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SAZETAK

Kontejnerski promet kljuc¢an je za intermodalni sustav jer omogucuje brz, siguran
prijevoz robe u standardiziranim kontejnerima bez rukovanja teretom. Standardizacija
ubrzava utovar i istovar na terminalima, povecavajuci protok robe i smanjujuci troskove.
Kontejneri pruzaju bolju zastitu tereta. Kontejnerski terminali su logisticka ¢voriSta za
skladiStenje 1 distribuciju. Geografski polozaj luka, poput Rijeke, kljuCan je za povezanost s
drugim transportnim oblicima. Kopnena povezanost cestama i zeljeznicom kljuc¢na je za
ucinkovit prijevoz. Terminali postaju aktivni sudionici u logistici s poticanjem digitalnih
inovacija. Luka Rijeka postaje pomorsko srediSte zahvaljuju¢i modernoj infrastrukturi i

povezanosti cestama i Zeljeznicama.

Kljucne rije¢i: kontejnerski terminal, kontejnerski transport, kopnena prometna

infrastruktura, luka Rijeka, prometni koridor Vb

SUMMARY

Container transport is crucial for intermodal systems as it enables fast, secure shipping
of goods in standardized containers without manual handling. Standardization speeds up
loading and unloading at terminals, increasing flow and reducing costs. Containers provide
enhanced cargo protection. Container terminals serve as logistical hubs for storage and
distribution. The geographical location of ports, like Rijeka, is pivotal for connectivity to
other modes of transport. Land connectivity via roads and railways is essential for efficient
transportation. Terminals are becoming active participants in logistics, driving digital
innovations. Rijeka is evolving into a maritime hub due to modern infrastructure and road-

rail connectivity.

Keywords: container terminal, container transport, land transport infrastructure, port

of Rijeka, transport corridor Vb
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1. UVOD

U danas$njem globaliziranom svijetu, promet robe postao je klju¢an za ekonomski
razvoj 1 medunarodnu trgovinu. Jedan od najznacajnijih aspekata modernog teretnog
transporta je kontejnerskog prometa koji omogucuje brz, siguran i uc¢inkovit prijevoz robe
putem razliCitih prijevoznih sredstava poput brodova, zeljeznica i kamiona. Kontejnerski
promet transformirao je nac¢in na koji se roba prevozi, optimizirajuéi logisticke tokove i

omogucujuci brzu dostavu izravno sa skladiSta do odredista.

Klju¢na komponenta ovog efikasnog transportnog sustava su kontejnerski terminali,
logisticka ¢vorista koja omogucuju pretovar, skladisStenje i distribuciju kontejnera. Ovi
terminali igraju klju¢nu ulogu u glatkom protoku robe i postaju sve vise integrirani u lanac
opskrbe. U posljednjem desetljecu, kontejnerski promet je dozivio znacajan rast, $to dovodi

do promjena i novih izazova za luke i terminalsko upravljanje.

U kontekstu ovog rada, studija slucaja fokusira se na kontejnerske terminale rijecke
luke, posebno na Adriatic Gate Container Terminal i budu¢i Terminal Rijeka Gateway. Ovi
terminali su klju¢ne tocke za kontejnerski promet u regiji, omogucujuéi uc¢inkovitu razmjenu

robe izmedu brodova, vlakova i kamiona.

Studija se temelji na analizi prometa na Adriatic Gate Container Terminalu tijekom
razdoblja od 2013. do 2022. godine. Kroz analizu utovara i istovara kontejnera, istrazuju se
dinamika prometa, sezonski uzorci, trendovi i fluktuacije. Statisticke metode kao §to su
srednja vrijednost, medijan, standardna devijacija, kvartili i kutijasti dijagrami koriste se

kako bi se efikasnije istrazili i analizirali razli¢iti aspekti prometa.

Rezultati analize ukazuju na kontinuirani rast ukupnog broja kontejnera koji se krecu
kroz terminal tijekom analiziranog razdoblja. Medutim, primije¢ene su manje fluktuacije
zbog globalnih dogadaja kao S§to je pandemija COVID-19. Analiza takoder pokazuje
sezonske uzorke i razlike u prometu izmedu razli€itih godina. Graficki prikazi podataka

putem kutijastih dijagrama dodatno pomazu u razumijevanju distribucije i trendova prometa.

Kroz ovu studiju, moguce je dobiti uvid u dinamiku kretanja kontejnerskog prometa
na ovim terminalima, identificirati potencijalne trendove i izazove te stvoriti osnovu za

planiranje buducih logistickih operacija. Kontinuirano pracenje i analiza prometa pomazu



optimizaciji transportnih tokova, boljem odgovaranju na sezonske fluktuacije i planiranju

resursa.

Kao dio Sireg konteksta, ovaj primjer analize kontejnerskog terminala rijecke luke
ukazuje na vaznost kopnene povezanosti za kontejnerski transport i njegov utjecaj na
logisticki lanac opskrbe. Kontinuirano unapredenje infrastrukture, kao i pracenje i
prilagodba prometnih tokova, klju¢ni su za odrzavanje konkurentske pozicije i zadovoljenje

potreba medunarodne trgovine u buduénosti.



2. PREGLED KARAKTERISTIKA KOTEIJNERSKOG TRANSPORTA
| KONTEIJNERSKIH TERMINALA

Karakteristike kontejnerskog transporta predstavljaju nacina rukovanja kontejnerima i
ulogu kontejnerskih terminala u lancu opskrbe. Kontejnerski promet predstavlja kljucni

segment svjetske trgovine.

Kontejnerski promet, kao dio intermodalnog transporta, omogucuje prijevoz robe u
standardiziranim kontejnerima izravno iz skladista do krajnjeg odredista, bez potrebe za
rukovanjem teretom tokom prijevoza. Ova fleksibilnost omogucava lakSe preslagivanje i
prebacivanje kontejnera s jednog na drugo prijevozno sredstvo, ukljucujuéi brodove,
Zeljeznice 1 kamione. Standardizacija kontejnera omogucava brzo i jednostavno utovarivanje
1istovarivanje robe na terminalima, ¢ime se smanjuje vrijeme obrade i povecava protok robe.
Ovaj brzi protok robe omogucava trgovcima i proizvodac¢ima ubrzati lanac opskrbe i smanje
troskove. Takoder, kontejnerski transport pruza vecu zastitu tereta od oStecenja, krade i

gubitka u usporedbi s tradicionalnim nacinima prijevoza, poput otvorenih teretnih vozila.

Kontejnerski terminali igraju klju¢nu ulogu u globalnom lancu opskrbe. To su
logisticka ¢voriSta smjeStena na obali ili unutraS$njosti zemlje, koja omogucavaju pretovar,

skladiStenje 1 distribuciju kontejnera.

2.1 RAZVOJ LUKA | KONTEIJNERSKOG PROMETA

Razvoja luka i kontejnerskog prometa sastoji se od slozenih procesa planiranja,
istrazivanja i predvidanja. Istrazujuci slozene dinamike i trendove koji oblikuju i stvaraju
globalno kretanje roba. Luke igraju klju¢nu ulogu kao vrata za medunarodnu trgovinu,
olakSavaju¢i ucinkovit prijenos kontejnera i kao posrednici u logistickim i opskrbnim
lancima. Analizom raznoliki ¢imbenika koji poti¢u rast kontejnerizacije, razvoj i
specijalizaciju luka za kontejnerski promet, prou¢avaju se izazovi s kojima se luke suocavaju
u zadovoljavanju rastu¢ih zahtjeva kontejnerskog promet, te istrazuju se strategije i
inicijative koje se poduzimaju radi unapredenja ucinkovitosti i odrzivosti kontejnerskog

prometa.



2.1.1 Razvoj kontejnerskog prometa
Razvoj kontejnerizacije bio je klju¢an za revoluciju u globalnom teretnom prometu.
Prvi koraci prema kontejnerizaciji zapoceli su 1950-ih godina, a taj razvoj je izazvao

temeljne promjene u nacinu prijevoza i manipulacije teretom. [1]

Pocetkom 1950-ih godina, Malcolm McLean, osnivaé tvrtke Sea-Land Corporation,
tereta. Njegova vizija bila je stvoriti standardizirane kontejnere koji bi se mogli jednostavno
prenositi s kamiona na brodove i obrnuto. Ovaj koncept omogucio bi brzi ukrcaj i iskrcaj

tereta, smanjio bi gubitke i oSte¢enja robe te povecao operativnu uc¢inkovitost. [1]

Malcolma McLeana inovacija rezultirala je prvim eksperimentalnim putovanjem
broda s kontejnerima 1956. godine. Taj povijesni dogadaj oznacCio je pocetak masovne
kontejnerizacije u terethom prometu. Ubrzo su se razvile standardizirane veli¢ine kontejnera
i infrastruktura prilagodena za manipuliranje kontejnerima, ukljucujuc¢i posebne luke s
kontejnerskim terminalima i1 opremom za utovar i istovar. Ova evolucija omogucila je
efikasniji, sigurniji i brzi prijevoz robe te je transformirala nacin na koji se teret prenosi

diljem svijeta. [1]

Razvoj kontejnerizacije nije se zaustavio samo na brodovima i lukama. Kontejneri su
postali standardizirani 1 priznati kao univerzalni nacin prijevoza tereta i na drugim
modalitetima, ukljucuju¢i Zeljeznicu i cestovni prijevoz. Integracija kontejnera u
multimodalni transport omogucila je neometano prebacivanje tereta s jednog prijevoznog
sredstva na drugo, smanjila potrebu za manipulacijom tereta tijekom prijelaza izmedu

razli¢itih nacina prijevoza te povecala efikasnost 1 smanjila troSkove prijevoza.

Sveukupno, razvoj kontejnerizacije izazvao je revoluciju u globalnom teretnom
prometu, poboljSavaju¢i efikasnost, sigurnost i1 ekonomicnost prijevoza tereta.
Standardizacija kontejnera i povezane infrastrukture omogucili su brze i jednostavnije
prijenose robe Sirom svijeta, otvaraju¢i nove mogucénosti za globalnu trgovinu 1 ekonomski

rast drzava.

2.1.2 Razvoj kontejnerskih terminala u sklopu luke
Kontejnerski terminali predstavljaju cvoriSta u globalnoj logistickoj mrezi,
omogucavaju¢i brz i u€inkovit prijevoz tereta putem kontejnera. Kako bi se osigurala

operativna izvrsnost i zadovoljile rastu¢e potrebe Svjetske trgovine, ti terminali se



kontinuirano razvijaju i prilagodavaju potrebama trzista. Na razvoj kontejnerskih terminala

utjecu geografski polozaj terminala, infrastrukturu i superstrukturu terminala.

Geografski polozaj kontejnerskih terminala ima kljucan utjecaj na efikasnost i
povezanost s drugim modalitetima prijevoza. Analizom prednosti i izazove razli¢itih
geografskih polozaja, ukljucujucéi blizinu cestovnih i Zeljezni¢kih mreZa, pristup vodnim
putovima, kao i vaznost regionalne i globalne povezanosti moze se pretpostaviti uspjesnost

I isplativost terminala.

Infrastruktura kontejnerskih terminala koja ukljuc¢uje pristanista, lukobrane, opremu
za utovar i istovar kontejnera, skladiSne kapacitete, pristupne puteve i prometne veze.
Razumijevanjem infrastrukture terminali moguce je ostvariti brzi obrtaje tereta,
osiguravaju¢i efikasnost i smanjivanje zastoje. Isto tako razumijevanjem superstruktura
kontejnerskih terminala koja ukljuc¢ujuce upravne zgrade, nadzorne centre, sigurnosne
sustave i tehnoloska rjeSenja koja podrzavaju operacije, prepoznaje se vaznost informacijske
tehnologije, automatizacije i digitalizacije u optimizaciji terminala te pobolj$avaju sigurnost

na terminalima.

