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SUVREMENE TENDENCIJE RAZVOJA RIJECKE LUKE S POSEBNIM
OSVRTOM NA LUCKO-INDUSTRIJSKE FUNKCLIE BAKARSKOG ZALJEVA*

MIROSLAV SIC
UDK 911.3.656(457.13)

Uvod

Izvanredna ekspanzija pomorskeg prijevoza
predstavija, nesumnjivo, jednu od prvorazrednih
pojava u poslijeratnom razvoju svjetskog prome-
ta. Prekomorska razmjena golemih koli¢ina roba,
posebno sirovina, te dinamifan porast veli¢ine i
brzo tehnicko i tehnoloSko usavriavanje trgovad-
ke mornarice, povezano su se odrazili na odgova-
rajucoj litoralnoj adaptaciji — na dubokim struk-
turnim promjenama u morskim lukama. Najko-
pleksnije su te promjene doile do izraZaja s mo-
vim tendencijama prostorno-funkcionalnog raz-
voja luka, osobito onih vedih i znaajnijih,

Dvije krupne tehnoloike inovacije u pomor-
skom prijevozu — gigantizam i unifikacija tereta
— postale su istovremeno i primarni faktori ve-
likih strukturnih promjena u morskim lukama.
Tendencija gigantizma, tj. izgradnja brodova vrlo
velike nosivosti (tzv. super brodovi), omogudila
je prijevoz golemih koli¢ina masovnih tereta, te-
kudih i krutih rasutih, koji su nametnuli potrebu
uredenja novih i specijaliziranih luékih prostora.
Niski transportni troikovi tih tereta, a pretezno
su to mineralne sirovine, pogodovali su istovre-
meno pojavi velikih luckih ili obalskih industri-
ja (metalurgija, rafinerije nafte, petrokemija) ko-
je se u lukama razvijaju prema ucéinku formule:
stroSkovi-prostore (B, Dézert, 1980), tj. na mjestu
gdje se prometni tok masovnih tereta lomi i pre-
staje jeftiniji, gledajuéi u odnosu na preko-
morsko zalede, a poéinje skuplji prijevoz.

Unifikacija ili unitizacija terela, ostvarena u-
vodenjem prijevoznih jedinica standardomih veli-
¢ina (kontejneri, Ro-Ro prijevoz i dr.) drugi je
faktor krupnih promjena u morskim lukama. Uni-
fikacija tereta olakfala je i pojeftinila prijevoz
i, 3to je vrlo znadajno, utjecala na vedi priliv kva-
litetnih roba, polupreradevina i industrijskih pro-
izvoda. Luke tako postaju évoriita integralnog
prometa s odgovarajuéim prometnim sadriajima
i dobivaju jaki poticaj za razvoj propulzivoe in-
dustrije i medunarodne razmjene. Dva fundamen-
talna procesa, gigantizam i unifikacija, pojacala
s, prema tome, prometino znacenje luka i utje-

" Clanak je referiran na Jugoslavenskom simpoziju o
turisticko) 1 prometnoj geografiji, Opatija 14-16. svibnja
1981, MNakoadno je dopunjen novim podacima.

cala na njihovu industrijsku i trpovinsku eks-
panziju. U lukama se razvijaju wvelike lucko-in-
dustrijske zone", koje postaju pravi polovi eko-
nomskog razvoja i prvoragzredni faktori urbaniza-
cije nekih dijelova svijeta (sjeverozapadna Evro-
pa, sjeveroistok SAD i dr.) (A. Vigarié, 1979),

Tendencije gigantizma i unifikacije tereta o-
drazile su se, povezano s novim funkcijama, i na
odgovarajudem prostormom razvoju luka, Osnovni
zahtjevi koji su pri tome postavljeni odnosili su
se na uredenje novih luékih bazena, napose onih
s vedim dubinama, te na osiguranje novih koris-
nih povrsina u lukama. S izgradnjom brodova vr-
lo velike nosivosti u punoj mjeri dolazi do izraza-
ja problem dovoljne dubine luékih bazena. Taj
je problem bio tefi u uvjetima velikim plimskih
kolebanja kakva postoje osobito u nekim atlant-
skim lukama. Kako veliki broj tradicionalnih lu-
ka nije bio prikladan za prihvat super-brodova,
nuzno se pridlo uvredenju novih luckih barena.
Njihova izgradnja bila je lakia na niskim obala-
ma, grademim od mekiih sedimenata, dok su na
kamenitim i strmim obalama korifteni prirodni
zaljevi u kombinaciji s nasipavanjem mora.

