDP , + 0,473072M,

Objasnjenje dobivenih koeficijenata je sljedece: Sa povecanjem vanjskotrgovinske
razmjene od 1 milijuna EUR-a, promet luka smanjiti ¢e se prosjecno za 179,837 t uz BDP i
broj brodova konstantan. Koeficijent nema oc¢ekivani predznak, jer je za ocekivati da ¢e se
promet luka povecati sa povecanjem vanjskotrgovinske razmjene. Varijabla VT nije
statisticki znacajna.

Sa povecanjem BDP-a od 1 mlrd EUR-a promet luka prosjecno ¢e se povecati za
70920 t, uz vanjskotrgovinsku razmjenu i broj brodova konstantan, sto je bilo i ocekivano.
Kada se promet brodova poveca za 1000, promet luka povecati ¢e se prosje¢no za 473 t uz
ostale parametre nepromijenjene. Koeficijent ima ocekivani predznak.

Model ima izrazito malu vrijednost koeficijenta determinacije, tj. samo je 50,85%
ukupne sume kvadrata odstupanja protumaceno objasnjenom sumom kvadrata. Niska
prilagodenost modela posljedica je nesignifikantnih nezavisnih varijabli. Naime, iako je
model na razini 5% znacajnosti signifikantan, jer njegova p vrijednost iznosi 0,001161 i
manja je od 0,05, i govori kako je barem jedna varijabla u modelu bitna.

Provedenim p testom statisticke signifikantnosti procijenjenih koeficijenata
zakljuceno je da se prihvaca hipoteza o postojanju zna¢ajnog odnosa izmedu varijable M s
prometom, narazini 5% signifikantnosti, buduci da je dobivena p vrijednosti za tu varijablu
manja od 0,05 (p=0,0080), dok je za ostale nezavisne varijable, VT (p=,2899) i BDP
(p=,3706) vece od 0,05 (5% signifikantnosti) te varijable VT i BDP nisu znacajne u modelu.

Daljnjim testiranjem otkriveno je da je u modelu prisutna kolinearnost, i to kod
varijabli vanjskotrgovinska razmjena i BDP jer je VIF tih varijabli 18,903 odnosno 23,246
Sto je vece od preporucenih 10. p vrijednost Durbin Watsonovog koeficijenta autokorelacije
iznosi p=0,00410767 1. reda upuéuje na prisutnost autokorelacije u modelu. S obzirom na
navedene probleme sa multikolinearnoSéu, autokorelacijom i niskom razinom znacajnosti
modela, jedan od nacina rjeSavanja problema multikolinearnosti je bio izbaciti regresorsku
varijablu ili varijable koje su kolinearne.

Prisustvo multikolinearnosti u radu je detektirano inflacijskim faktorom varijance
(VIF). Postoje razlicite vrijednosti kojima se pojedini autori koriste za odredivanje
vrijednosnih granica. Prema Maddala i Gujarati ukoliko je VIF veé¢i od 10 dolazi do
multikolinearnosti, dok je kod nekih autora dovoljno da je veé¢i od 5. Da bi se poboljSao

model i izbjegle narusene Gauss Markovljeve pretpostavke, varijable su logaritmirane.

24



4.2. DRUGA VARIJANTA REGRESIJISKOG MODELA

Zbog utjecaja djelovanja COVID-19 na poremecaje u ekonomskom poslovanju na
mikro i makroekonomskoj razini, iz analize su izbac¢eni i podaci za 2020. koji su doveli do
netrendiranog pada u svim vrijednostima. Izbacena je i varijabla BDP, koja nije zadovoljila
ni ekonomski ni statisticki kriterij. Takoder, da bi se iz modela odstranili svi ekstremni
utjecaji, napravljen je model s podacima nakon izlaska iz recesije na globalnoj razini, od
2010. do 2019. godine. Parametri u modelu su logaritmirani, kako bi se normalizirala
distribucija zavisne varijable, dobila bolja prilagodenost modela, ali i lakSe interpretiralo kao
promjena na elasti¢nost, te je dobiven sljede¢i model:

Slika 3. Model 2 prometa sjevernojadranskih luka

Model 2: OLS, using observatioms 2010-2019 (T = 10}
Dependent wariable: 1nP
coefficient std. error t—ratio p—value
const 4,64557 1,06259 4,370 0,0033 el
InM 0,570541 0,07T23185 7,889 5,962-05 *x%
1nVT 0,0645454 0,0660150 0,9777 0,3608
Mean dependent var 13,15506 5.D. dependent war 0,047021
Sum sguared resid 0,001646 S5.E. of regression 0,015336
R—sguared 0,917260 RAdjusted R-sguared 0,853620
F{2, 7} 38, 80115 P-value (F) 0,000163
Log—-likelibhood 259,36530 Rkaike criteriom —52,.73860
Schwarz criterion -51,83084 Hannan—{uinn —53,73440
rho 0,025545 Durbin-Watson 1,87747%
Log-likelibood for P = -102,1381
IM test for awmtocorrelation up to order 2 —
Hull hypothesis: no autocorrelation
Test statistic: LMF = 0,569089
with p-value = P({F(2, 5) > 0,56908%) = 0,558862

Variance Inflation Factors
Minimum possible wvalue = 1.0

Values 10,0 may indicate & collinearity problem
1nM 1,133
1nvVT 1,133

VIF{3) = 1/(1 - R{j)"2), where R{j)

between variable j and the other independent variables

Izvor: izradila studentica

is the multiple correlation coefficient
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Model 2 ima sljedecu regresijku jednadzbu:

InP, = 4,64557 + 0,0645454InVT, + 0,570541M,

Objasnjenje modela je sljedece:

» S povecanjem vanjskotrgovinske razmjene za 1%, promet luka prosjecno ce se
povecati za 0,153% uz broj brodova nepromijenjenim, ali varijabla nije statisticki
znacajna. S povecanjem broja teretnih brodova od 1%, promet luka prosjecno ce se
povecati za 0,596% uz vanjskotrgovinsku razmjenu nepromijenjenom.

» Sa 5% signifikantnosti, koeficijent uz varijablu brodova je statisticki znacajan (p
vrijednost iznosi 0,0000996, Sto je manje od 0,05).

» p vrijednost F testa iznosi 0,000163 Sto znaci da se na razini 5% signifikantnosti
prihvaca hipoteza da objasnjena suma kvadrata u velikoj mjeri tumaci rezidualnu.

» Nema multikolinearnosti jer je VIF za sve varijable manji od preporucenih 10.

» Breusch-Godfreyevim testom za autokorelaciju nije utvrdena autokorelacija na
razini 5% znacajnosti (p vrijednost iznosi 0,598862 Sto je vece od 0,05).

4.3. TRECA VARIJANTA REGRESIJSKOG MODELA

Model ima visoku vrijednost prilagodenog koeficijenta determinacije, tj. 89,36%
ukupne sume kvadrata odstupanja protumaceno je objasnjenom sumom kvadrata, stoga je
dobiveni model bi bio dobar za prognoziranje, jer udovoljava kriteriju pouzdanosti, a nema
narusene ni Gauss Markovljeve pretpostavke. Ipak, bez obzira na visoki stupanj koeficijenta
determinacije, prioritet je da sve varijable u modelu budu znacajne, pa ¢e se prognoza

napraviti sa sljede¢im modelom (slika 4).
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Slika 4. Model 3 prometa sjevernojadranskih luka

Model 3: OLS, wusing observatioms 2010-201% (T = 10)

Dependent wariable: 1nP

coefficient std. error t-ratio p-value
const 5,18148 0,908270 5,705
1nM 0,594778 0,0677503 8,774

Mean dependent wvar 13,15506

Sum sguared resid 0,001871
E-squared 0,905560
F(1, 8) T7,07047
Log-likelihood 28,72524
Schwarz criterion -52,85330
rho —-0,046795
Log-likelihood for P = -102,821
Model 3 glasi:

5.D. dependent wvar
5.E. of regression
Adjusted E-sguared
P-wvalue (F)