Razumijevanje geografskog poloZaja, infrastrukture i superstrukture kontejnerskih
terminala je klju¢no za razumijevanje njihove uloge u globalnom dobavnom lancu i
sposobnosti zadovoljavanja rastu¢ih potreba svjetske trgovine. Razvoj i modernizacija
kontejnerskih terminala igra klju¢nu ulogu u stvaranju uéinkovitog i konkurentnog

logisti¢kog lanca, Sto rezultira brZzim prijenosom robe i poticanjem gospodarskog rasta.
a) Geografski poloZaj kontejnerskih terminala

Luke imaju vaznu ulogu u podrici globalnoj trgovini i povezivanju preko morskih
drzava. Pomorske mreze mogu biti fleksibilne jer se tereti putem brodova mogu lakse
premjestati, no luke su fiksne u prostoru. Geografija luke proizlazi iz njenog mjesta i
situacije. Mjesto se odnosi na nautic¢ki profil i fizi¢ke karakteristike luke, dok se situacija
odreduje povezano$¢u luke s glavnim trzistima i njenim polozZajem u glavnim pomorskim
rutama. S pomorske strane, povoljno je da se luka nalazi blizu glavnih pomorskih mreza
kako bi omogucila pristup prekomorskim podru¢jima. S kopnene strane, takoder je korisna

blizina gospodarski razvijenih podrugja. [2]

U slucaju da su ispunjeni uvijati blizina pomorskih ruta i blizine razvijenog zaleda,

luka ¢e vjerojatno uspjeti u pruzanja usluga potrebne Spediterima, uz potrebnu infrastrukturu
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i u¢inkovito upravljanje nad lukom. Drugo, moguce je da uvjeti prekomorskog podrucja i
zaleda na odredenoj lokaciji nisu jednaki, pri ¢emu je jedno korisnije u odnosu na drugo. U
takvim slucajevima, nedostatak blizine pomorskih ruta (pristupa prekomorskim podruc¢jima)
moze se nadoknaditi visokom razvijeno$¢u zaleda ili pristupom podru¢jima sa vrijednim
resursima. Alternativno, blizina pomorskih mreza moze nadopuniti kopnenu lokaciju s
ograni¢enim trziSnim moguénostima. U oba slucaja, luke mogu biti periferne u odnosu na
pomorske rute i prekomorska ili kopnena trziSta. Naposljetku, Sto se ti¢e relativnih uvjeta

lokacije, ako luke nemaju intermodalnu ulogu vjerojatno ¢e imati ograni¢enu vrijednost.[2]

Geografija luka oblikuje se na razli¢itim razinama, od lokalnih luka i terminala do
globalnog pomorskog sustava. lako pomorske mreze imaju globalnu dimenziju, luke su
duboko regionalne ili lokalne institucije. One predstavljaju sucelje izmedu globalnih i
regionalnih procesa, iskoriStavaju¢i pogodna mjesta za pomorske aktivnosti, Sto je
kombinacija pomorske i kopnene strane. Ta mjesta mogu se unaprijediti dodavanjem
infrastruktura poput pristanista, lukabrana i bazena, stvaraju¢i bolju luku. Stoga je geografija
klju¢na za dodanu vrijednost koju pruza pomorski prijevoz, a luke su lokacije koje generiraju

tu vrijednost. [2]

U stvarnosti lukama su nametnuta geografska ograni¢enja, a promjene u
komercijalnim i tehnickim aspektima pomorskog prijevoza povezane su s promjenama u
samoj geografiji luka. Na regionalnoj razini razvoj transportnih terminala nastoji osigurati
da infrastrukturna ponuda odgovara i1 ¢ak predvida potraznju za prijevozom. Medutim,
prisutnost infrastrukture ne jaméi nuzno i promet, budué¢i da pomorske linije mogu
promjeniti redoslijed luka koje posluzuju kako se mijenjaju poslovne prilike. Rast prometa
u luci implicira potrebu za vise prostora i boljim karakteristikama poput dubine i duljine
pristanista na terminalu. Stoga, kako raste pomorski promet, terminali i aktivnosti luka
obi¢no se Sire s njihovih izvornih mjesta prema lokacijama koje pruzaju bolji pomorski 1

kopneni pristup.[2]

Mijesta luka su stoga predmet procesa valorizacije putem kapitalnih ulaganja u
infrastrukturu te konvergencije kopnenih i pomorskih transportnih mreza, kao i sloZenog
upravljanja povezanim lancima opskrbe. Razvoj luka moZe se promatrati u okviru
sekvencijalne perspektive, gdje svaka faza nadograduje prethodnu, od lu¢kih gradova 19.

stolje¢a do razvijajuce mreze logistike luka 21. stoljeca. Razmjere luckih aktivnosti su se



povecale zajedno s volumenima tereta koji se obraduju, kao i obuhvatom aktivnosti kao $to

su operacije terminala, distribucija, upravljanje dionicima i povezanost s zaledem.[2]

Komercijalne prilike i strateske lokacije unutar pomorske mreze omogucile su
odredenima lukama da razviju opsezne objekte i postanu mega luke. Luke poput
Rotterdama i Antwerpna, su po povrsini vece od gradova koje sluze. Prosirenje velikih
kineskih luka, poput Sangaja, zahtijevalo je potpuno nove lokacije izvan centralnih
podrucja. Suvremena lucka infrastruktura cesto zahtijeva znacajna kapitalna ulaganja, a
mnoge lucke vlasti se suoCavaju s izazovima u ispunjavanju ovih zahtjeva. Uspjeh ovih
luka rezultat je uspjesnog prelaska na kontejnerski prijevoz u razvijaju¢im sektorima,
kvalitete njihove infrastrukture i usluga te u¢inkovite integracije s kopnenim transportnim

sustavima. [2]

Geografija luka takoder mora uzeti u obzir povijesni i lokacijski razvoj luka koja prati
ekonomske, komercijalne i tehnicke promjene. Mnoge pocetne lokacije luka viSe nisu
prikladne za zahtjeve suvremenog pomorskog prometa, te su se viSe pojavljuje potreba za

selidbom luka na prostore di se luka moze neograniceno $iriti. [2]
b) Infrastruktura i superstruktura kontejnerskih terminala

Infrastruktura 1 superstruktura kontejnerskih terminala ¢ine cjelokupno fizicko
okruzenje potrebno za ucinkovito upravljanje kontejnerima na terminalu. Infrastruktura
obuhvaca temeljne strukture i objekte, poput veza, operativne obale a za pristajanje brodova,
quay dizalica za utovar i istovar kontejnera, kontejnerskih dvoriSta za skladiStenje 1
manipulaciju kontejnerima, te razliite prometne veze za povezivanje terminala s
cestovnom, Zeljeznickom i1 pomorskom mreZzom. Takoder, infrastruktura obuhvaca i vazne
aspekte poput vodo instalacija, elektri¢ne energije, sigurnosnih mjera 1 komunikacijske

infrastrukture. [3]

Superstruktura kontejnerskih terminala, s druge strane, obuhvaca nadzemne strukture
1 objekte koji podrzavaju operacije terminala. To ukljucuje upravne zgrade, objekte za
odrZzavanje i1 popravak kontejnera, te specijalizirane objekte poput rashladnih prostora za
rukovanje frigo kontejnerima. Takoder, superstruktura ukljucuje i informacijske sustave

poput terminalnog operativnog sustava (TOS) koji omogucuje pracenje i upravljanje



kretanjem kontejnera u terminalu, te komunikacijske i IT infrastrukture za razmjenu

podataka i koordinaciju operacija. [3]

Kombinacija infrastrukture i superstrukture stvara cjelovito okruzenje koje omogucuje
efikasno rukovanje kontejnerima, od njihovog dolaska na terminal do utovara na prijevozna
sredstva. Kontejnerski terminali neprestano nastoje razvijati i unaprjedivati svoju
infrastrukturu i superstrukturu kako bi se prilagodili rastu¢éem kontejnerskom prometu i

osigurali optimalni tokovi robe i ué¢inkovitost operacija. [3]

2.2 ULOGA KOJNTERNERSKIH TERMINALA U LANCU OPSKRBE
Promjene u lancima opskrbe poticu operatore kontejnerskih terminala da preispitaju
svoju ulogu u logistickom procesu. Terminali su jedni od sredi$njih tocaka lanaca opskrbe i

mogu se smatraju strateskim resursima. [4]

U danasnjem dinami¢nom globalnom okruzenju, unaprijedeni lanaca opskrbe
zahtijeva da operatori kontejnerskih terminala prilagode i unaprijede svoju funkciju.
Tradicionalno, terminali sluze kao transferne tocke gdje se teret utovara i istovaruje s
brodova ili drugih vrsta prijevoza. Medutim, ova ograni¢ena praksa se vise ne slaze s

kompleksnim suvremenim lanacom opskrbe.

Kako lanci opskrbe postaju sve vise integrirani 1 globalizirani, kontejnerski terminali
dobivaju na vaznosti kao kljucni ¢vorovi koji olakSavaju glatki protok robe. Vise se ne
Smatraju pasivnim toCkama za prijevoz tereta, ve¢ aktivnim sudionicima u cjelokupnom
logistiCkom procesu. Operateri terminala sada moraju sudjelovati u proaktivnom planiranju,
koordinaciji i uskladivanju s razli¢itim sudionicima kako bi se postigao optimizirani lanac
opskrbe.

Razvoj digitalnih tehnologija dodatno je naglasio potrebu da operatori kontejnerskih
terminala ponovno priupitaju svoju ulogu u globalnom lancu opskrbe. Pametni sustavi,
analitika podataka i automatizacija postali su neophodni alati za poboljsanje operativne
ucinkovitosti i prilagodljivosti. Operateri terminala moraju iskoristiti ove tehnoloske
napretke kako bi optimizirali procese, smanjili troskove i pruzili vidljivosti kretanja robe u

realno vrijeme. [5]

Osim toga, kontejnerski terminali sve viSe se smatraju strateSkim resursima zbog svoje
sposobnosti stvaranja dodatne vrijednosti. Lokacija, kapaciteti i sposobnosti terminala

znacajno utjeCu na lanca opskrbe. Operatori terminala moraju strateski uskladiti svoje



operacije s Sirim ciljevima lanca opskrbe, blisko suraduju¢i s brodarskim tvrtkama,
Spediterima i drugim logistickim partnerima kako bi stvorili efikasnu mrezu. U ovoj novoj
dobi upravljanja lancima opskrbe, operatori kontejnerskih terminala imaju priliku postati

kljuéni poticatelji stvaranja dodatne vrijednosti.

2.3 KARAKTERISTIKE KOPNENE POVEZANOSTI KONTEJNERSKIH
TERMINALA SA ZALEDEM

Cestovna i zeljeznic¢ka infrastruktura igraju klju¢nu ulogu u prometnim sustavima i
lancu opskrbe. One su temeljni elementi koji omogucuju uéinkovito kretanje ljudi i robe
diljem zemlje. Ceste 1 autoceste pruzaju povezanost izmedu gradova, regija 1 drZava,
omogucavajuci brz i siguran prijevoz tereta kamionima i drugim vozilima. S druge strane,
zeljeznicka infrastruktura pruza moguénost prijevoza velikih koli¢ina tereta na duge
udaljenosti, smanjujuci optereCenje na cestovne mreze, dok su kontejnerski terminali od
posebne vaznosti kao c¢voriSta koja igraju klju¢nu ulogu u medusobnom povezivanju
razli¢itih prijevoznih sustava. Na ovim terminalima se susrefu i razmjenjuju kontejneri

izmedu cestovnog, zeljeznickog i pomorskog prijevoza.

Cestovna 1 zeljeznicka infrastruktura zajedno s kontejnerskim terminalima Su vazni
elementi bilo kojeg prometnog sustava. Oni osiguravaju uc¢inkovitost prijevoza robe, poticu

gospodarski rast, olakSavaju trgovinu i povezivanje medu raznim dijelovima svijeta.

