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RAZVOJNE MOGUCNOSTI
SJEVERNOJADRANSKIH
LUKA RIJEKA, KOPER I TRST

BLANKA KESIC, LIVIJ JAKOMIN i ALEN JUGOVIC

Izvadak:

Aktualna dogadanja na svjetskom i europskom pomorskom trzistu ogra-
ni¢avaju razvojne mogucnosti sjevernojadranskih luka. Sjevernojadranski
prometni pravac s lukama Trstom, Koprom i Rijekom kao pocetno zavrinim
postajama svoju razvojnu koncepciju i strategiju moZe temeljiti kompati-
bilnim uklapanjem u promjene u kopnenom zaledu i na pomorskom trzistu
Mediterana i to na nacin da se razvija feeder sustav i da se optimiziraju svi
oblici pomorskog putni¢kog prometa. Luke Rijeka, Koper i Trst mogu se
optimalno uklopiti u suvremene procese svjetske i europske prometne scene
kao luke male ili srednje veli¢ine u sustavu luka Mediterana.

Kljucne rijeci:
pomorski promet, luke, sjeverni Jadran

DEVELOPEMENT POSSIBILITIES OF THE NORTHERN
ADRIATIC PORTS OF RIJEKA, KOPER AND TRIESTE

Abstract:

Modern changes on the World and Mediterranean seaborne trade market
are somewhat limiting the development potential of Northern Adriatic ports.
The basis for the future strategic development of the Northern Adriatic ma-
ritime trade route along with its ports of Trieste, Koper and Rijeka as starting/
ending points can be a concept of the compatible reaction to the changes in
the hinterland and to the changes in the Mediterranean by way of developing

Jeeder service short maritime distance lines towards the European Southeast
and towards the Middle East and by way of optimising of all of the maritime
passenger transport. The ports of Rijeka, Koper and Trieste can optimally be
a part of the modern World and Europe transportation scene as small or
middle size Mediterranean hub ports.
Key words:

sea transport, ports, northern Adriatic
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UvoD

Europa je svojim zemljopisnim po-
lozajem i poluotoénim oblikom s dva
razvedena obalna podrucja - atlantskim i
mediteranskim - najmaritimniji kontinent
na Zemlji. Brojne europske zemlje po svom
su smjeStaju primorske, a po geoprometnom
poloZzaju atlantske ili mediteranske. Europ-
ske drzave bez vlastitog izlaza na more u
svojoj su prekomorskoj razmjeni upucene
na kori$tenje tranzitnih usluga primorskih
zemalja i njihovih luka. Pri izboru tranzitne
luke za izlaz na medunarodno pomorsko
trziste odluc¢ujudi su razliciti logisti¢ki ¢im-
benici, a zemljopisna udaljenost u pravilu
nije presudan element, s obzirom na aktualna
dogadanja i pravila ponasanja na svjetskoj i
europskoj prometnoj sceni. Uloga luke kao
&vorista kopnenih i pomorskih transportnih
putova i kao mjesta prekrcaja tereta s jednog
na drugo prijevozno sredstvo se bitno prosi-
ruje i disperzira. Suvremena luka, odnosno
lucki sustav, danas se ukljucuje u visoko
razvijena logisti¢ka djelovanja i potrebno
je kreirati cjelovit pristup korisniku lucke
usluge - s jedne strane brodaru, a s druge
strane krcatelju.

U takvom je okruzenju djelovanje luke
potrebno sagledati cjelovito i to sa sljedecih
aspekata:

« raspolozivih luckih kapaciteta,

« kvalitete, kvantitete i razlicitosti lucke
usluge,

* razvijenosti kopnenih prometnica,

« redovitosti i ucestalosti pomorske pove-
zanosti.