Nova tehnologija pomorskog prijevora namet-
nula je, s druge strane, potrebu osiguranja vecih
korisnih povriina oko luékih bazena za potrebe
prekreaja 1 uskladistenja roba, za nove industri-
je i za cestovno-Zeljezni¢ku infrastrukturu, Naro-
Cito velike povrSine traZila je nova obalska in-
dustrija, kod koje se postavilo i pitanje $to izrav-
nijeg kontakta brod-tvornica. lstovremeno, najve-
ce teikoce javljale su se kod uredenja luckih po-
vriina za integralni transport (kontejnerski, Ro-
-Ro), s obzirom da su onc &esto locirane ne samo
u novim ved i u starim dijelovima luka.

Pod utjecajem takvop prostorno-funkcionalnog
ragvitka, strukiura luka posiala je znaino sloZe-
nija. Na stare bazene, jezgru luke, koja zadrzava
klasiéne generalne terete, obiéno u kombinaciji
s unificiranim teretima, nadovezuju se novi lué-
ki prostori-terminali, specijalizirane namjene (naf-
ta, rudaca, kontejneri i dr.) i tchniéki opremljeni
za masovnd i %to br# prekrcaj. Uz njih je smije-

1) U engleskoj literaturi one se nazivaju M.IDA. (Mariti-
me industrial development areas) a u [rancuskoj Z.IP.
(Fones industrielles portuaires).
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stena nova lucka industrija, baziéna i preradivad-
ka, tu su zone skladifta | krupne prometne in-
frastrukture. Ta snova generacija luka« (A, Wol-
kowitsch, 1973), kako neki autori mazivaju nove
i specijalizirane ludke bazene, prostorno se naj-
¢etce rarvija na dva nadina: kod estuarskih luka
(Rotterdam, Antwerpen) Siri se prema moru s
obje strane estuara, dok se kod rijaskih i dru-
gih luika na obalskom rubu (Marseille, Genovaj
razmjeita linearno, dui obale. Novi dijelovi luka,
koji vife nemaju znafajka klasiémih luékih pros-
tora, osobito u pogledu razvijenosti urbanih sa-
dr#aja, snafno su se odrazili na povecanju luckog
prometa i porastu ckonomskog i Sireg drustvenog
znacenja luka,

Navedene strukturne promjene, karakteristif-
ne za suvremeni razvoj luka u svijetu, dosla su
do izraiaja i kod nekih naih luka. NajviSe se one
opafaju kod rijeCke luke, kod koje nove ten-
dencije prostorno-funkcionalnog razvoja znace 1
bitno novu etapu njezina razvitka.

Suvremeni razvoj vijetke luke

Dinamika i struktura wukupnog prometa. U
cijelom poslijeratnom razdoblju rijecka luka po-
kazuje izraziti porast ukupnog lutkog prometa.
QOd 2,4 mil. t u 1950. godini, ukupni joj se promet
povecao na 20,2 mil. t u 1980, 5to je rijefku luku
svrstalo medu srednjevelike svjetske luke. Kroz
&itavo to wvrijeme Rijeka predstavlja najvecu ju-

goslavensku luku. Kroz nju stalno prolazi 40-60 %/
ukupnog luckog prometa Jugoslavije, 1o znaci da
se njezin promet velitinom meofe mjeriti s pro-
metom svih ostalih luka zajedno. Kao i ostale
nage luke, i rijecka luka predstavlja tipiéno uvoz-
r luku, Dodajmo jod da su na Rijeku znatnim
dijelom orijentirane zemlje sredn jepodunavskog
valeda, zbog fega je njezin udio u ukupnom tran-
ritnom prometu svih jugoslavenskih luka stalno
vrlo visok i krede se izmedu 70 i %)%,

Ova opca slika suvremenog razvoja i znacenja
rijeéke luke, koja odgovara naSim uobifajenim
predoddfbama, prikriva medutim krupne struk-
turne promjene, koje su se u luci dogodile, oso-
bito u posljednjih petnaestak godina. Znadajno
je da su te strukturne promjene istovrsne onima
koje se dogadaju u drugim svjetskim lukama. Na
njih najprije ukazuje detaljnija analiza kretanja
ukupnog luckog prometa.

U razvoju ukupnog prometa rijeCke luke to-
kom protekla tri decenija, dosta jasno se diferen-
ciraju dva perioda. U prvom periodu 1950-1964.
promet se povecao od 24 pa 58 mil t, Sto je
postignuto uz srednju godiSnju stopu rasta od 9.7
posto. Majsporiji porast prometa luka je imala
pofetkom ovoga perioda, a zatim se promet po-
¢eo brie povedavati, povezano s prvim znacajni-
jim zahvatima na modernizaciji lutkih uredaja
i s jatim prilivom tranzita iz podunavskih ze-
malja. U evropskim mjerilima Rijeka u to vrije-
me jo¥ me dolazi jate do izrazaja.