2.3.1 Cestovna infrastruktura

Cestovna infrastruktura ima klju¢nu ulogu u olakSavanju prijevoza putnika i roba
unutar odredenog podrucja. Obuhvaca razliCite vrste cesta, objekata, signalizacije i
elektricnih sustava potrebnih za ostvarivanje sigurnog i ucinkovitog prometa. Dobro

razvijena mreza visokokvalitetnih cesta je posebno kljuéna za glatki cestovni prijevoz. [6]

Cestovni prijevoz nudi nekoliko prednosti, uklju¢uju¢i moguénost izravnog prijevoza
putnika i tereta do odrediSta, bez obzira na udaljenost, s relativno visokom brzinom i bez
vremenskih ogranicenja. Omogucuje kretanje ljudi, materijala, sirovina, poluproizvoda i
gotovih proizvoda namijenjenih prodaji. Kakvoca cestovne infrastrukture izravno utjece na
fleksibilnost 1 mobilnost radne snage, §to pak utjeCe na razinu zaposlenosti i doprinosi
ukupnom standardu zivota. Razina razvijenosti cestovne infrastrukture takoder ima
dalekosezne ucinke na razliCite aspekte poput turizma, priljeva stranih investicija i
regionalnog razvoja. Ti faktori, zajedno s zapoSljavanjem, platama, potroSnjom, Stednjom,

investicijama i turizmom, zajedni¢ki doprinosi ukupnom obujmu bruto domaceg proizvoda
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(BDP), klju¢nom makroekonomskom pokazatelju koji mjeri gospodarski izlaz drzave.
Dodatno, u medunarodnom kontekstu, cestovni promet igra znacajnu ulogu u vanjskoj

trgovini i1 suradnji u razli¢itim podruc¢jima. [6]

2.3.2 Zeljezni¢ka infrastruktura

Zeljeznitka infrastruktura predstavlja kompleksan i vise dimenzijski inZenjerski
sustav, koji obuhvaca razli¢ite komponente kao §to su iskopine, mostovi, tuneli, ¢elicne
konstrukcije, drveni elementi i tracne sustave, koje zajedno ¢ine temelj ZeljezniCkog
prometa. Precizno postavljanje tra¢nica, klju¢no je za osiguravanje udobne i sigurne voznje
vlaka. Svijetom se mnogo pronaci razliciti ZeljezniCki sustavi, svaki s vlastitim
karakteristikama koje utje¢u na njihovu ucinkovitost i potrebu za odrzavanjem, a koji radi

svojih razli¢itih karakteristika dovode do usporavanja zeljezni¢kog prometa. [7]

Zeljeznicka infrastruktura ima iznimnu vaznost za razvoj ekonomije i gospodarstva iz
nekoliko razloga. Prvo Zeljeznicki prijevoz ima karakteristike i prednosti koje ga ¢ine vrlo
uéinkovitim i ekonomi¢nim naéinom prijevoza putnika i tereta. Moze prevoziti velike

koli¢ine putnika i tereta, Stedi energiju, Stedi prostor, pruza visoku razinu sigurnosti te

Razvoj Zeljeznicke infrastrukture igra klju¢nu ulogu u podrsci gospodarskom razvoju.
Podrucaja koja nemaju razvijenu Zeljeznicku mrezu u praksi se teze gospodarski razvijaju,
posebno rasi tezeg prijevoz tereta do najblizih luka. U urbanoj regiji takoder postoji potreba
za zeljezni¢kim prijevozom kako bi se ublazila sve veca prometna guzva uzrokovana sve

ve¢om upotrebom cestovnih vozila. [8]

2.3.3 Cestovna i Zeljeznicka infrastruktura unutar kontejnerskih terminala

Cestovna i ZeljezniCka infrastruktura unutar kontejnerskih terminala ima kljucnu ulogu
u ucinkovitom 1 brzom prijevozu tereta te ucinkovitom radu terminala. Oba oblika
infrastrukture pruzaju vazne veze s vanjskim prometnim mrezama i omogucuju efikasnu

distribuciju tereta.

Cestovna infrastruktura unutar kontejnerskog terminala obicno ukljucuje ceste,
pristupne rampe i parkirali$ta za kamione. Ove ceste moraju biti dovoljno §iroke i otporne
kako bi omogucile siguran protok prometa te manipulaciju kontejnerima. Pristupne rampe

trebaju biti dovoljno velike i moraju osigurati lako ulazak i izlazak kamiona s kontejnerima.
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Parkiralista za kamione takoder su vazna kako bi se osiguralo privremeno skladistenje

kamiona dok se kontejneri preuzimaju ili predaju. [9]

Zeljezni¢ka infrastruktura unutar kontejnerskog terminala uklju¢uje pruge, kolosijeke,
signalizaciju i rampu za utovar i istovar vlakova. Pruge i kolosijeke moraju biti postavljeni
tako da omogucuju manipulaciju i skladiStenje kontejnera, kao i kretanje vlakova unutar
terminala. Signalizacija je vazna kako bi se osigurala sigurnost prometa i sprijecila sudare
izmedu vlakova. Rampe za utovar i istovar vlakova trebaju omoguéiti brz i uéinkovit

prijenos kontejnera izmedu vlakova i drugih transportnih sredstava unutar terminala. [9]

Integracija cestovne i ZeljezniCke infrastrukture unutar kontejnerskih terminala klju¢na
je za pruzanje efikasne usluge korisnicima. Ova integracija omogucuje prijenos kontejnera
s jednog na drugi nacin prijevoza bez gubitka vremena i smanjenjuje rizika od oSteéenja
tereta. Uz dobru infrastrukturu, kontejnerski terminali mogu osigurati brzu obradu i prijenos

tereta, smanjiti zastoje i optimizirati logisti¢ke tokove. [9]

U konacnici, cestovna i zeljezni¢ka infrastruktura unutar kontejnerskih terminala
omogucuje povezivanje teretnih tokova s drugim prometnim mrezama te pruza ucinkovitu
logisticku podrSku i doprinos razvoju gospodarstva. Kvalitetna infrastruktura unutar
terminala pridonosi brZzem 1 sigurnijem prijevozu robe, smanjuje troskove prijevoza i

povecava konkurentnost terminala.

2.4 TRENUTNO STANJE | BUDUCI TRENDOVI U KONTEJNERSKOM
PROMETU

Trendovi u kontejnerskom prometu trenutno obuhvacaju nekoliko kljuénih aspekata.
Cijene kontejnerskog prijevoza su nize u posljednjih nekoliko mjeseci, ali su i dalje gotovo
10 puta vecée nego prije pandemije. Predvida se da ¢e cijene kontejnerskog prijevoza biti nize
barem 30% u nadolaze¢im mjesecima. U trend je porast zaguSenja u lukama diljem svijeta.
ZaguSenje 1 problemi s guZzvama sve viSe se pogorSavaju, §to moze negativno utjecati na
pouzdanost, dostupne kapacitete i cijene prijevoza. Takoder, nedostatak kontejnera je
prisutan u kontejnerskom sektoru, posebno kad su u pitanju kontejneri duzine 40 stopa.
Ocekuje se da ¢e se izvozno trziste 1 dalje suoCavati s ovim problemom u nadolaze¢im

godinama. [10]

Trend digitalizacije usluga takoder ima sve veci utjecaj na kontejnerski promet.

Pandemija je ubrzala digitalizaciju interakcija izmedu klijenata i lanca opskrbe. Ocekuje se
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da ¢e digitalna transformacija znacajno utjecati na mala i srednja poduzeéa u industriji
Spedicije. ERP sustavi, softveri za upravljanje inventarom i analitika podataka sve su
znacajniji u kontejnerskom prijevozu. Poslovni subjekti se fokusiraju na stvaranje boljih

digitalnih interakcija s klijentima radi poboljSanja svojih usluga. [10]

Odrzivost je takoder vazan trend u kontejnerskom prometu. Nakon COP26 summita u
Glasgowu, pomorski sektor sve vise stavlja naglasak na ekolosku odrzivost. Pojedini brodari
ve¢ rade na smanjenju emisija ugljika i ulaganju u vise odrzive izvore goriva. Planira se ¢ak
i izgradnja brodova koji se pokreéu vjetrom kako bi se potpuno eliminirala upotreba fosilnih

goriva u kontejnerskom prijevozu. [10]

Brodari takoder unapreduju svoje operacije kako bi ostvarili konkurentske prednosti.
Oni koriste profite ostvarene tijekom pandemije za Sirenje flote, digitalizaciju procesa 1
ulaganje u nove tehnologije. Kupovinom novih brodova te stjecanjem skladiSta, terminala
luka i logistickih tvrtki, brodari pokuSavaju ostvariti vecu kontrolu nad cijelim lancem

opskrbe i ponuditi integrirana rjeSenja za prijevoz tereta od pocetka do kraja. [10]

Navedeni trendovi u kontejnerskom prometu ukazuju na vazne promjene u industriji
te na potrebu za prilagodbom i inovacijama kako bi se odgovorilo na izazove i poboljsala

ucinkovitost 1 odrZivost kontejnerskog prijevoza.
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3. ZNACAJKE KOPNENE POVEZNAOSTI ZA RAZVOJ
KONTEJIJNERSKIH TERMINALA LUKE RIJEKA

Luka rijeka opremljena je modernom infrastrukturom i znacajnim kapacitetima za
ucinkovito upravljanje kontejnerskim prometom. Njen strateski polozaj 1 dobro razvijeni
lucni objekti ¢ine ju jednom od vitalnih srediSta pomorske trgovine u regiji. Luka se moze
pohvaliti s dva istaknuta kontejnerska terminala, to su Adriatic Gate Container Terminal koji
igraju klju¢nu ulogu u kretanja roba od Kine prema sredi$njoj Europi i budu¢i Terminal

Rijeka Gateway, koji ¢e povecati konkurentnost Luke Rijeka.

Uz svoje kontejnerske terminale, Luka rijeka se radi svoje geografske pozicije moze
pohvaliti snaznom kopnenom prometnom povezanoséu, osiguravaju¢i nesmetano i
ucinkovito kretanje robe izvan luckih prostora prema Europi. Luka ima izvrsnu cestovnu
povezanost, s mrezom autocesta i glavnih cesta koje je povezuju s raznim regionalnim i
medunarodnim odredistima. Ova dobro razvijena cestovna infrastruktura omoguéuje
nesmetan prijevoz kontejnera van i prema luci, $to omogucuje brz i pouzdan pristup

prekomorskim trzistima.

Nadalje, luka ima koristi od svoje zeljezni¢ke povezanosti. Integrirana je s europskom
Zeljeznickom mrezom, olak3avajuéi udinkovit prijevoz kontejnera i robe. Zeljeznitka
povezanost pruza pouzdan i odrZiv nacin prijevoza, posebice za prijevoz tereta na velike
udaljenosti. Luka ima namjenske Zeljeznicke terminale i1 objekte koji osiguravaju nesmetan
transfer izmedu pomorskog i Zeljeznickog prometa. Ova intermodalna sposobnost
poboljsava logisticke moguénosti luke 1 nudi kupcima fleksibilne 1 u¢inkovite mogucnosti

prijevoza.

Kombinacija dobro opremljenih kontejnerskih terminala, ucinkovite cestovne
povezanosti i zeljeznic¢kih veza pozicionira rijecku luku kao konkurentnu i pouzdanu luku
za medunarodnu trgovinu. Ne samo da podupire rast lokalnog gospodarstva, ve¢ takoder

doprinosi razvoju Sire regije pruzajuci veze izmedu kopnenih i pomorskih prometnih mreza.

3.1 INFRASTRUKTURA | KAPACITETI KONTEJNERSKIH TERMINALA
LUKE RIJEKA

Luka rijeka se sastoji od jednog kontejnerskog terminala koji ¢ine osnovicu njezinih
kontejnerskih teretnih operacija i budeceg terminala koji je u procesu opremanja. Ti

terminali su Adriatic Gate Container Terminal i Terminal Rijeka Gateway, za sad samo
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Terminal AGCT je u funkciji, dok Terminal Rijeka Gateway ceka na zavrSetak

opremljivanja kako bi mogao zapoceti s radom. [11]

Ovi kontejnerski terminali u rije¢koj luci igraju i igrat ¢e kljucnu ulogu u promicanju
trgovine i gospodarskog razvoja u regiji. Svojom infrastrukturom, naprednim tehnologijama
1 uCinkovitim poslovanjem privlace globalne brodarske linije i doprinose konkurentnosti
luke na medunarodnom trziStu. Nadalje, terminali su dizajnirani sa ciljem da zadovolje
rastuce potrebe industrije kontejnerskog prijevoza, pruzajuci fleksibilne i pouzdane usluge

za ispunjavanje zahtjeva uvoznika i izvoznika.

Opcenito, kontejnerski terminali rijecke luke sluze kao klju¢ni pristupnici za
kontejnerski teret, omogucuju¢i u€inkovito rukovanje, besprijekornu povezanost i Sirok
raspon usluga. Njihov strateski polozaj, infrastruktura i ostale predanost ¢ine ih sastavnim
dijelovima luke, podrzavajuéi regionalnu i medunarodnu trgovinu i pozicioniraju¢i Luku

Rijeka kao kljuénog igraca u jadranskoj regiji.