Svjetsko trzi§te opcenito, a posebno
pomorsko trziste, obiljezeno je globaliza-
cijom i specijalizacijom. Uvjete svjetskog
pomorskog trzista i unutar toga luka kao

94

pocetno zavr$nih postaja pomorskog pri-
jevoza danas najve¢im dijelom definiraju i
diktiraju mega brodari i velike multinacio-
nalne kompanije. Sjeverni Jadran sa svojim
vodeéim lukama Trstom, Koprom i Rijekom
mali je dio tog velikog kolaca koji se zove
svjetski pomorski promet, ali se u svim
segmentima djelovanja, sukladno svojim
obiljezjima i moguénostima mora optimalno
prilagoditi novonastalim pravilima i uvjeti-
ma ponasanja.

1. JADRANSKO MORE - IZLAZ
SREDNJE EUROPE NA SVJETSKO
POMORSKO TRZISTE

Sjevernojadranske luke prirodna su vrata
u svijet za srednjoeuropske zemlje, u prvom
redu Madarsku, Austriju, Cesku i Slovagku.
U odnosu na prekomorsku razmjenu s trzisti-
ma isto¢no od Sueskog kanala mogu biti od
interesa i za juznu Njemacku, juznu Poljsku
i Ukrajinu. Jadransko je more, kao veliki
zaljev sredis$njeg Mediterana, istodobno i
njegov najdublje u europsko kopno uvuceni
dio, te je logi¢no da je to zemljama u zaledu
bez vlastitog izlaza na more najblizi pristup
svjetskome moru. Tr§c¢anski, Piranski i Ri-
jecki zaljev tim su zemljama prirodna vrata
u svijet, ali u danasnjim uvjetima postaje
upitno da li optimalna (KEesic i dr., 1998).

Zahvaljujuéi prirodnim pogodnostima
u 18. st. su se kao znacajne europske luke
razvile TrstiRijeka, a pred pedesetak godina
u grupaciji sjevernojadranskih luka ravno-
pravno se ukljucila i luka Koper. Danasnji
razvojni trend tih luka rezultanta je po-
voljnog geoprometnog polozaja i razli¢itih
politi¢kih i institucionalnih mogucénosti i
ograni¢enja pod kojima su djelovale i djelu-
ju. U dana$njim uvjetima, te luke nastupaju
- sjedne strane kao medusobno konkurentne
luke na istom prometnom pravcu, a s druge
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strane kao jedinstveni lucki sustav u odnosu
na konkurentne prometne pravce. Prema
europskim i svjetskim mjerilima te se luke
ubrajaju u kategoriju manjih i srednjih luka.
Njihov ukupni promet od oko 60 milijuna
tona tereta godiSnje (oko 40 % promet nafte
i naftnih derivata) manji je od prometa luke
Hamburg ili je tek Getvrtina prometa luke
Rotterdam (Crark, 2000). Signifikantno je
dajeu proteklom desetljecu veli¢ina lutkoga
prometa preko sjevernojadranskoga promet-
noga pravca ustaljena i da nema znacajnijih
povecanja prometa. U tom razdoblju dolazi
do prelijevanja odredenih koli¢ina tereta
izmedu te tri luke, ovisno o poziciji pojedi-
nih luka u odnosu na njihovo gravitacijsko
podrucje. Posebno je tu izrazen odnos luka
Rijeka - Koper. Naime, rije¢ka luka zbog
brojnih subjektivnih i objektivnih okolno-
sti pod kojima djeluje broji svoje najlosije
dane, i §to se ti¢e veli¢ine lu¢koga prometa
i stanja luckih kapaciteta. Tu je nepovoljnu
situaciju u Rijeci pozitivno kompenzirala
luka Koper koja je osmisljenom poslovnom

politikom i dobro uredenom lu¢kom politi-
kom ostvarila znacajne pozitivne pomake u
svom poslovanju.

Relativna stagnacija lu¢koga prometa
preko sjevernojadranskoga prometnoga
pravca realno predstavlja opadanje uloge
sjevernojadranskih luka u kretanju eu-
ropskih robnih tokova i naglasava njihov
“zapostavljeni” polozaj na europskom
pomorskome trzistu. Dosadasnje osnovne
prednosti (1) zemljopisni polozaj i duboka
uvucenost u europsko kopno, (2) tradicija
u poslovanju, nisu dovoljne da se te luke
nametnu kao velike luke europske prometne
scene.