Tab. 1. Razvoj ukupnog prometa rijeéke luke u ragdoblju 1965 — I382. godini®

Ukupni Lancani Udio rije¢ke luke u ukup-
Godina promet indeks nom luékom prometu
(u t) SFRI (u °/)
1965. 6 205 000 - 51,3
1966, B 387 000 1352 872
1967. 7 966 000 95,0 33,8
1968. 8 439000 105,9 56,6
1969, 7925 000 93,9 52,0
1970. 10 349 000 1306 57,9
1971. 10 740 000 103,8 57.8
1972. 9 941 000 92.6 57,6
1973. 10 483 000 105,5 56,0
1974, 12 663 000 120,8 59,5
1975, 12 029 000 95,0 60,0
1976. 13 997 000 116,4 61,0
1977. i4 135 000 101,0 54,2
1978. 14 733 000 104,2 54,4
1979. 16 608 000 112,7 55,2
1930, 20 437 (00 123.1 60,5
1981, 20 328 000 99.3 60,0
1982. 18 588 000 91,4 58,5

2} U wkupnom prometu rijefke luke obuhvaden je i pro-
met termminala rafinerije nafte u Urinju te promet
terminala Jugoslavenskog mnattovoda u Omislju.

Tzvor: Statisticki godisnjak Jugoslavije 1965-1982. Ana-
liza poslovanja i ekonomskog poloZaja luckih
radnih organizacija u 1982, godini, {)A:use .
druZenje sacbracaja SFRJ. Rijeka 1983,
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U drugom periodu, od 1965-1982, ukupni lucki
promet Rijeke poleo je brZe rasti, a u nekim go-
dinama ostvaren je éak skokowviti porast. Godine
1965. u luci je prekrcano 6,2 mil. t. razliéitih te-
reta, 1970. 103 mil. t, 1979. I6,6 mil t, a 1980,
204 mil. . U 1982, godini nepovoljni su uvjeti
poslovanja prvi put ozbiljnije zaustavili porast
ukupnog prometa. Srednja godiSnja stopa porasta
prometa u ovom periodu iznosila je 11,1 3%, no
izostavimo li dvije posljednje godine, tj. 1981. i
1982, stopa tada iznosi 14,1 %, Sto je znaitno wige
nego u prvom periodu. Brii porast prometa u
ovom periodu najveéim je dijelom rezultat iz
gradnje novih lu¢kih bazena i obalskih industrija.
Pustanje u rad svakog od tih objekata — rafine-
rije nafte u Uninju 1965, terminala za rasute
terete u Bakma 1967, koksare u Bakru 1978, 1
terminala Jugoslavenskog nafitovoda (JUNA) u O-
mislju 1979, znadilo je priliv novih tereta, a time
i porast ukupnog prometa rijecke luke. Posredno
na to vwkazuje i kretanje indeksnih vrijednosti u-
kupno ostvarenog prometa. Takva dinamika raz-

Padowi 1T—18, 35—68, 198283,

voja rijetke luke odrazila se i na porastu njezina
rnadenja u luckom prometu Jugoslavije, ali u
ograni¢enoj mjeri, jer je istovremeno rastag i
promet ostalih Jugoslavenskih luka (Tab. 1).

Drugi znadajan pokazatelj novijih tendencija
razvoja rijecke luke jesu promjene u strukturi
njezina prometa (Tab. 2). Od sredine fezdesetih
godina u ukupnom luckom prometu sve vise ra-
stu koli¢ine sirove nafte i derivata te rasutih te-
reta, osobito rudada, a zatim i ugljena. Na viso-
ki udio nafte, koja je dostigla rekordnu koliGinu
od 13 mil. t u 1980. godini, najvide je utjecala ra-
finerija nafte u Urinju, koja radi iskljudivo na ba-
zi uvezene nafte i dio derivata prevozi morskim
putem, te prekreaj na terminalu JUNA u Omislju.
Na tom je terminalu promet nafte u 1981. iznosio
5339400 t, a 1982, 5 385963 t. Porast koli¢ine ra-
sutog tereta rezultat je preteino tranzita rudace
koji se vrii preko Bakra, a u zadnjih par godina
na to je utjecao i uvoz ugljena za potrebe koksa-
TE. .