3.1.1 Adriatic Gate Container Terminal

AGCT, smjesten u SuSaCkom bazenu, zapoc€eo je s radom 1977. godine, ¢ime je
obiljezena instalacija prve kontejnerske dizalice u rijeckoj luci u njezinoj pocetnoj fazi
izgradnje. Godine 1987. terminal je doZivio daljnji razvoj izgradnjom 300 metara duge juzne
obale, s dubinom od 11,2 metra. [12]

U 2013. godini zavrSetak projekta Rijeka Gateway oznacen je zavrSetak druge faze
izgradnje terminala. Ovo proSirenje ukljucivalo je dodavanje jo§ jednog veza, povecanje
skladi$nih povrS$ina i uspostavu ulazne i izlazne tocke. Ulaganjem od 30 milijuna eura dubina
mora produbljena je na minimalno 14,2 metra, ¢ime je omogucen prihvat kontejnerskih
brodova do 370 metara duljine. Ova nadogradnja omogudila je terminalu da dosegne svoj
maksimalni kapacitet od 600.000 TEU. Naknadno je podignuto privremeno plutajuce
pristaniSte za privez plovila, izgradnja ulazno-izlazne tocke, te veterinarske i fitosanitarne
inspekcijske stanice (BIP — Border Inspection Point). [12] Nadalje, u sklopu projekta Rijeka
Gateway, Jadranska vrata d.d., koncesionar terminala, ulozili su 23 milijuna eura u
instalaciju nove obalne i skladiSne opreme, ukljucujuc¢i dvije visokokapacitivne obalne
dizalice Panamax, Sest novih kontejnerskih mostova i dva kontejnerska mosta za zeljeznicki

prijevoz. [12]
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Slika 1. Plan tlocrta terminal AGCT
Izvor: https://cdnweb.ictsi.hr/s3fs-public/2020-09/agct-upute-za-posjetitelje_4.pdf (23.6.2023)

Kontejnerski terminal prostire se na ukupnoj povrsini od 168.000 ¢etvornih metara,
pruzajuci dovoljno prostora za operacije rukovanja kontejnerima. Terminal je opremljen s
Cetiri zeljeznicka kolosijeka, od kojih svaki ima duljinu od 250 metara, Sto rezultira
kombiniranom korisnom duljinom od 1000 metara. Rukovanje teretom ucinkovito obavlja
flota specijalizirane opreme, ukljucujuéi portalne dizalice montirane na tracnici (RMG) i
portalne dizalice s gumenim kotaima (RTG). Zeljezni¢ka infrastruktura ukljucuje dva
kompleta tracnica nosivosti 41 tone i moguénosti obrade 16 operacija na sat. Dodatno,
dostupno je Sest Reachstackera s kapacitetom dizanja od 45 tona, koji mogu izvesti 20
operacija na sat. Terminal osigurava ucinkovit rad s kapacitetom rukovanja od 15 operacija
na sat za razliCite vrste tereta. Za potrebe skladiStenja, terminal nudi privremeni kapacitet od
600.000 TEU-a (jedinica ekvivalentnih dvadeset stopa), osiguravajué¢i dovoljno prostora za

skladiStenje tereta koji ¢eka daljnji prijevoz ili isporuku. [13]

3.1.2 Kontejnerski terminal Rijeka Gateway

Kako bi uhvatila korak s konkurentskim lukama, Lucka uprava Rijeka krenula je u
realizaciju dubokomorskog kontejnerskog terminala Zagrebacka obala, osiguravajuéi tako
nove lucke kapacitete. Ovaj terminal sluzi kao glavna cilj projekta Rijeka Gateway,
zamisljenog kao ravna obala s kona¢nom duljinom od 680 metara 1 prosje¢nom Sirinom od
300 metara. Planirana dubina mora uz terminal postavljena je na minimalno 20 metara, §to

omogucuje prihvat kontejnerskih brodova svih veli¢ina. [14]
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Terminal se gradi u dvije faze, pri ¢emu ¢e u prvoj fazi biti uredena obala u duzini od
400 metara, a u drugoj fazi ¢e se izgraditi dodatnih 280 metara. Nakon zavrsetka obje faze,

terminal ¢e imati ukupnu obalu od 680 metara. [14]

Izgradnja prve faze obale trenutno je u zavrsena, isto kao i rekonstrukcija zeljeznickog
sucelje terminala, te se jos odvijaju radovi na cesta D-403 koja ¢e spajati terminal za mrezom
autocesta. Za koncesionar je odabran Konzorcija APM TERMINALS / ENNA LOGIC, koja
¢e preuzeti odgovornost za nastavak izgradnje preostalih faza terminala. Ovaj koncesionar

je dobio koncesiju za upravljanje, izgradnju i kori$tenje novog kontejnerskog terminala. [14]

—_—

Slika 2. Plan tlocrta terminal Rijeka Gateway
Izvor: Rijeka Gateway (9.8.2023)

Tehnoloske znacajke kontejnerskog terminala Zagrebacka obala jasno se profiliraju
kroz razlicite faze izgradnje. U prvoj fazi, terminal se proteze na duzini od 400 metara obale,
s predvidenim godisnjim prometom od 600.000 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit). U
drugoj fazi, koja ukljucuje i prvu fazu, ukupna duljina obale se povecava na 680 metara, a
godisnji promet doseze 1.000.000 TEU. Ukupnim podrucjem terminala u prvoj fazi oko
131.787 kvadratnih metara, dok se u drugoj fazi (1+2) povrSina povecava na priblizno

168.084 kvadratnih metara

Za sada kontejnerski terminal ima obalu duljine 400 metara i Sirine oko 40 metara, s

razmakom staze za mostne dizalice od 35 metara. Nalazi se na nadmorskoj visini od +4,05
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metara. Armiranobetonski kesoni ¢ine temelj terminala koji je izgraden na kamenom nasipu.
Morska podloga ojacana je S§ljuncanim pilotima i tehnikama mlaznog injektiranja.
Konstrukeijski sustav koji se koristi je polugotova rasponska konstrukcija, gdje poprecne ab
grede u modularnoj oplati zatvaraju prostor izmedu kesonskih tornjeva. Za zatvaranje
prostora izmedu redova kesona koriste se prednapete modularne uzduzne grede koje
osiguravaju slobodan raspon od 12,30 metara. Grede su monolitnom konstrukcijom
integrirane u ab plo¢u. U zaledu se nasipavanjem formira pogonsko-skladisni prostor koji se
proteze do kolosijeka na sjeveru. Skladi$ni prostor proteze se u duzini od 400 metara i ima
Sirinu od 170 do 250 metara, a nalazi se na prosje¢noj nadmorskoj visini od +3,55 metara.

Konac¢na konstrukcija ceste je od mikroarmiranog betona. [15]

Oprema kontejnerskog terminala igra klju¢nu ulogu u procesu pretovara. Terminal ¢e
biti opremljen s ukupno 4 STS krana (daljinski upravljani), 15 RTG kranova (daljinski
upravljanih), 2 RMG krana (kontejnerski portali), 30 TT vozila (terminalni traktori) te 2
Reach stackera (uredaji za sloZeno prelaganje kontejnera). Dodatno, Intermodal Yard
(zeljeznicki prostor) izgraden sjeverno od terminala pruza moguénost ukrcaja kontejnera na
vlak putem dva kolosijeka duljine 400 metara, dodatno pojaCavajuc¢i funkcionalnost

terminala 1 poti¢uéi intermodalni prijevoz.

3.2 USLUGE | OPERACIJE ADRIATIC GATE CONTAINER TERMINAL
Kontejnerski terminal pruza Sirok raspon usluga kako bi zadovoljio razli¢ite potrebe
svojih klijenata. Nudi brodske servise raznih brodara. Osim toga, terminal ima dobro
razvijenu ZeljezniCku uslugu, $Sto omogucuje nesmetan prijevoz tereta Zeljeznickim vezama.
Terminal je opremljen za rukovanje vangabaritnim teretima, osiguravajuci ucinkovito
kretanje nestandardne ili vangabaritne robe. Nadalje, terminal pruza usluge kontejnerske
teretne stanice (CFS), ukljucujuéi operacije utovara i istovara kontejnera. Takoder nudi
specijalizirane usluge za rashladne kontejnere, osiguravaju¢i pravilno rukovanje 1
skladiStenje robe osjetljive na temperaturu. Terminal nudi uslugu pregled tereta kako bi se
osigurala uskladenost s propisima i standardima kvalitete. Osim toga, nudi manje usluge
popravka kontejnera za rjeSavanje bilo kakvih potreba odrZavanja. Kona¢no, terminal pruza
usluge carinjenja, omoguéavajuc¢i neometanu i pravovremenu obradu robe kroz carinske

procedure. [16]

Kontejnerski terminal pruza ukupno sedam razli¢itih prekomorskih servisa, Koji

spajaju terminal sa ostalim prekomorskim lukama diljem Mediterana i svijeta: [17]
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e 2M ALLIANCE: PHOENIX (MSC), AE12 (MAERSK)

e OCEAN ALLIANCE: PHOENICIAN SERVICE (CMA CGM), AEM6
(COSCO), BEX2 (EVERGREEN), AAS (OOCL)

e PIRAEUS RIJEKA EXPRESS: PRS (COSCO, OOCL)

e ADRIATIC EXPRESS SERVICE: ADX (HAPAG, LLOYD) ADX (ONE)

e LINE G: GIOIA TAURO TO BALKANS & SHUTTLE SERVICE (MSC)

e ADRIATIC C-PRESS 1 (ADX1/XCL/MAERSK)

e ADRINAF (CMA CGM)

Kontejnerski terminal u Rijeci nudi sveobuhvatne Zzeljeznicke veze s raznim
odredistima, olakSavajuci u¢inkovit promet i trgovinske veze. Jedna od klju¢nih ruta je linija
Rijeka-Budimpesta koju opsluzuje vise brodskih linija. CMA CGM osigurava tjedni uvozni
vlak i tjedni izvozni vlak, dok Maersk vozi sedam blok vlakova tjedno u oba smjera. COSCO
nudi dva uvozna i tri izvozna vlaka tjedno na relaciji Rijeka — Budimpesta. Dodatno, postoje
ad hoc blok-vlakovi za Br¢ko u Bosni i Hercegovini, te redovna linija za Vrapce u Zagrebu,
Hrvatska, s dva uvozna vlaka tjedno. Terminal osigurava veze s Paskovom u Ceskoj,
omogucene preko Budimpeste, s tjednom uslugom, koja se moze povecati do dva puta
tjedno. Konacno, postoji tjedna usluga za CTE Enns u Austriji, a veze sa Slovackom

dostupne su na zahtjev, u koordinaciji sa ¢voristem u Budimpesti. [18]

3.3. KARAKTERISTIKE KOPNENE POVEZANOSTI LUKE RIJEKA

Luka rijeka, smjestena u Kvarnerskom zaljevu, pruza izuzetne moguénosti kvalitetne
povezanosti putem cesta i zeljeznica sa srednjom i istocnom Europom . Zbog svog strateskog
polozaja, rijecka luka spada u gravitacijsko podrucje srednjoeuropskih zemalja poput
Hrvatske, Madarske, Slovacke, Austrije, Slovenije, juzne Poljske i juzne Njemacke, kao i
istoénih zemalja ukljucujuéi Bosnu i1 Hercegovinu, Srbiju i Crnu Goru, Bugarska,
Rumunjska i zapadna Ukrajina. Znacaj Rijeke proizlazi i iz izvrsne prometne povezanosti s

ostalim dijelovima hrvatske i neposrednim susjednim drzavama. [19]
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Slika 3. Gravitacijska podrucaja i prometni koridori luke Rijeka
Izvor: https://lukarijeka.hr/wp-content/uploads/2018/12/geostrateski-polozaj.jpg (23.6.2023)

Nadalje, polozaj Rijeke je trajno znacajan radi zemljopisa podrucja izmedu Panonske
nizine i Jadranskog mora, a time i Sredozemlja, najpovoljnije povezna dolinom rijeke Kupe,
koja je stisnuta izmedu dva znacajna i najveca planinska podrucja Europe: Alpa i Dinarida.
Sto luci rijeka daje obiljezje kao jednom od najznacajnijih prometnih &vorista na jugu

Europe.