Novi uvjeti prometnoga trzista temeljeni
na logistickim nacelima pred luke postav-
liaju nove zahtjeve. Velike plovne jedinice,
okrupnjavanje prijevoznog supstrata, prio-
ritet primjene multimodalnog transporta u
kombinaciji kopno (cesta-zeljeznica) - more,
luke sjevernog Jadrana dovele su u minoran
poloZaj poglavito u odnosu na luke Zapadne
i Sjeverne Europe? (CLARk, 1999.).

Tab. 1: Usporedba prometa luka Rijeka-Koper-Trst za razdoblje 1995.-2000. god'.
Tab. 1: The comparison of the throughput of Rijeka, Koper and Trieste ports for the 1995-2000 period

LUKA/
PORT 1995, 1998. 2000.
UKUPNO/ | KONTEINERY/ | UKUPNO/ | KONTEJNERI/ | UKUPNO/ | KONTEJNERT/
TOTAL |CONTAINERS| TOTAL |CONTAINERS| TOTAL |CONTAINERS
(000 tona) | (000 TEU) | (000 tona) | (000 TEU) | (000 tona) | (000 TEU)
RIJEKA 3.705 43 3.289 9 2.564 15
KOPER 6.713 89 8.608 i) 9.322 87
TRST 8.018 152 10.275 174 12.124 206
UKUPNO | 18.436 284 22.172 255 24.01 308

Izvor: Statisticki podaci pojedinih luka
Source: Port authorities statistical data

" Utablici 1. i u grafu 1. i 2. Usporedba prometa luka Koper-Trst-Rijeka za razdoblje 1995. - 2000. god., potrebno je iskljuéiti
promet nafte u podacima luke Koper (to jest umanjiti za cca 2.000.000 t godisnje), ili ga ukljuciti u podatke o luci Trst (cca

25.000.000 t godisnje) i Rijeka (cca 6.000.000 t godisnje).

*  Prema ameri¢kim pokazateljima optimalna udaljenost za primjenu multimodalnog prijevoza na kopnu je oko 1500 km. Od
ukupnog prijevoza sredstvima multimodalnog prijevoza 1998. godine oko 70% je otpadalo na prijevoz kopno-more, od toga
oko 35% zeljeznicki prijevoz-pomorski prijevoz i 35% cestovni prijevoz- pomorski prijevoz, podaci US DOT 1998.
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SI. 1: Usporedba prometa luka Koper-Trst-Rijeka za razdoblje 1995.-2000. god.
Fig. 1: The comparison of the total throughput of Rijeka, Koper and Trieste ports for the
1995-2000 period

[zvor: Statisti¢ki podaci pojedinih luka
Source: Port authorities statistical data
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SI. 2: Usporedba kontejnerskog prometa luka Rijeka-Koper-Trsta za razdoblje 1995.-2000.
Fig. 2: The comparison of the container throughput of Rijeka, Koper and Trieste ports for
the 1995-2000 period

Izvor: Statisticki podaci pojedinih luka
Source: Port authorities statistical data
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Sadasnje je stanje u trenutku kada se
ustalilo kretanje robnih tokova i kada su se
nametnuli zahtjevi koji se od suvremenih
luka traze, te kada se definirala uloga luke
u prijevoznom i logisti¢kom lancu potrebno
jasno zacrtati ulogu, polozaj i medusobne
odnose tri sli¢ne, ali i vrlo razli¢ite vodeée
luke sjevernog Jadrana.

2. ULOGA SJEVERNOJADRANSKIH
LUKA U POVEZIVANJU SREDNJE
EUROPE S MEDITERANOM I
BLISKIM ISTOKOM

Razvojnu strategiju i poslovnu politiku
luka u kombinaciji s prometnom politikom
drzava Italije, Slovenije i Hrvatske, a kom-
patibilno s politikom i konvencijama EU
poglavito je potrebno razvijati na na¢in da se:

(1) iskoristi prirodni pomorski prometni
put na relaciji sjeverni Jadran - isto¢ni Me-
diteran - Bliski istok,

(2) ukljucuje u feeder servis prema vo-
dec¢im kontejnerskim lukama na Mediteranu
Gioia Tauro i Malta,

(3) razvija putnicki promet i to u linij-
skom prijevozu putnika, kao i u funkciji
turisticke ponude.