Akaike cricerion
Hannan-Quinn
Durbin-Watson

P, =5,18149 + 0,594778InM,

Za prognozu nezavisnih varijabli koristiti ¢e se kvantitativna metoda — analiza

0,047021
0,015294
0,854205
0,000022
—-53,45847
—-54,12234
1,843165

vremenskih nizova. Ova metoda pretpostavlja da ¢e se vanjska trgovina i promet brodova

odvijati u buduc¢nosti jednakom ili priblizno jednakom dinamikom kao i u proteklom

razdoblju. Kao i za prognozu prometa sjevernojadranskih luka pomoc¢u analize vremenskih

nizova i ovdje je koriSten racunalni program Gretl, te je nakon odabira trenda koji se najbolje

prilagodava promatranom vremenskom nizu ekstrapolacijom trenda nacinjena prognoza za

varijablu M za razdoblje od 2020-2025.

Razdiobi vremenskog niza za varijablu M najbolje odgovara parabola Il. reda, ¢ija

jednadzba glasi:

Y =0,0095x? - 0,0993x + 13,586
R2=0,9375

gdje je:
» ishodiSte na pocetku razdoblja

» jedinica X-1 godina

» jedinica Y-1 jedna tisu¢a NRT (logaritmirano).
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U tablici 3 su prikazane prognozirane vrijednosti prometa brodova morem od 2020. do

2025. godine za paraboli¢ni trend dobivene uvrStavanjem vrijednosti X u odgovarajuce

jednadzbe. Dobivene vrijednosti su logaritmirane s obzirom da je i model logaritmiran, te su

u tablicu upisane i antilogaritmirane vrijednosti.

Tablica 3. Prognozirane vrijednosti prometa brodova morem za razdoblje od 2020.
do 2025. godine

Godina InM M

2020. | 1354397 | 762202
2021. | 13,64424 | 842593
2022. | 1376352 | 949333
2023. | 13,90179 | 1090116
2024. | 14,05908 | 1275791
2025. | 14,23536 | 1521736

Izvor: izradila studentica

Dobivene vrijednosti iz tablice uvrStavaju se u regresijski model za ocjenjivanje

potraznje za lu¢kim prometom, te se dobivaju vrijednosti luckog prometa prognozirane

jednadzbom regresije, prikazani na slici 5.
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Slika 5. Prognozirane vrijednosti ukupnog prometa luka u
razdoblju od 2010. do 2025. godine

For 95% confidence intervals, t(8, 0,0253) = 2,30¢
1nP prediction std. error 95% interval

2010 13,186297 13,19592%9 0,016835 13,161107 13,238750
2011 13,1595512 13,182243 0,016337 13,144571 13,21591%
2012 13,147450 13,136993 0,01e172 13,095700 13,174286
2013 13,108537 13,11013%9 0,016837 13,071313 13,148965
2014 13,081033 13,101738 0,017152 13,062185 13,1412%90
2015 13,11610& 13,11779%9 0,016593 13,0759536 13,156062
201 13,125782 13,133007 0,01623¢6 13,095566 13,170447
2017 13,158257 13,1359223 0,01le142 13,102001 13,176446
2018 13,21157%9 13,1594402 0,016655 13,1559%96 13,232808
2019 13,21506%9 13,235150 0,018453 13,192597 13,277703
2020 13,237150 0,018567 13,194335 13,2759%9%c6
2021 13,296789 0,022758 13,24430%9 13,345269
2022 13,367734 0,029054 13,300734 13,434733
2023 13,445974 0,03722¢ 13,364130 13,535817
2024 13,543527 0,047067 13,434990 13,652063
2025 13,648374 0,058437 13,5136l18 13,783130

Forecast evaluation statistics using 10 okservations

Mean Error 5,3291le-01lc
Root Mean Squared Error 0,01367%9
Mean Absolute Error 0,011987
Mean Percentage Error -0,00010868
Mean Akbsolute Percentage Error 0,0910cl
Theil's U 0,41207
Bias proportion, UM Q0
Regression proportion, UR Q0
Disturkance proportion, UD 1