3.3.1 Cestovna povezanost

Luka rijeka se moZe pohvaliti izvrsnom cestovnom povezanos$¢u s Europom, $to je ¢ini
vitalnim prometnim ¢voristem. Luka sluzi kao ulaz i izlaz za zemlje srednje 1 isto¢ne Europe,
olakSavajuci trgovinu i putovanja izmedu Jadranskog mora i srca Europe. Rijecka cestovna
mreZza dobro je integrirana u europski prometni sustav, Sto omogucava ucinkovit pristup
raznim odrediStima. Unutar hrvatske luka rijeka je povezana sa autocestama A6, A7 i AS,

dok je na razini Europe povezna putem koridora Vb i Jadransko-jonskim pravcem [19]

Dva kljucna cestovna pravca za luku rijeka su drzavne ceste D 403 i1 D 404 koje ¢e
omoguciti povezivanje zapadnog i isto¢nog dijela luckog bazena Rijeka i SuSak s hrvatskom
mrezom autocesta. Cesta D-404 ostvaruje taj vazan spoj, povezujuci srce grada Rijeke s
isto¢nim dijelom rijecke obilaznice, te stvarajuci klju¢nu vezu prema autocestama koje vode
prema Zagrebu, Ljubljani 1 srediSnjoj Europi. Ovaj prometni pravac je osmisljen s ciljem

poticanja ekonomskog rasta i jatanja konkurentnosti regije. [20]
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Cesta D-404 svojom infrastrukturom omogucuje efikasnu povezanost. Na njezinoj
trasi isti¢u se dva tunela, jedan most, pet vijadukata te izlazi prema trgovackom centru i za
pjesake. Ova moderna prometnica znatno olakSava promet putnicima i teretima, stvarajuci
temelje za brzi 1 sigurniji putnicki i teretni transport. S otvaranjem za javni promet u svibnju
2011. godine, cesta D-404 postala je nezaobilazna karika u prometnom sustavu Rijeke,

pridonoseci boljoj povezanosti grada s ostalim dijelovima zemlje i Sire. [20]

Nadalje, cesta D-403 ¢e uskoro postati kljucni spoj za novi zagrebacki Deep Sea
kontejnerski terminal, povezujuéi ga s zapadnim dijelom rijeCke obilaznice. Ova vazna veza
osigurat ¢e ne samo ucinkovito kretanje tereta ve¢ i povezanost Rijeke kao srediSnje luke
transeuropske prometne mreze TEN-T sa Sirim europskim i svjetskim trziStima. Osim toga,
zeljezni¢ka povezanost s zaledem dodatno ¢e doprinijeti efikasnosti cijelog prometnog

sustava. [20]

Cestovna povezanost Rijeke seze i izvan njezine neposredne okolice. Grad je dobro
povezan sa Sirom europskom cestovnom mrezom, §to omogucuje nesmetano putovanje do
raznih europskih odrediSta. Blizina Rijeke velikim gradovima poput Zagreba, Ljubljane i
Trsta osigurava lak pristup kljuénim prometnim ¢voristima i trgovac¢kim srediStima u regiji.
Nadalje, razvoj moderne prometne infrastrukture i1 tekuc¢i projekti poboljSanja cesta
nastavljaju poboljSavati povezanost, smanjujuci vrijeme putovanja i poboljSavaju¢i ukupnu

ucinkovitost cestovnog prijevoza.

3.3.2 Zeljeznitka povezanost

Luka rijeka ima povoljnu zeljezni¢ku povezanost s raznim dijelovima Europe, igrajuci
kljuénu ulogu u prijevozu robe. Zeljezni¢ka infrastruktura luke i grada &ini sastavni dio
europske Zeljezni¢ke mreZe, omogucéavajuci u€inkovite i pouzdane veze sa zemljama srednje
I isto¢ne Europe. Rijeka kao i luka rijeka unutra hrvatske se nalazi na zeljeznickom pravcima

M200, dok se na razini Europe nalazi na zeljezni¢kom pravcu RFC6 [19]
Za korist cijele luke i pojedinih terminal koriste se sljedece dionice Zeljeznice: [21]

e M202 (MG 1) Zagreb Glavni kolodvor — Karlovac — Rijeka

e M502 (MG 4) Rijeka — Sapjane — Drzavna granica — (llirska Bistrica)
e M602 (1113) Skrljevo — Bakar

e M603 (I 114) Susak-Pecine — Rijeka Brajdica

e L214(1114) Rijeka AGCT — Rijeka
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Jos§ uvijek se ulozu napori za poboljsanje zeljeznicke infrastrukture u Rijeci i okolici.
Projekti modernizacije, ukljuc¢ujuéi rekonstrukciju i dogradnju rijeckoga zeljezni¢kog ¢vora,
imaju za cilj povecati uCinkovitost i kapacitete Zeljeznickog prometa. Ove inicijative
doprinose lakSem radu, smanjenju vremena putovanja i povecanju pouzdanosti, ¢ime Se

promice polozaj Rijeke i luke rijeke kao znacajnog Zeljeznickog ¢vorista u Europi.

3.4. UTJECAJ KORIDORA VB NA KONTEJNERSKE TERMINAL LUKE
RIJEKA

Koridor Vb transeuropske prometne mreze (TEN-T), poznat jo§ ako bivsi
Paneurotpski koridor Vb koji je danas dio Mediteranskog prometnog koridora, glavni je
prometni koridor koji povezuje Budimpestu u Madarskoj s Jadranskim morem, prolazi kroz
Zagreb u Hrvatskoj i1 zavrSava u rijeckoj luci . Koridor Vb je samo jedan od ogranaka
glavnog koridora V. Dio je klju¢ni europske prometne infrastrukture, osmisljen kako bi

poboljSao povezanost, poboljsao trgovinu i1 olakSao kretanje robe i putnika diljem Europe.

Europski koridor V, dio Mediteranskog koridora, predstavlja klju¢ni element unutar
Transeuropske prometne mreze (TEN-T). Njegova je svrha uspostaviti vitalnu vezu izmedu
Pirenejskog poluotoka i Madarske, prolazeéi kroz drzave ukljuujuéi Spanjolsku, Francusku,
Italiju, Sloveniju 1 Hrvatsku. Ovaj koridor igra klju¢nu ulogu u jac¢anju prometnih veza
diljem Europe i poticanju gospodarskog, druStvenog i teritorijalnog jedinstva cijelog
podruc¢ja. Obuhvaca razli€ite nacine prijevoza, naime cestovni, Zeljeznicki 1 pomorski, s
glavnim lukama poput Barcelone, Valencije 1 Genove koja djeluju kao srediSnja trgovacka 1

gospodarska sredista duz puta. Koridor V ima tri ogranka [22]

Nadopunjujuéi ovu srediSnju rutu, Koridor V se moZze pohvaliti s tri bitna ogranka koji
se protezu prema Jadranskom moru, dodaju¢i na vaznosti koridora. Ove grane osiguravaju
ucinkovite veze s vitalnim lukama, pojacavajuc¢i ulogu koridora u olakSavanju medunarodne
trgovine i pomorskih aktivnosti. Stovise, zna¢aj koridora jo§ se vise iri jer se prosiruje na
Koridor IV u Bratislavi, stvarajuci isprepletenu mrezu koja se proteze medu nacijama. Italija
doprinosi snazi koridora kroz svoje luke u Veneciji i Trstu, dok slovenski Koridor povezuje
luku Koper s koridorom V u Divaci, dodatno jac¢aju¢i pomorsku dimenziju prometne mreZze.
Budimpesta predstavlja znacajnu raskrsnicu na kojoj se Koridor V dijeli na dva kraka, a oba
idu prema jugu do jadranske obale. Jedan krak proteze se do Rijeke u Hrvatskoj, ucvrséujuci
prisutnost koridora na hrvatskoj obali, dok drugi krak prolazi preko Sarajeva u Bosni i

Hercegovini do hrvatske luke Ploce. [22]
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Koridor Vb ima znacajnu ulogu u povezivanju Panonske nizine i isto¢nih dijelova
Srednje Europe s regijom sjevernog Jadrana. Osigurava vitalnu prometnu rutu za zemlje bez
izlaza na more kao $to su Madarska, Slovacka, Ceske i dijelovi Poljske i Austrije, povezujuéi
ih s pomorskim trgovackim putovima Jadranskog mora. Koridor olakSava uc¢inkovit prijevoz
robe, ukljucujuci generalni teret i kontejnerske posiljke, iz zaleda u rijecku luku za daljnju

distribuciju i medunarodnu trgovinu.

Koridor se sastoji od viSe nacina prijevoza, ukljucujuci cestovni i Zeljeznicki, kako bi
se osigurala multimodalna povezanost. Cilj mu je integrirati i uskladiti ove nacine kako bi
se optimizirala u¢inkovitost i odrzivost prijevoza duz rute. Promicanjem koriStenja razli¢itih
nacina prijevoza Koridor Vb nastoji smanjiti guzve na cestama, smanjiti emisiju uglji¢énog

dioksida i poboljsati transport izmedu podrucaja Sredozemlja i sredi$nje Europe

Ukratko, TEN-T Koridor Vb, Koridor koridora V vitalni je prometni koridor koji
povezuje srednjoeuropske zemlje s Jadranskim morem, s rijeckom lukom koja sluzi kao
kljuéni pristup Jadranu. Osim toga koridor ima znacajan utjecaj na kontejnerski terminal

luke Rijeka.

3.3.1 Prednosti koridora Vb

PoboljSanje infrastrukture i razvoj koridora Vb doveli su do povecanja kapaciteta
teretnog prometa prema luci Rijeka. Rijeka postaje sve vaznije ¢voriste za prihvat i otpremu
kontejnera za cijelu regiju, a koridor Vb klju¢na je veza srednje europskih drzava s

kontejnerskim terminalima luke rijeka.

PoboljSana povezanost i u¢inkovitost koridora Vb omogucava brzi protok tereta prema
kontejnerskom terminalima u luci Rijeka. To znaci da prijevoznici mogu pouzdano koristiti
koridor za prijevoz kontejnera u 1 iz Rijeke, pridonose¢i povecanju obujma prometa kroz
luku. Koridor Vb nudi i ve¢e moguénosti za multimodalnim kontejnerskim transportom.
Rijeka, kao krajnje odrediste ovog koridora, ima dobru povezanost s drugim granam prometa
kao Sto su zeljeznica i cestovni promet. To omogucuje fleksibilnost u odabiru najprikladnijeg

prijevoznog sredstva za kontejnere prema potrebama klijenta.

Unapredenjem koridora Vb stvaraju se i mogucnosti za razvoj infrastrukture vezane
uz kontejnerski terminal u rijeckoj luci. Ulaganja u modernizaciju 1 proSirenje terminala

mogu se uskladiti s ocekivanim porastom kontejnerskog prometa zbog poboljSane
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povezanosti s Koridorom Vb. Time ¢e kontejnerski terminali luke rijeka postati jos

konkurentnija i privlacnija brodski prijevoznicima i izvoznim i uvoznim industrijama.

Ukratko, Koridor Vb ima znacajan pozitivan utjecaj na kontejnerski terminal rijecke
luke. PoboljSana povezanost ovim koridorom olakSava protok tereta, otvara nove trziSne
mogucnosti 1 potice razvoj infrastrukture. To Rijeku ¢ini sve atraktivnijim odredisStem za
kontejnerski promet i doprinosi razvoju luke kao kljucne tocke za trgovinu i logistiku na

Jadranskom moru.

3.3.2 Izazovi i nedostaci koridora Vb

Iako Vb koridor donosi brojne prednosti i prilike za kontejnerske terminale rijecke
luke, postoji i nekoliko izazova i prepreka koje je potrebno savladati. Cimbenici kao §to su
utjecaj na prirodu, potrebe za poboljsavanjem i odrzavanjem infrastrukture, blizina i kopnena
povezanost susjednih luka mogu utjecati na u¢inkovitost rad i razvoj kontejnerskih terminala

u luci.

Jedan od glavnih izazova je potreba za stalnim poboljSanjima infrastrukture duz
koridora Vb. Razvoj i odrzavanje visokokvalitetnih cestovnih i Zeljezni¢kih mreza kljuéni
su za nesmetan protok robe i ucinkovit prijevoz kontejnera. Medutim, nadogradnje
infrastrukture zahtijevaju znacajna ulaganja i1 koordinaciju medu razli¢itim organizacija, Sto
ponekad moZe rezultirati kaSnjenjima ili neadekvatnim napretkom. Ovi izazovi mogu
utjecati na ukupnu povezanost i pristupacnost koridora, utjecuci na sposobnost kontejnerskih

terminala da u¢inkovito rukuju povec¢anim koli¢inama tereta.

Nadalje, konkurencija iz drugih luka u neposrednoj blizini i transportnih pravaca u
regiji moze predstavljati izazov za kontejnerske terminale u Rijeci. Kako se druge luke 1
koridori razvijaju 1 poboljSavaju svoju infrastrukturu i1 usluge, oni mogu privuc¢i brodske
linije i tokove tereta dalje od Rijeke. Kako bi ostali konkurentni, kontejnerski terminali u
Rijeci moraju kontinuirano povecavati svoju ucinkovitost, pruzati usluge s dodanom
vrijednoS¢u 1 konkurentne cijene. Strateski marketinSki napori i suradnja s brodskim
kompanijama i pruzateljima logisti¢kih usluga mogu pomoci u ublazavanju utjecaja ove
konkurencije 1 odrzavanju snaZne pozicije na regionalnom i1 medunarodnom trziStu

kontejnera.