Dosadasnji razvojni trend sjevernoja-
dranskih luka bio je sa naglaskom na razvi-
Janje njihove teretne funkcije. Zasigurno je
to i temeljno obiljeZje tih luka s obzirom na
instalirane lucke kapacitete i uhodane robne
tokove. Ali u ozra¢ju aktualnih prilika nere-
alno je ocekivati da de:

* u te luke uplovljavati veliki kontejnerski
brodovi-matice,

* docido porasta prometa konvencionalnih
generalnih tereta,

* skokovito porasti promet rasutih tereta.

Sukladno tome luke Rijeka, Koper i
Trst kao optimalne tocke za prekomorski
prijevozrobe iz svoga gravitacijskog zaleda

bit ¢e kada svoje kapacitete, poslovanje i
pomorske linije usklade sa suvremenim i
aktualnim tendencijama kontejnerskog i
multimodalnog prijevoza (MELETIOU 2000.).

Ovakav razvojni trend ne moze se pratiti
izolirano samo u lu¢kom segmentu, veé je
od presudne vaznosti komplementarno ra-
zvijanje pripadajuéih kopnenih prometnica.
Ostvarivanje veza sa zemljama srednje Eu-
rope moguce je razvitkom kopnenih prome-
tnica na tri zna¢ajna paneuropska prometna
koridoraito V, VII i X, koji su odredeni na
III paneuropskoj konferenciji o transportu
u Helsinkiju 1997. godine. Zadaca je svih
zemalja koje se nalaze na pojedinim pro-
metnim koridorima da ujednade parametre
prometnica i uvjete prometovanja na njima.
Koncepcijakoridora je utemeljena na razvi-
tku veza izmedu glavnih europskih sredista.
Pri tome su zamjetne potrebitosti razvitka
prometne infrastrukture na podru¢jimakoja
okruzuju morske bazene. Tako je predlo-
Zen i prihvacen sveobuhvatniji pristup i
koncepcija paneuropskih podruéja koji ¢e
se odraziti na slozenost strukture prometnih
potreba ovih podrugja §to su u veéini strogo
oslanja na promet morem.

Usvojena su sljedeca paneuropska po-
drugja:
* Barentsovo more - Arkti¢ko podrugje
* podrucje bazena Crnog mora
* podrucje Sredozemlja
* podrucje Jadransko / Jonskog mora.

Podruc¢jem Jadransko/Jonskog mora
obuhvacene su: Italija, Slovenija, Hrvatska,
Bosna i Hercegovina, SR Jugoslavija, Al-
banija i Gr¢ka. Namjera je da u zainteresi-
ranim zemljama odgovarajuce regionalne
organizacije rade narazvitku planova infra-
strukture za svako od tih podruéja i njegovih
veza s paneuropskim prometnim koridorima
iprometnom mrezom Unije (TEN mrezom),
te, ako je moguce, na prosirenju tih veza
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prema srednjoj Aziji. Zemljama srednje
Europe, koje inace nisu izravno obuhvacene
paneuropskim podruc¢jima u Helsinkiju je
dana inicijativa da se aktivno ukljuce u dje-
latnosti oko podrucja Jadranskog/Jonskog
moraradi ostvarivanja povoljnih prometnih
veza paneuropskog podru¢ja i paneuropskih
koridora na svom podrucju.

Za poslovanje i razvojne moguénosti
luka od presudne su vaznosti transverzalni
paneuropski koridori kojima se na ujednacen
isuvremen nacin luke uklapaju u poveziva-
nje sjeverne i srednje Europe s jugoistokom
Europe. Longitudinalni Jadransko-Jonski
kopneni koridor u prijelaznom je razdoblju
moguce, pa ¢ak i ekonomski vrlo opravdano
kompenzirati pomorskim kontejnerskim
i RO-RO prometom u prijevozu tereta,
odnosno trajektnim prometom u prijevozu
putnika (TORBIANELLI, 1999.).