Izvor: izradila studentica

Dobivena prognoza je dobra, prosje¢no odstupanje stvarnih od regresijskih vrijednosti
(MAPE) je 0,091061%. Antilogaritmirane vrijednosti nalaze se u tablici 4, dok su na
grafikonu 1 prikazane stvarne vrijednosti prometa sjevernojadranskih luka od 2010. do 20109.
te prognozirane do 2025. godine.
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Tablica 4. Prognozirane antilogaritmirane vrijednosti prometa sjevernojadranskih

luka za razdoblje od 2020. do 2025. godine

Godina | Promet luka (u 000 t)
2020. 560817
2021. 595281
2022. 639048
2023. 693824
2024. 761867
2025. 846084

Izvor: izradila studentica

Grafikon 1. Stvarne i predvidene vrijednosti prometa sjevernojadranskih luka u
razdoblju od 2010. do 2019., odnosno 2025. godine

InP
forecast

95 percent interva

Izvor: izradila studentica
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Da li su sjevernojadranske luke ovisne jedna drugoj i koliko, ispitano je pomocu
sljedeceq regresijskog modela (slika 6), gdje je za zavisnu varijablu uzet promet luke Trst, a

za nezavisne varijable su odabrane promet luke Kopar i promet luke Rijeka.

Slika 6. Regresijski model konkurentnosti sjevernojadranskih luka

Model 1: OLS, using observations 2005-201 {T = 15)
Dependent variable: Trst

coefficient std. error t—ratio p—value
const 17029, 1 7588, 32 2,244 0,0445
Eoper 1,46728 0,.257678 5,694 0, 0001 N
Rijeka 0,282151 0,646523 0,4364 0,670

Mean dependent var 463359, 60 5.D. dependent var 6820,427
Sum sguared resid 1, 649e+08 5.E. of regression 36598,004
E—squared 0,748021 Adjusted R-sguared 0, 706024
F{Z: 12} 17,81148 P—walue (F) 0,000256
Log—likelihood —142,8437 Akaike criterion 291,6875
Schwarz criterion 293, 8116 Hanman—-Quinn 291, 6648
rho 0,250479 urbin-Watson 1, 275105
Variance Inflation Factors
Minimum possible value = 1.0
Values > 10.0 may indicate a collinearity problem
Koper 1,055
Rijeka 1,055
VIF(j) = 1/({1 - R{j})"2), where R(j)}) is the multiple correlation coefficient

between variable 3 and the other independent variables

Izvor: izradila studentica

Kada se promet luke Rijeka poveca za 1000 tona, promet luke Trst prosjec¢no ¢e se
povecati za 282,151 tona uz nepromijenjen promet luke Koper. Kada se promet luke Koper
poveca za 1000 tona, promet luke Trst prosjecno ¢e se povecati za 1467,728 tona uz
nepromijenjen promet luke Rijeka. Koeficijent uz varijablu Koper je statisticki znacajan na
razini 5% signifikantnosti, p vrijednost je 0,0001 i manja je od 0,05, za razliku od
koeficijenta uz varijablu Rijeka, koji iznosi p=0,6703, ve¢i je od 0,05, i nije statisticki
znacajan. Stoga proizlazi da promet luke Trst ovisi samo o prometu luke Kopar.

Modelom je protumaceno 70,61% svih odstupanja, a sam model pokazuje da postoji

statisticki signifikantan odnos izmedu zavisne i nezavisnih varijabli, tj. prihvaca se
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alternativna hipoteza da nisu svi koeficijenti jednaki nuli. Mutlikolinearnost nije prisutna
(VIF=1,055<10), a vrijednost Durbin Watsonovog testa upuc¢uje na to da nema odluke
odluke o prisutnoj autokorelaciji prvog reda na razini signifikantnosti od 5% za k'=2 i n=15
(dc=0,95).

4.4. OCJENA PROGNOZE PROMETA SJEVERNOJADRANSKIH LUKA

Promet u sjevernojadranskim lukama, kao Sto su Kopar i Trst je u znathom porastu,
dok rijecka luka biljezi negativni trend kretanja.