Zakljucno, dok koridor Vb donosi prilike za kontejnerske terminale rijecke luke,

potrebno je pozabaviti se izazovima kao S$to su razvoj infrastrukture i konkurencija.
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Prevladavanje ovih prepreka zahtijeva blisku suradnju medu razli¢itih organizacija i faktora.
Ucinkovitim rjeSavanjem ovih izazova rijecki kontejnerski terminali mogu maksimalno
iskoristiti prednosti Vb koridora i ojacati svoju poziciju kljuénih igra¢a u regionalnoj i

medunarodnoj kontejnerskoj trgovini.
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4. ANALIZA KRETANJA KONTEIJNERSKOG PROMETA

Za svrhu analize koristili su se podaci prikupljeni od strane Drzavnog zavoda za
statistiku te terminala AGCT. U funkciji donoSenja zakljucaka, pri analizi skupa podataka
koristila se deskriptivna, vremenska i komparativna analiza te usporedba podataka.

Za analizu podataka koriste se razlicCiti statisticki nacini kako bi se dobio dublji uvid u
distribuciju i karakteristike podataka. Broj opazanja, odnosno ukupan broj vrijednosti u
svakom stupcu, pruza osnovni uvid u veli¢inu uzorka. Srednja vrijednost, koja predstavlja
prosje¢nu vrijednost svakog stupca, daje nam ideju o centralnoj tendenciji podataka.
Standardna devijacija izraCunava varijaciju ili rasprSenost vrijednosti unutar svakog stupca,
pruzajuéi nam informaciju o raznolikosti podataka. Medijan, srednja vrijednost u sortiranom
stupcu, pomaze u izbjegavanju efekta ekstremnih vrijednosti i bolje prikazuje centralnu
tendenciju u sluc¢ajevima kad su podaci asimetri¢ni. Nacin rada identificira najcesce se
pojavljujuée vrijednosti u svakom stupcu, $to je korisno za razumijevanje dominantnih
karakteristika skupa. Kvartili pomazu razumjeti raspodjelu podataka i pri detekciji
ekstremnih vrijednosti. Kona¢no, minimum i maksimum pruzaju granice raspona podataka,
odnosno najmanju i najvecu vrijednost u svakom stupcu, ¢ime se dobiva informacija o
opsegu varijacija. Kombinacija ovih analitickih metoda omogucava dublje razumijevanje

podataka i otkrivanje skrivenih obrazaca [22]

Usporedna analiza je §iri pojam koji obuhvaca 1 komparativnu analizu 1 druge oblike
analize koji ukljuCuju wusporedbe. Odnosi se na proces sustavnog ispitivanja 1
suprotstavljanja dva ili vise objekata, koncepata, varijabli ili skupova podataka kako bi se
dobio uvid u njihove sli¢nosti, razlike, prednosti ili nedostatke. Analiza usporedbe moze se
koristiti za procjenu prednosti i slabosti razli¢itih opcija, procjenu alternativa, prepoznavanje
najboljih praksi ili informiranje procesa donoSenja odluka. Ova vrsta analize prevladava u
podruc¢jima kao §to su ekonomija, inZenjerstvo, psihologija i istraZivanje, gdje je pravljenje
informiranih usporedbi klju¢no za donoSenje zakljucaka ili donoSenje odluka na temelju

dostupnih podataka i informacija.
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4.1 ANALIZA UKUPNOG PROMETA TERMINALA ZA RAZDOBLJE OD 2013.
DO 2022. GODINE

AGCT, kao klju¢no ¢voriste u transportnom sektoru, igra klju¢nu ulogu u trgovackim
i logistickim tokovima. Kroz detaljnu analizu podataka o ukrcaju i iskrcaju kontejnera
tijekom razdoblja od 2013 do 2022, istrazivanje ¢e istraziti trendove, devijacije, minimume
I maksimume, srednje vrijednosti. Ova analiza ¢e omoguciti dublje razumijevanje dinamike
prometa na AGCT-u, pruzajuci korisne uvide za buduce planiranje i optimizaciju logistickih

operacija.
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Graf 1. Ukupni utovar za razdoblje 2013.-2022.9
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (10.8.2023)
Iz podataka o ukupnom utovaru kontejnera na AGCT-u za razdoblje od 2013. do 2022.
godine, mogu se primijetiti znacajni trendovi 1 fluktuacije u godiSnjim i mjese¢nim

uzorcima.

Ukupan broj utovara kontejnera kontinuirano je rastao tijekom promatranog razdoblja.
Pocevsi s 51133 kontejnera utovarenih 2013. godine, broj se postupno povecavao do 187897
kontejnera utovarenih 2022. godine. Ovaj znatan rast ukazuje na kontinuirano povecanje

logisticke aktivnosti na terminalu.
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Mjesec¢na analiza pokazuje da su pojedini mjeseci tijekom godina pokazivali znacajne
varijacije u utovaru. Na primjer, svibanj i rujan su ¢esto pokazivali visok broj utovara, §to
sugerira sezonske uzorke koji mogu biti povezani s trgovinskim aktivnostima ili drugim

¢imbenicima u to vrijeme.

U pogledu godisnjih promjena, moze se primijetiti kako je rast utovara bio kontinuiran
do 2022. godine, s izuzetkom manjeg pada 2020. godine, §to bi moglo biti povezano s

utjecajem pandemije COVID-19 na globalnu trgovinu i logistiku.

Ukupno, ovi podaci ukazuju na pozitivan trend rasta ukupnog utovara kontejnera na

terminalu AGCT tijekom promatranog razdoblja.
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Graf 2. Ukupni istovar za razdoblje 2013.-2022.g
Izvor: DrZzavni zavod za statistiku (10.8.2023)

Analizom podataka o ukupnom istovaru kontejnera s AGCT u razdoblju od 2013. do
2022. godine mozemo primijetiti trendove i promjene koje ukazuju na dinamiku prometa na

terminalu.

Ukupan broj istovara kontejnera postepeno je rastao tijekom ovog razdoblja. Pocetni
broj istovara od 61743 kontejnera 2013. godine povecao se na znacajnih 208993 kontejnera
istovarenih 2022. godine. Ovo kontinuirano povecanje ukazuje na rastu¢i promet i logisticku

aktivnost na AGCT-u.
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MjesecCna analiza otkriva da su neki mjeseci bili izrazito znacajni u pogledu istovara.
Primjerice, prosinac se Cesto isticao kao mjesec s visokim brojem istovara, mozda zbog

povecane trgovinske aktivnosti vezane uz blagdane ili kraj fiskalne godine.

U pogledu godis$njih promjena, kontinuirani rast broja istovara bio je vidljiv sve do
2022. godine, s izuzetkom manjeg pada 2020. godine, §to bi takoder moglo biti povezano s

utjecajem pandemije COVID-19 na globalnu trgovinu.

Ovi podaci ukazuju na pozitivan trend rasta ukupnog istovara kontejnera s a AGCT
tijekom promatranog razdoblja. Ova analiza ¢e se provesti pomoc¢u grafickog prikaza
podataka putem kutijasti dijagram. Ovi grafikoni omogucit ¢e nam jasniji uvid u distribuciju,
raspon, srednje vrijednosti i ekstremne vrijednosti ukrcaja i iskrcaja kontejnera tijekom
pojedinih godina. Kroz ovaj pristup, dublje ¢emo istraziti sezonske fluktuacije, godiSnje
trendove te eventualne odstupanja ili anomalije u prometu na terminalu. Ova analiza pomoc¢u
kutijasti dijagram omogucit ¢e nam bolje razumijevanje prometnih obrazaca i klju¢nih

faktora koji su oblikovali dinamiku AGCT u navedenom vremenskom razdoblju.
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Graf 3. Kutijasti dijagram analize podataka utovara i istovara za 2013.g i 2014.9
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (10.8.2023)

U analizi utovara i istovara kontejnera na AGCT-u za 2013. godinu, istrazivanje je
obuhvatilo 12 mjese¢nih promatranja. U pogledu utovara, prosjecni broj kontejnera koji su
mjesecno bili ukrcaji iznosio je otprilike 4261, uz primjetnu varijabilnost u ovim brojkama,
§to je potvrdeno visokom standardnom devijacijom od 1848,27. Medijan, koji iznosi 4240,
ukazuje na srediSnju vrijednost skupa podataka, dok kvartili pokazuju raznoliku distribuciju.
S druge strane, istovar kontejnera imao je nesto visu srednju vrijednost od 5145,25, takoder

uz znacajnu varijabilnost, kao §to je naznafeno standardnom devijacijom od 1692,69.
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Medijan istovara, smjeSten na 4538, oznacava srediSnju tocku distribucije. Oba procesa,
utovar i istovar, pokazala su znac¢ajne varijacije u broju kontejnera koji su mjesecno prolazili

kroz AGCT, s razli¢itim prosjecima, rasponima i distribucijama.

U analizi utovara i istovara kontejnera na AGCT-u za 2014. godinu, promatrani su
podaci kroz 12 mjesecnih opazanja. U kontekstu utovara, prosjecan broj kontejnera koji su
mjesecno bili ukrcaji iznosi oko 4181, uz primjetnu varijabilnost koja je reflektirana visokom
standardnom devijacijom od 1527,58. Medijan utovara, smjeSten na 3642, oznaava
srediSnju tocku distribucije, dok kvartili ukazuju na varijabilnost Sirenja. Istocno, istovar
kontejnera pokazuje znacajno visu prosjecnu vrijednost, koja iznosi 5682,58, uz znatno
manju standardnu devijaciju od 705,36. Medijan istovara, smjeSten na 5647, predstavlja
sredi$nju vrijednost skupa podataka. Kvartili za istovar pokazuju Sirenje od nizih vrijednosti
Q1 (5302) do visih Q3 (6293), dok minimalna 1 maksimalna vrijednost, redom 4023 1 6636,
ograniavaju raspon vrijednosti. Analizirajué¢i podatke za oba procesa, primjecuje se
raznolikost u broju kontejnera koji su mjesecno utovareni i istovareni tijekom 2014. godine
na AGCT-u. Utovar pokazuje veéu varijabilnost u vrijednostima, dok je istovar

karakteriziran manjom rasprsenoscu i konzistentno vis§im prosje¢nim brojem kontejnera.
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Graf 4. Kutijasti dijagram analize podataka utovara i istovara za 2015.g i 2016.9
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (10.8.2023)

U analizi utovara i istovara kontejnera na AGCT-u za 2015. godinu, prouceni su podaci
kroz 12 mjese¢nih opazanja. Sto se tiGe utovara, prosjecan broj kontejnera mjesecno
ukrcajenih iznosi oko 6381, uz primjetnu varijabilnost ozna¢enu visokom standardnom
devijacijom od 940,23. Medijan utovara, smjeSten na 6089, predstavlja sredi$nju vrijednost
skupa podataka, dok kvartili otkrivaju opseg distribucije. Na isti nacin, istovar kontejnera

pokazuje prosjecnu vrijednost od 6347, s standardnom devijacijom od 961,43, oznacavajuci
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varijabilnost. Medijan istovara, smjesten na 6254,5, ukazuje na centralni dio distribucije.
Kvartili za istovar takoder ukazuju na varijabilnost raspona vrijednosti, s minimalnom 1i
maksimalnom vrijednosti istovara od 4876 i 8507, respektivno. Pregledom podataka za oba
procesa u 2015. godini, uocava se razli¢itost u broju kontejnera koji su mjese¢no utovareni
I istovareni na AGCT-u. Utovar pokazuje vecu varijabilnost u vrijednostima, dok istovar ima

manju rasprsenost i zadrzava sli¢an prosjec¢an broj kontejnera po mjesecu.