3. OPTIMIZACIJA ULOGE I POLO-
ZAJA SIEVERNOJADRANSKIH
LUKA KAO TERETNIH LUKA NA
MEDITERANU

Sjevernojadranske luke su univerzalne
luke ukojima se prekrcavaju sve vrste tereta
na pojedinim specijaliziranim terminalima.
Realno je ocekivati da ¢e promet tekuéih
tereta i rasutih tereta u slijedecem srednjoro-
¢nom razdoblju biti ustaljen, bez znacajnijih
oscilacija i bez veceg utjecaja na razvojne
tendencije tih luka.

Suvremeno ukljuc¢ivanje luka Trsta,
Kopra i Rijeke na europsko prometno
trziSte treba sagledavati s aspekta kontej-
nerskog prometa i optimalnog sudjelovanja
u multimodalnom prijevozu. Citav prostor
Mediterana, pa tako ni sjevernojadranske
luke sukladno danasnjim uvjetima svjetskog
pomorskog kontejnerskog prometa nisu
“one stop - ship” hub luke, odnosno glavna
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prometna ¢vorista kontejnerskog prometa.

Uloga kontejnerskih terminala na Medi-

teranu je optimalno opsluzivanje glavnih

svjetskih kontejnerskih robnih tokova na
relacijama Daleki Istok - Europa - Sjeverna

i Juzna Amerika (MELETIOU, 2000).

Kontejnersko trziSte na Mediteranu

posljednjih se godina bitno transformiralo.
Tijekom 80-ih i pocetkom 90-ih godina
to je trziSte uglavnom bilo bazirano na
nacionalnoj vanjskotrgovinskoj razmjeni i
domacem ekonomskom razvitku. Takav je
pristup rezultirao neodgovarajué¢im tehnic-
ko-tehnoloskim rjesenjima u manipulaciji
kontejnerima te visokim troskovima u vode-
¢im nacionalnim lukama. Pozitivan razvojni
trend mediteranskih luka nakon pocetnih
neuspjeha i nesnalazenja na razini kretanja
na svjetskom prometnom trzistu rezultat je
nove koncepcije poslovanja tih luka i to:

e ulazak privatnog kapitala i procesi pri-
vatizacije utjecali su na modernizaciju i
racionalizaciju u poslovanju nekih medi-
teranskih luka,

e objedinjavanje kontejnerskog prometa
u nekoliko Aub luka (Algeciras, Gioia
Tauro, Malta),

e prilagodavanje promjenama na isto¢no-
europskim trzi$tima,

e ubrzani gospodarski razvitak nekih drzava
Mediterana (npr. Turska).

Takav pozitivan razvojni trend oslika-

vaju podaci u tablici 2.

Kontejnerski promet na Mediteranu je

u porastu i ve¢ je dosegnuo broj od cca.

10 milijuna TEU kontejnera a veéina tereta

veze se uz hub luke (Gioia Tauro, Algeciras,

Genova, Barcelona, Malta, Valencia, Pirej,

La Spezia i dr.) koje se javljaju kao ¢vorista

okrupnjavanja kontejnerskog prometa.

Sjevernojadranske luke (Trst, Kopar,

Rijeka) su s ukupnim kontejnerskim pro-

metom u 2000. godini od oko 310.000 TEU
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Tab. 2: Kontejnerski promet Mediterana 1985/1998.
Tab. 2: Container trade in the Mediterranean

TEU (000)

1985. 1990. 1996. 1997. 1998.
Zapadni Mediteran/
West Medtterisisin 1839.7 2286.3 3910.8 4582.6 527293
Rstocni.Metlitaran] 1621.9 2120.5 4598.9 5945.0 72343
Eastern mediterranean
Crno more/Black sea 1207.3 2267.4 5075.3 5730.3 6249.0
Ukupno/Total 4668.9 6674.2 13585.0 16257.9 18712.6

Postotak/Percentage

Zapadni Mediteran/ '
West Mediterranea 394 343 28.8 28.2 27.9
ssitenl Mediferan/ 34.7 31.8 33.9 36.6 38.7
Eastern mediterranean
Crno more/Black sea 25.9 34.0 374 35.2 334
Ukupno/Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Izvor: Meletiou, 2000.

kontejnera sudjelovale u ukupnom kon-
tejnerskom prometu Mediterana sa svega
3 %.