S obzirom na plan razvoja gospodarstva, proizvodnje i izazova u zemljama cije luke
su smjeStene na sjevernom Jadranu, moze se oc¢ekivati rast kolicine tereta koja ¢e se prevoziti
morem te razvoj drugih oblika transporta, budu¢i da postoji jaka veza izmedu koli¢ine tereta
prevezene morem i koli¢ine tereta preveze drugim oblicima transporta. Posebno za rijecku
luku potencijalni promet ima teret Republike Madarske buduc¢i da od ukupno 100 000 TEU
vise od 40 000 TEU odlazi u sjevernojadranske luke Rijeka, Kopar i Trst. Dugorocni plan i
razvoj sjevernojadranskih luka Rijeka, Kopar i Trsta se temelji na prognozi buduceg kretanja
prometa pomocéu regresijskog modela. Prognoziranje je vrlo slozen, tezak i neizvjestan
posao. Usporedbom prethodnih prognoza proizlazi zaklju¢ak da je teSko ocijeniti veli¢inu i
strukturu buduc¢eg prometa sjevernojadranskih luka.

No, na veli¢inu prometa sjevernojadranskih luka ¢e svakako utjecati i neki dogadaji,
na primjer eventualna realizacije ugovora s potencijalnim tranzitnim partnerima:
Madarskom, CeSkom, Slovackom i Ukrajinom. Zatim, odgovaraju¢im mjerama lucke
politike odnosno poslovne politike sjevernojadranskih luka moze se djelovati na poboljSanje
njihova poloZaja, poveéanje lu¢kog prometa i poboljsanje strukture prometa.*°

0 Ihidem
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5. ZAKLJUCAK

Jedan od najvaznijih zadataka pri planiranju lu¢kog sustava je procjena ocekivane
potraznje te pravovremeno prilagodavanje ponude, odnosno svih elemenata koji sudjeluju i
procesu proizvodnje lu¢kih usluga kako bi se osiguralo uspjesno funkcioniranje promatranog
sustava.

S obzirom na zajednicko gravitacijsko zalede, luke Rijeka, Koper i Trst javljaju se s
jedne strane kao medusobno konkurentne luke, isticu¢i njihove prednosti i mogucnosti kako
bi privukle Sto vise tereta.

U ovom zavrSnom radu je izradena prognoza prometa sjevernojadranskih luka
primjenom odgovarajuc¢ih modela, odnosno primijenjen je regresijski model.

U prvoj varijanti regresijskog modela dobiveno je da sa pove¢anjem BDP-a od 1 mird
EUR-a promet luka prosjecno se poveca za 70920 t, uz vanjskotrgovinsku razmjenu i broj
brodova je konstantan, a kada se promet brodova povec¢a za 1000, promet luka poveca se
prosjecno za 473 t uz ostale parametre koji su nepromijenjeni. Medutim, prva varijanta
regresijskog modela nije dala zadovoljavajuce rezultate s obzirom na provedene statisti¢ke
testove te se ne moze uzeti kao mjerodavna Sto je uzrokovalo postavku druge a potom i trece
varijante regresijskog modela koja je kona¢no odabrana kao reprezentativna i dobra za
daljnju prognozu napravljenu do 2025. godine.

Ovisnost luke Trst o prometu luka Rijeka i Kopar ispitana je u modelu iz kojega se na
kraju moze zakljuciti da kada se promet luke Rijeka poveca za 1000 tona, promet luke Trst
prosjecno se poveca za 282,151 tona uz nepromijenjen promet luke Koper, a kada se promet
luke Koper poveca za 1000 tona, promet luke Trst prosjecno se poveca za 1467,728 tona uz
nepromijenjen promet luke Rijeka. Modelom je protumaceno 70,61% svih odstupanja, a sam
model pokazuje da postoji statisticki signifikantan odnos izmedu zavisne i nezavisnih
varijabli, tj. prihvaca se alternativna hipoteza da nisu svi koeficijenti jednaki nuli.

S obzirom na plan razvoja gospodarstva, proizvodnje i izazova u zemljama cije luke
su smjeStene na sjevernom Jadranu, moze se oc¢ekivati rast kolicine tereta koja ¢e se prevoziti

morem.
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