Analiziraju¢i podatke za 2016. godinu u pogledu utovara i istovara kontejnera na
AGCT-u, moze se zakljuciti sljedece. U vezi utovara, prosjecan broj mjesecno ukrcajenih
kontejnera iznosi oko 7204, uz znacajnu varijabilnost, Sto je jasno vidljivo iz standardne
devijacije od 812,40. Medijan utovara je 7515, oznacavajuci srediSnju tocku distribucije,
dok kvartili pokazuju raznolikost raspona. S druge strane, istovar kontejnera pokazuje
prosjeénu vrijednost od 7452,92, uz standardnu devijaciju od 695,68, §to ukazuje na
varijabilnost u tim vrijednostima. Medijan istovara iznosi 7634,5, predstavljajuci sredi$nju
tocku distribucije. Kvartili za istovar ukazuju na opseg raspona vrijednosti, dok minimalna
i maksimalna vrijednost, redom 6167 i 8348, ogranicavaju ekstremne vrijednosti. U
kontekstu 2016. godine, analiza podataka za oba procesa utovara i istovara ukazuje na
specificnu dinamiku prometa na AGCT-u. Utovar pokazuje vecu varijabilnost u brojevima,

dok istovar ima slican prosjecan broj mjesecnih kontejnera uz manju rasprsenost.
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Graf 5. Kutijasti dijagram analize podataka utovara i istovara za 2017.g i 2018.9
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (10.8.2023)

Analiza podataka za 2017. godinu u vezi utovara i istovara kontejnera na AGCT-u
ukazuje na sljede¢e zakljucke. U pogledu utovara, prosjeCan broj mjesecno ukrcajenih
kontejnera iznosi oko 8625,58, uz izrazenu varijabilnost, $to potvrduje visoka standardna

devijacija od 875,82. Medijan utovara iznosi 8639, §to oznacava sredi$nju to¢ku distribucije,
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dok kvartili pruzaju uvid u varijaciju raspona vrijednosti. Sli¢no, istovar kontejnera pokazuje
prosjecnu vrijednost od 8647,17, s standardnom devijacijom od 857,73, naglaSavajuci
varijabilnost u tim podacima. Medijan istovara, smjesten na 8724,5, oznacava srediSnju
toCku distribucije. Kvartili za istovar takoder otkrivaju raspon vrijednosti, dok minimalna i
maksimalna vrijednost, redom 6882 i 10445, pokrivaju ekstremne vrijednosti. U kontekstu
2017. godine, analiza podataka za utovar i istovar jasno ukazuje na dinami¢an promet na
AGCT-u. Utovar pokazuje znatnu varijabilnost, dok je istovar karakteriziran slicnim

prosjecnim brojem mjesecnih kontejnera uz manju rasprsenost.

Iz analize podataka za 2018. godinu u vezi utovara i istovara kontejnera na AGCT-u,
izdvajaju se sljedeéi zakljudci. Sto se tiGe utovara, prosje¢an broj mjeseéno ukrcajenih
kontejnera iznosi oko 9334,67, uz zna¢ajnu varijabilnost koja je vidljiva iz visoke standardne
devijacije od 920,18. Medijan utovara smjeSten je na 9482,5, predstavljajuci sredisnju tocku
distribucije, dok kvartili pokazuju Sirenje raspona vrijednosti. U slu¢aju istovara, prosjecna
vrijednost je 9220,17, a standardna devijacija iznosi 984,27, §to ukazuje na varijabilnost u
tim podacima. Medijan istovara je 9055, §to predstavlja srediSnju vrijednost distribucije.
Kvartili za istovar ukazuju na opseg raspona vrijednosti, dok minimalna i maksimalna

vrijednost, redom 7508 i 11281, definiraju ekstremne vrijednosti.
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Graf 6. Kutijasti dijagram analize podataka utovara i istovara za 2019.g i 2020.9
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (10.8.2023)

Na temelju analize podataka za 2019. godinu u vezi utovara i istovara kontejnera na
AGCT-u, izdvajaju se sljede¢i zakljucci. U pogledu utovara, prosjecan broj mjesecno
ukrcajenih kontejnera iznosi oko 11061,92, s primjetnom varijabilnos¢u koja je evidentna iz
visoke standardne devijacije od 1251,79. Medijan utovara, smjesten na 11423, predstavlja

sredi$nju vrijednost distribucije, dok kvartili ukazuju na Sirenje raspona vrijednosti. S druge
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strane, istovar kontejnera pokazuje prosjecnu vrijednost od 12931,75, uz znatno vecu
standardnu devijaciju od 2053,06, sto oznacava varijabilnost tih podataka. Medijan istovara
je 13293, sto oznacava srediSnju toCku distribucije. Kvartili za istovar ukazuju na raspon
vrijednosti, dok minimalna i maksimalna vrijednost, redom 9306 i 16981, oznaavaju

ekstremne vrijednosti.

Na temelju analize podataka za 2020. godinu u vezi utovara i istovara kontejnera na
AGCT-u, mozemo izvuéi sljedece zakljucke. U kontekstu utovara, prosjecan broj mjesecno
ukrcajenih kontejnera iznosi oko 12426,08, uz izrazenu varijabilnost koja je vidljiva iz
standardne devijacije od 1514,59. Medijan utovara smjeSten je na 12348, $to oznaava
sredi$nju vrijednost distribucije, dok kvartili ukazuju na Sirenje raspona vrijednosti. Sto se
tiCe istovara, prosjecna vrijednost je 13413,5, uz standardnu devijaciju od 1293,97,
ukazujuc¢i na varijabilnost tih podataka. Medijan istovara iznosi 13312, Sto predstavlja
sredi$nju tocku distribucije. Kvartili za istovar pokazuju raspon vrijednosti, dok minimalna

I maksimalna vrijednost, redom 10636 i 15809, oznac¢avaju ekstremne vrijednosti.
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Graf 7. Kutijasti dijagram analize podataka utovara i istovara za 2021.g i 2022.9
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (10.8.2023)

Iz analize podataka za 2021. godinu u vezi utovara i istovara kontejnera na AGCT-u,
mogu se izvu¢i sljedeci zakljuccei. U kontekstu utovara, prosje¢an broj mjesecno ukrcajenih
kontejnera iznosi oko 13122,42, uz varijabilnost koja je jasno vidljiva iz standardne
devijacije od 1318,90. Medijan utovara smjesten je na 13437,5, §to oznaCava sredi$nju
vrijednost distribucije, dok kvartili ukazuju na raspon vrijednosti. Sto se ti¢e istovara,
prosjecna vrijednost je 15028,92, s visokom standardnom devijacijom od 2153,58, sto

oznacava varijabilnost tih podataka. Medijan istovara iznosi 14732, predstavljajuci srediSnju
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tocku distribucije. Kvartili za istovar otkrivaju raspon vrijednosti, dok minimalna i

maksimalna vrijednost, redom 11598 i 19066, oznacavaju ekstremne vrijednosti.

Na temelju analize podataka za 2022. godinu u vezi utovara i istovara kontejnera na
AGCT-u, mozemo izvesti sljedece zakljucke. U kontekstu utovara, prosjecan broj mjesecno
ukrcajenih kontejnera iznosi oko 15658,08, uz izrazenu varijabilnost koja je vidljiva iz
standardne devijacije od 1930,32. Medijan utovara je 16045, §to oznacava srediSnju
vrijednost distribucije, dok kvartili ukazuju na raspon vrijednosti. Sto se ti¢e istovara,
prosje¢na vrijednost je 17416,08, s visokom standardnom devijacijom od 3234,01, Sto
ukazuje na varijabilnost tih podataka. Medijan istovara iznosi 17353, §to predstavlja
sredi$nju toc¢ku distribucije. Kvartili za istovar pokazuju raspon vrijednosti, dok minimalna

i maksimalna vrijednost, redom 12337 i 24891, oznacavaju ekstremne vrijednosti.

Rade¢i usporedbu analize utovara i istovara kontejnera na AGCT-u za razdoblje od
2013. do 2022. godine, mozemo primijetiti znacajne promjene i varijacije u broju mjese¢no
ukrcanih i istovarenih kontejnera. Analiza za 2013. godinu otkriva da je prosjean broj
mjese¢no ukrcanih kontejnera iznosio oko 4261, dok je prosjecan broj mjesecno istovarenih
kontejnera bio oko 5145,25. Varijacije u tim brojkama potvrduju visoke standardne

devijacije, §to ukazuje na dinami¢ne promjene u operacijama ucitavanja i istovara.

U 2014. godini, analiza pokazuje smanjenje u prosjecnom broju mjesec¢no ukrcanih
kontejnera na oko 4181, dok je prosjecan broj istovarenih kontejnera porastao na 5682,58.
Varijabilnost je i dalje prisutna, no standardne devijacije su niZe u usporedbi s prethodnom
godinom. Medijani utovara i istovara (3642 i 5647) te kvartili ukazuju na promjene u
distribuciji. U 2015. godini, prosje¢an broj mjesecno ukrcanih kontejnera se povec¢ao na
6381, dok je prosjeCan broj mjesecno istovarenih kontejnera ostao relativno stabilan na 6347.
Varijabilnost se o€ituje u visokim standardnim devijacijama i promjenama u medijanima i

kvartilima za oba procesa.

Analiza za 2016. godinu otkriva povecanje u prosjecnom broju mjesecno ukrcanih
kontejnera na oko 7204, dok je prosjean broj mjesecno istovarenih kontejnera porastao na
7452,92. Varijabilnost se i dalje zadrzava, no razlike u prosjeku, medijanima i kvartilima
ukazuju na razli¢ite dinamike utovara i istovara. Analiza za 2018. godinu pokazuje daljnje
povecanje u prosjenom broju mjesecno ukrcanih kontejnera (9334,67) i mjesecno
istovarenih kontejnera (9220,17). Varijabilnost ostaje visoka, no sli¢nost u prosjecima i

medijanima ukazuje na konzistentnije operacije.
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U 2019. godini, prosje¢an broj mjesecno ukrcanih kontejnera se povecao na oko
11061,92, dok je prosjeCan broj mjesecno istovarenih kontejnera dosegnuo 12931,75.
Varijabilnost je i dalje prisutna, a razlike u prosjeku, medijanima i kvartilima upucuju na
dinamiéne promjene u oba procesa. Za 2020. godinu, analiza otkriva daljnji porast u
prosjenom broju mjeseéno ukrcanih kontejnera (12426,08) i mjesecno istovarenih
kontejnera (13413,5). Varijabilnost je i dalje visoka, a razlike u prosjeku, medijanima i

kvartilima ukazuju na daljnje fluktuacije u oba procesa.

Analiza za 2021. godinu pokazuje povecanje u prosjecnom broju mjese¢no ukrcanih
kontejnera (13122,42) i mjesecno istovarenih kontejnera (15028,92). Varijabilnost se
zadrzava, a razlike u prosjeku, medijanima i kvartilima otkrivaju dinamicne promjene u
operacijama. U zadnjem razdoblju analize za 2022. godinu, primjecuje se daljnje povecanje
u prosje¢nom broju mjese¢no ukrcanih kontejnera (15658,08) i mjesecno istovarenih
kontejnera (17416,08). Varijabilnost je i dalje visoka, a razlike u prosjeku, medijanima i

kvartilima ukazuju na dinami¢ne promjene u logistickim operacijama.

Sveukupno, analiza ovog desetogodisnjeg razdoblja na AGCT-u ukazuje na znacajne
varijacije u broju mjese¢no ukrcanih i istovarenih kontejnera, $to sugerira na dinami¢no

okruZenje u logisti¢kim operacijama tijekom tog razdoblja.

4.2 ANALIZA ZELJEZNICKOG PROMETA TERMINALA ZA RAZDOBLJE OD
2021. DO 2022. GODINE
U razdoblju od 2021. do 2022. godine ukupno je putem Zeljeznice utovareno i

stovareno 312372 TEU-a, podaci o utovar i istovaru su se biljezili posebno za svaki

mjesec.
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Graf 8. Kutijasti dijagram analize podataka utovara i istovara za 2021.g i 2022.g
Izvor: AGCT (10.8.2023)

Analiza podataka za 2021. godinu vezane za utovarane i istovarane kontejnere s
vlakova pruza uvid u dinamiku ovih operacija tijekom godine. U sijecnju je utovareno 4573
kontejnera, s medijanom utovara od 4082, dok je istovareno 5964 kontejnera, s medijanom
istovara od 3740. Analiziraju¢i mjere centralne tendencije, srednja vrijednost utovara iznosi
5494,67, a istovara 5861,83. Medutim, varijabilnost u koli¢inama kontejnera je primjetna
kroz standardnu devijaciju, koja je za utovarene kontejnere 936,31, dok je za istovarene ¢ak
1199,50.

Raspon vrijednosti pokazuje da je rujan bio mjesec s najveéim brojem utovarenih
(7011) i istovarenih (7568) kontejnera, dok je sijeCanj zabiljezio najmanje utovara (4573) i
istovara (3740). Kvartilni podaci ukazuju na varijabilnost: Q1 za utovar iznosi 4657,5, dok
je za istovar 4858, dok je Q3 za utovar 6791, a za istovar 6815,5.

Napomena da nema moda (naj¢eSc¢a vrijednost) za utovarane i istovarane kontejnere

implicira da nema jedinstvene, izrazito ceste koli¢ine.