Taj podatak o udjelu sjevernojadranskih
luka na mediteranskom kontejnerskom trzi-
Stuupozorava na poloZzaj tih luka na trzistu i
navodi na mjere koje je potrebno i moguée
poduzeti i primijeniti s ciljem optimizacije
polozaja sjevernojadranskog prometnog
pravcau odnosu na europsko zalede, a to su:

(1) razvijanje feeder servisa prema vo-
de¢im mediteranskim lukama (Gioia Tauro,
Malta) Sto je i posljednjih godina pokazalo
pozitivne rezultate,

(2) razvijanje direktnih linija prema
lukama isto¢nog i jugoistoénog Mediterana
manjim kontejnerskim i Ro-Ro brodovima
(short distance maritime transport),

(3) uskladiti lu¢ku politiku s prometnom
politikom EU, posebno ubrzati ulazak stra-
nog kapitala (npr. Luka Rijeka).

Ovakvim ¢e pristupom luke uévrstiti
i opravdati svoj polozaj na sveukupnoj
svjetskoj i europskoj pomorskoj sceni. To
¢e dalje rezultirati opravdanoscu izgradnje
i modernizacije magistralnih kopnenih
prometnica te optimalnom uklju¢ivanju u
paneuropske transportne koridore.

4. SIEVERNOJADRANSKE LUKE
TRST - KOPAR - RIJEKA
KAO PUTNICKE LUKE

Uloga sjevernojadranskih luka kao put-
nickih luka u proteklih je pedesetak godina
marginalizirana, gotovo da i ne postoji na
medunarodnoj razini. U ovom sve intere-
santnijem osuvremenjenom obliku pomor-
skog prijevoza postoje znacajne rezerve i
mogucnosti afirmacije luka Trsta, Rijeke i
Kopra i to poglavito zbog njihove duboke
uvucenosti u europsko kopno.
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Suvremeni pomorski putni¢ki prijevoz
razvija se u dva smjera:

(1) linijski prijevoz putnika,

(2) turisticka putovanja.

Sjevernojadranske luke optimalno se
mogu uklopiti u oba segmenta suvremenog
prijevoza putnika i to zbog:

(a) lose cestovne infrastrukture uz ja-
dransku obalu,

(b) nepostojanja zeljeznickih promet-
nica,

(c) atraktivnosti jadranske obale i otoka
te brojnih povijesnih znamenitosti na isto¢-
noj i zapadnoj obali Jadrana, te Grckoj i
Turskoj. Ta su podruéja ve¢ afirmirana kao
atraktivna receptivna turisticka podrucja.

Pomorski prijevoz putnika koriStenjem
suvremenih prilagodenih brodova (trajekti,
brodovi za turisticka krstarenja, kombina-
cija trajekata i brodova za krstarenje, HSC)
ima brojne prednosti i pogodnosti u odnosu
na kopneni prijevoz: udobnost, sigurnost,
ocuvanje okolisa. Takva pomorska prije-
vozna usluga trazi i odgovarajucu lucku
uslugu u suvremenim pomorsko-putnickim
terminalima.

Luke Trst, Koper i Rijeka nemaju ure-
dene odgovarajuée terminale za pruzanje
suvremene usluge putnicima i modernim
putnic¢kim brodovima, za razliku od primje-
rice susjedne luke Venecije ili luke Genova.
Iskustva susjednih luka ili velikih putnickih
luka Europe ili Amerike trebale bi posluziti
kao ogledni primjeri kako sjevernojadran-
ske luke uklopiti u suvremena dogadanja u
svjetskom pomorskom putnickom prometu.