Tab, 2. Struktura prometa rijefke luke prema glavnim vrstama tereta u razdoblju 1970—1982. godine

Godina Ukupr Nafta i Rasuti Generalni Drvo
promet derivati teret teret
1970, t 10 349 000 4 990 000 2 989 000 2 054 000 316 000
Wy 100,0 48,2 289 19.8 3.1
1975, 1 12 029 000 6 521 000 3 619 000 1 569 000 320 000
o/p 100,0 54,2 30,1 13,0 2,7
1978, aps. 14 733 000 8 777 000 4 138 000 1 462 000 356 000
W 100,0 59,6 28,1 0.9 24
1979. aps. 16 608 000 9 772 000 4 898 000 1514 000 424 000
e 100,0 58,8 295 a1 2.6
1980, aps. 200 437 000 13 063 000 5 230 000 1 664 000 430 000
%o 100,0 63,9 25,6 8,2 4
1981. aps. 20 323 000 12 436 000 5615000 1 809 000 468 000
LI 100,0 61,2 27.6 39 23
1982. aps. 1B 588 000 12 169 000 4 282 000 1 863 000 274 000
o 100,0 65,5 23,0 10,0 15

Tzvor; ‘Izﬂeﬂitaﬁ o poslovanju radne organizacije sLukas Rijeka za 1976-1982. g. Analiza poslovanja
i ckonomskoz poloZaja luckih radnih organizacija u 1982. godini.

Masuprot nafti 1 rasutom teretu, promet gene-
ralnog tereta stagnira ili sporo raste. Na njegov
porast mogao bi utjecati movi kontejnerski i
Ro-Ro terminal na Brajdici. Iako jod zaostaje za
Koprom, kontejnerski promet rijecke luke (Tab.
3) zadnjih godma brze raste: 1978. godine Rijeka
je sudjelovala u ukupnom kontejnerskom prome-
tu Jugoslavije, prema koli¢imi kontejneriziranog
tercta, s 36,2% prema Kopru, na koji je otpadalo
62,8%. God. 1982, udio Rijeke povecao se na 39,00/
prama 536,1%% kod Kopra. Uredenje novih luékih
povriina za drvo, izvan zakréenog sulatkog baze-
na, takoder bi trebalo pozitivmo utjecati na pro-
met drveta koji predstavlja tradicionalni teret ri-
jecke luke.

3) TEU = Twenty Foot Equivalent Unit, tj. svedeno na
kontejnere od 20 stopa,

Tab. 3. Promet kontejnera u RO »Lukas Rijeka u
razdoblju 1974—1982. godine

Godina Broj kontejnera Promet kontejnera
(TEU) {u t)
1974, 3080 24487
1975. 6 404 42956
1976. 8812 56 612
1977. 11 157 70 604
1978. 10 895 81 905
1979, 13 975 119 993
1980, 17177 164 995
19381, 19 738 156 670
1982, 26 8o 193 497

-

Izvor: Analiza poslovanja i ekonomskog poloZaja lud-
kih radnih organizacija u 1982, godini.
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Porast ukupnog prometa rijeCke luke 1 sve ve-
& udio tekudih i rasutih tereta u strukturi nje-
zina luékog prometa rezultat su, kao 5to se moglo
vidjeti iz ranijeg izlaganja, Sirenja lutkog orga-
nizma Rijeke prema novim Iluckim prostorima.
To nas dovodi do prostornog aspekta suvreme-
nih strukturnih promjena rijecke luke.

Novi luéki bazeni i stvaranfe rifeckog lulkog
sisterna, Od 1965. do 1980, godine izgradeno je ne-
koliko novih luékih prostora, tako da je rijecka
luka dobila znafajke slofenog lucékog sistema,

[zgradnjom mnove rafinerije nafte u Urinju
1965, ureden je i terminal za naftu koji ima pre-
krcajne uredaje s obje strane kostrenskog grebe-
na. God. 1967. puéten je u promet terminal za
rasute terete u Bakru; 1979. godine otvoren je
terminal za naftu Jugoskavenskog naftovoda u O-
mislju i iste godine pudtena je u promet specija-
lizirana luka za prihvat drva u Briici (RaSa). Pre-
bacivanjem dijela drveta u Briicu, na prostoru
Brajdice, tj. unutar Sulatkog bazena, ureden je
1979, kontejnerski i Ro-Ro terminal.