Ukupno gledajuci, 2021. godina je pokazala sezonske fluktuacije u broju utovaranih i
istovaranih kontejnera, s rujnom kao mjesecom s najveéim operacijama. Standardna
devijacija istovara ukazuje na vecu varijabilnost u tim operacijama u usporedbi s utovarom,

Sto sugerira dinamiku u poslovanju tijekom godine.

Proucavaju¢i podatke za 2022. godinu vezane za utovarane 1 istovarane kontejnere s
vlakova, moguce je izvesti sljedeCe zakljucke. Tijekom te godine, ukupno je utovareno
85345 kontejnera na vlakove. Prosjecna koli¢ina utovarenih kontejnera iznosila je 7112,08,
dok je medijan bio 6834. S druge strane, 90649 kontejnera istovareno je s vlakova. Prosje¢na
koli¢ina istovarenih kontejnera iznosila je 7554,08, s medijanom od 7559,5. Ovi podaci
otkrivaju da se broj utovarenih i istovarenih kontejnera tijekom 2022. godine znacajno
povecao u usporedbi s prethodnom godinom. Analiza raspona koli¢ina kontejnera ukazuje
na to da su sijecanj i prosinac zabiljeZili najmanje utovara (6069 i 6089) i istovara (5841 1
5841), dok je kolovoz zabiljezio najvise utovara (8201) i istovara (8843). Slicno, kvartilni
rasponi pokazuju znacajne fluktuacije. Kvartil Q1 (25. percentil) za utovarene kontejnere
iznosi 6642, a za istovarene kontejnere je 7231,5. Medijan (50. percentil) za utovarene
kontejnere iznosi 6834, a za istovarene kontejnere je 7559,5. Kvartil Q3 (75. percentil) za

utovarene kontejnere je 7673,5, a za istovarene kontejnere je 8163.
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Iz analize takoder proizlazi da su sije¢anj i prosinac imali najmanje standardne
devijacije za utovarane (58523,67 i 1088022,84) i istovarane kontejnere (383057,84 i
2934654,51), sto ukazuje na manju varijabilnost u tim mjesecima. S druge strane, kolovoz
je zabiljezio najvecu standardnu devijaciju za utovarane (222705,34) i istovarane kontejnere

(1102325,01), $to upucuje na vecu varijabilnost u tim mjesecima.

Ukupno gledajuéi, analiza ovih podataka pokazuje znatan porast u koli¢inama
kontejnera utovarenih i istovarenih s vlakova u 2022. godini u usporedbi s prethodnom

godinom, te varijabilne obrasce tijekom razli¢itih mjeseci.

Usporedujuci analize podataka za 2021. i 2022. godinu vezane za utovarane i
istovarane kontejnere s vlakova, primjecuje se zna¢ajna promjena u dinamici tih operacija
izmedu dvije godine. Tijekom 2021. godine, broj kontejnera utovarenih na vlakove varirao
je od 4573 do 7011, dok je broj kontejnera istovarenih s vlakova bio u rasponu od 3740 do
7568. To je rezultiralo sezonskim fluktuacijama, s rujnom kao mjesecom s najvecim brojem

operacija.

S druge strane, 2022. godina donijela je znacajan porast u ukupnom broju kontejnera.
Utovareno je 85345 kontejnera na vlakove, s prosje¢nom koli¢inom od 7112,08, dok je
istovareno 90649 kontejnera s prosje¢nom koli¢inom od 7554,08. Medijan utovara iznosio
je 6834, a za istovarene kontejnere medijan je 7559,5.

Analiziraju¢i mjere rasprSenosti, standardna devijacija istovara u 2022. godini
(1199,50) bila je znacajno veca od istovara u 2021. godini (936,31), ukazujuéi na veéu

varijabilnost u koli¢inama istovarenih kontejnera tijekom 2022. godine.

Izmedu ta dva razdoblja, kvartilni podaci pokazuju slicnu dinamiku fluktuacija, s tim
da je 2022. godina imala vece kvartile za utovarane 1 istovarane kontejnere, ukazujuéi na

veci raspon koli¢ina.

Uz sve navedeno, obje analize naglasavaju da broj utovaranih i istovaranih kontejnera
varira ovisno o mjesecu, a godina 2022. donijela je znacajan porast u operacijama u odnosu
na 2021. godinu, istaknuvsi dinamicnost u tim operacijama tijekom razli¢itih vremenskih

perioda.
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4.4 ANALIZA CESTOVNOG PROMETA TERMINALA ZA RAZDOBLJE OD
2019. DO 2022. GODINE
U razdoblju od 2019. do 2022. godine na terminalu je putem cesta primljeno i

poslano ukupno 850123 TEU-a, na 501923 transportnih jedinica.
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Graf 9. Broj uvezenih i izvoznih jedinica i TEU-a za razdoblje 2019.g - 2022.9
Izvor: AGCT (10.8.2023)

Analizom podataka za razdoblje od 2019. do 2022. godine vezano za kamione i
transport putem TEU jedinica (Twenty-foot Equivalent Unit), moguée je izvesti dublju

usporedbu i analizu ovog ¢etverogodi$njeg vremenskog niza.

Broj uvezenih kamiona (izrazen u TEU jedinicama) tijekom cetiri godine biljezi
razli¢ite trendove. Nakon pocetne brojke od 69577 TEU u 2019. godini, uvoz se blago
povecéava na 70029 TEU u 2020. godini. Znacajniji porast uvoza dogodio se u 2021. godini,
dosegnuvsi 74272 TEU, §to je oznacilo rast za oko 6% u usporedbi s prethodnom godinom.
Medutim, 2022. godina je pokazala pad u uvozu kamiona na 63187 TEU, ¢ime je taj broj

smanjen za priblizno 15% u odnosu na prethodnu godinu.

Izvoz kamiona takoder je imao fluktuacije tijekom ovog CetverogodiSnjeg razdoblja.
Izvezeno je 52721 TEU u 2019. godini, $to je poraslo na 52243 TEU u 2020. godini. Zatim
je izvoz kamiona znacajno porastao na 55825 TEU u 2021. godini, predstavljajuci rast od
oko 7% u usporedbi s prethodnom godinom. Rast izvoza se nastavio i u 2022. godini, kada
je izvezeno 64069 TEU kamiona, $to je povecanje od oko 15% u odnosu na prethodnu

godinu.
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Ukupan broj TEU jedinica (uvezene i izvezene zajedno) rastao je iz godine u godinu.
Tako je ukupno bilo 122298 TEU u 2019. godini, §to se povecalo na 204032 TEU u 2020.,
te dalje na 130097 TEU u 2021. Medutim, 2022. godina donosi blagi pad ukupnog broja
TEU jedinica na 127256 TEU.

Usporedujuci ova Cetiri uzastopna razdoblja, moze se primijetiti da su uvoz i izvoz
kamiona dozivjeli dinami¢ne promjene tijekom tih godina. lako je 2021. godina bila godina
izrazenog rasta u oba segmenta, 2022. godina je donijela pad u uvozu i daljnji rast u izvozu.
Ukupni broj TEU jedinica dostigao je svoj vrhunac u 2021. godini, nakon ¢ega je zabiljeZzen
blagi pad. Ovi trendovi sugeriraju fluktuacije u trgovini kamionima putem TEU jedinica
tijekom Cetiri godine, koje su vjerojatno posljedica Sireg ekonomskog konteksta i promjena

u trzistu.

4.5 USPOREDBA CESTOVNOG I ZELJEZNICKOG PROMETA TERMINALA
ZA RAZDOBLJE OD 2021. DO 2022. GODINE

U razdoblju od 2021. do 2022. godine ukupno je putem Zeljeznice obradeno 312372
TEU-a, dok je putem ceste obradeno 439279 TEU-a.
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Graf 10. Usporedba uvoza i izvoza TEU-a putem ceste i Zeljeznice 2021.g - 2022.g
Izvor: AGCT (10.8.2023)

Usporedujuci podatke za 2021. 1 2022. godinu vezane za transport kamiona i vlakova
putem TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) jedinica, moguce je izvesti analizu njihovih

dinamika 1 usporediti doprinos ceste 1 Zeljeznice u teretnom transportu.
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U 2021. godini, broj uvezenih kamiona iznosio je 127523 TEU, dok je u 2022. taj broj
smanjen na 109128 TEU. Sto se tiée izvoza kamiona, u 2021. godini izvezeno je 93741 TEU,
dok je taj broj porastao na 108887 TEU u 2022. godini. Ukupna koli¢ina TEU za kamione u
2021. godini bila je 221264, dok se u 2022. povecalana 218015 TEU.

U segmentu Zeljezni¢kog transporta, uvoz kamiona preko vlakova iznosio je 70342
TEU u 2021. godini, a taj broj poveéao se na 90649 TEU u 2022. godini. Sto se ti¢e izvoza
kamiona putem vlakova, u 2021. godini izvezeno je 65936 TEU, a u 2022. godini taj broj
porastao na 85345 TEU. Ukupna koli¢ina TEU za kamione putem vlakova u 2021. godini
iznosila je 136278, dok se u 2022. povecala na 175994 TEU.

Provedenom analizom, moze se zakljuciti da su kamioni i dalje dominantan nacin
transporta u teretnom prometu, s ukupno 218015 TEU u 2022. godini. Unato¢ tome, vlakovi
pokazuju kontinuirani rast u doprinosu teretnog transporta. U 2022. godini, vlakovi su
prevezli 175994 TEU, $to predstavlja porast od gotovo 29% u odnosu na prethodnu godinu.
Ovi podaci sugeriraju da Zeljeznicki transport sve viSe postaje znacajan faktor u logisti¢kom
lancu teretnog prometa, dok cestovni transport kamiona i dalje ostaje glavni igra¢ u tom

podrudju.
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5. ZAKLJUCAK

Na danasnjem globalnom trzistu, kontejnerski transport je postao klju¢an ¢imbenik u
ucinkovitom upravljanju lancem opskrbe. Uloga i znac¢aj kontejnerskih terminala, posebno
onih smjestenih u luci Rijeka, dobivaju sve ve¢u vaznost u ostvarivanju brzog, sigurnog i
ekonomicnog prijevoza robe. Standardizacija kontejnera omogucila je brzo utovarivanje i
istovarivanje robe na terminalima, ubrzavajuéi lanac opskrbe i smanjujuéi troSkove. Sve
veca zaStita tereta od oStecenja, krade 1 gubitka dodatno poti¢e korisnike na koriStenje

kontejneriziranog prijevoza.

Geografski polozaj luka ima klju¢nu ulogu u njihovoj uc€inkovitosti i povezanosti s
drugim modalitetima prijevoza. U tom kontekstu, Rijecka luka se isti¢e svojom modernom
infrastrukturom 1 iznimnim potencijalom za prometnom povezano$¢u putem cesta i
zeljeznica s srednjom 1 istocnom Europom. Terminali poput AGCT i buduceg Terminala
Rijeka Gateway postali su ne samo transferne tocke, ve¢ i aktivni sudionici u logistickim
procesima. Razvoj digitalnih tehnologija dodatno potice inovacije i optimizaciju prometnih

tokova.

Koridor Vb transeuropske prometne mreze (TEN-T) igra kljuénu ulogu u ojacavanju
povezanosti luke Rijeka s srednjoeuropskim zemljama. Koridor Vb, kao dio Mediteranskog
koridora, omogucava vitalnu vezu izmedu Jadranskog mora i Madarske, olakSavajuci
prijevoz robe 1 poti¢uci razvoj infrastrukture. Povecanje kapaciteta teretnog prometa prema
luci Rijeka ¢ini je vaznim CvoriStem za multimodalni kontejnerski transport, a razvoj

ogranka Vb dodatno pojac¢ava njezinu ulogu u medunarodnoj trgovini.

Iako postoje izazovi poput potrebe za unapredenjem infrastrukture i konkurencije iz
drugih luka, luka Rijeka i njezini kontejnerski terminali su na dobrom putu da iskoriste
prednosti ogranka Vb 1 u€inkovito se nose s izazovima. Analiza prometa na kontejnerskom
terminalu AGCT dodatno potvrduje rastuéi trend i povecanje znacaja luke Rijeka kao

kljuénog ¢vorista za kontejnerski promet.

U zakljuc€ku, uloga i znacaj ogranka Vb za kontejnerske terminale luke Rijeka postaju
sve vidljiviji 1 vaZniji, obeéavajuéi svijetlu buduénost za trgovinu i logistiku te dodatno
povecavajuci regionalnu 1 medunarodnu povezanost. Kroz suradnju, inovacije i kontinuirane
napore za unapredenjem, luka Rijeka 1 njezini kontejnerski terminali mogu ostvariti svoj

puni potencijal 1 ostati kljuéni igraci u globalnom logistickom lancu.
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