5. ZAKLJUCAK
Sjevernojadranske luke Trst, Koper

i Rijeka su zahvaljujuci svom geograf-
skom polozaju na samom vrhu “zaljeva”
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Jadranskog mora vrata Europe prema Me-
diteranu i najbliza su spojnica morskim
putem iz Srednje Europe prema Jugoistocnoj
Europi i Bliskom Istoku.

U suvremenim procesima globalizacije
i specijalizacije na svjetskom i europskom
prometnome trziStu te luke nisu iskoristile
i optimizirale, ali ni definirale svoju ulogu i
polozaj. Gospodarska i politicka dogadanja
u Europi odrazila su se posljednjih godina na
poslovanje vodecih sjevernojadranskih luka,
¢ime je potenciran njihov sada relativno nesi-
guran poloZaj u europskom luckom sustavu.

Sjevernojadranski prometni pravac s
lukama Trstom, Koprom i Rijekom kao
pocetno zavr§nim postajama svoju razvojnu
koncepciju i strategiju treba temeljiti na
sveukupnim dogadanjima i promjenama u
kopnenom zaledu i na pomorskom trzistu
Mediterana. Na bududi razvoj luka sigurno
¢e se pozitivno odraziti planirana izgradnja
paneuropskih transportnih koridora. Ali to
postavljaiodredene zahtjeve za luke, odno-
sno drzave kojima te luke pripadaju, pogla-
vito §to se tice: (a) izgradnje i modernizacije
kopnenih prometnica koje luke povezuju sa
zaledem, (b) ulaganja u lucke kapacitete i
njihove modernizacije, (¢) uredenja promet-
ne i lu¢ke politike. Dosadasnji razvojni trend
pomorskog trzista na Mediteranu upucuje na
moguce smjernice razvoja luka sjevernog
Jadrana i to na nacin da se:

(1) u teretnom kontejnerskom prometu
razvija feeder sustav,

(2) razvija pomorski putnicki promet.

Sjevernojadranske luke u narednom
srednjoro¢nom, pa ni dugoro¢nom razdo-
blju, ne mogu biti velike europske luke, ali
kao srednje luke sigurno se mogu optimalno
uklopiti u suvremene procese svjetske i
europske prometne scene.
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Summary
DEVELOPEMENT POSSIBILITIES OF THE
NORTHERN ADRIATIC PORTS OF RIJEKA, KOPER AND TRIESTE
by BLANKA KESIC, LIVIJ JAKOMIN and ALEN JUGOVIC

Because of their geographic position at
the northern end of the Adriatic, the ports
of Rijeka, Koper and Trieste are acting as
Europe's Mediterranean gateway and are
vital points on the shortest maritime link from
the Middle Europe towards the Southestern
Europe and the Middle East.

So far those ports failed to take full
advantage of their position and to define their
role as the modern processes of globalisation
and specialisation on the World and Europe
maritime trade markets took place. The eco-
nomic and political events in Europe that
took place in the recent years have reflected
themselves on the enterprises of the leading
Northern Adriatic ports in a way that stressed
their now relatively insecure position in Eu-
ropean port system.

Northern Adriatic trade route with the
ports of Trieste, Koper and Rijeka as starting/
ending points must be developed according
to the market changes in the hinterland and to
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the market changes in the Mediterranean.
The planned development of the traffic
communications on the Paneuropean corri-
dors will undoubtedly stimulate the deve-
lopment of the Northern Adriatic ports, but
this also demands certain investments and
management decisions fom the ports and
states to which they belong. The most
important ones are: a) modernisation of the
existing land communications and the con-
struction of new ones which connect the port
with their hinterland, b) investment in port
facilities and enlargement of their capacity
and c) regulation of mutually supporting port
management.

The trends in the Mediterranean maritime
trade market are suggesting possible actions
for the Northern Adriatic ports: developing
of feeder service in the container trade
and developing of the maritime passenger
transport. The ports of Rijeka, Koper and
Trieste can optimally be middle sized
Mediterranean hub ports.