U periodu od petnaestak godina na tradicional-
ne bazene rijetke luke nadovezali su se, prema
tome, novi lucki prostori. Za njihov smjestaj is-
koristeni su najpovoljniji prirodni zaljevi — Ba-
karski, Omigaljski zaljev na sjevernom dijelu oto-
ka Krka i Ratki zaljev. Novi luéki prostori spe-
cijalizirani su samo za jednu vrstu tereta, uglav-
nom masovnog., Premda svi ne pripadaju u admi-
nistrativnom pogledu radnoj organizaciji »Lukas
Rijeka, $to je slutaj s terminalom JUNA u Omis-
lju i s terminalima rafinerije nafte u Urinju,
otito je da funkcionalno dine jednu cjelinu, Stvo-
ren je na taj natin sloZen lucki sistem, organizi-
ran na regionalnoj osnovi, sa srediSnjim luckim
prostorima u Rijeci, na koje se madovezuju Ba-
kar, Omisalj i Ra%a. Usmjeravanje na prihvat te-
reta razlititog karaktera odriava se na velikim
razlikama u ukupnom prometu pojedinih bazena,
odnosno terminala, Nasuprot Bakru i Omislju,
specijaliziranim za masovne terete, Rijeka i Su-

- Zak prihvadaju preteino generalni teret, koji je

koli¢inski maniji, ali zato ekonomski znafajnijl.
Ra%a je u 1981. podini prekrcavala samo drva, a
u 1982, djelatnost je prodirena i na ZHvu stoku
(Tab. 4).

Tab. 4. Ukupni promet glavnih dijelova rijedke lu-
ke I1981. godine

Luéki bazen Aps. (u tonama) 0y
(terminal)

Rijeka 1918 000 9.4
Susak (s Brajdicom) 1 759 000 8,7
Bakar 4 186 000 20,5
Urinj 7 037 000 34,6
Omisalj 5 399 000 26,6
Rasa 49 000 02
Sveukupno 20 328 000 100,0

Izvor: Statistika RO »Lukas Rijeka

U danas ve¢ jasno formiranom rijeckom luc-
kom sistemu, Tije¢ki bazen namijenjen je prome-
tu klasiénog generalnog tereta, a djelomiéno i ra-
sutog. Bazen je opremljen skladisnim prostorima,
silosom za Zitarice i soju i fosfatnim termina-
lom. Sugadki bazen prihvaca takoder generalni te-
ret u klasi¢nom obliku, zatim neke vrste tekuceg
tereta i uz to je tradicionalno orijentiran na drvo.
U sklopu suiatkog bazena, na podrucju Brajdice,
nasipavanjem je ureden kontejnerski (kapaciteta
40 000 TEU kontejnera godisnje) i Ro-Ro termi-
nal. Kao %to je ved spomenuto, Bakarski lucki ba-
zem usmjeren je ma prihvat 4 otpremu tekudih
(Urinj) i krutih rasutih tereta (Bakar). Bakarski
terminal za rasute terete, kapaciteta oko 7 mil. t,
najvedi je na Mediteranu. OmiSaljski bazen kao
naftni terminal i podetna totka Jugoslavenskog
naftovoda iskljutivo je specijaliziran za prihvat
sirove nafte. Najmladi u rijekom lufkom siste-
mu je bazen Rafa. Tu je, na podrudju Bréice, ne-
kadainje luke za ugljen iz Rade, ureden ludki pro-
stor za prekrcaj drveta i Zive stoke. U rijetki
lucki sistem danas se takoder ukljufuje i luka
Pula (sl 1)

Potrebe razvoja rijeéke luke 1 lulkih industri-
ja utjecat ¢e u perspektivi na dalinji razvoj rijeé-
kog lutkog sistema, i to proSirenjem postojedih
i otvaranjem novih lu¢kih zona. Zbog pomanjka-
nja prostora u suSatkom bazenu, najprije ée se
vierojatno postaviti pitanje izgradnje novog kom-
tejnerskog terminala. Za taj terminal, koji bi tre-
bao biti u sjevernom dijelu otoka Krka, na loka-
ciji Selekovica - Vodotol, ved sn rezeTvirane veli-
ke povriine. One pruZaju povoljne mogucnosti 2a
uredenje luéke zone i razvoj novih luckih indus-
trija. Na istoj strani otoka Krka, povezano s iz-
gradnjom petrokemijske industrije DINA u Omis-
liu, ved se ureduje u uvali Sepen nova luctka zo-
na namijenjena specijalnim teretima. Bakarski za-
ljev, u cjelini dragocjena prirodna luka, vrlo je
atraktivan za daljnje Sirenje lufkih povriina za
prekrcaj rudace i ugljena. No, taj prostor postaje
sve vide interesantan i za prihvat generalnog te-
reta, za &lo se ved koristila obala »Goranins. Bli-
zina movih pozadinskik skladista u Skrljeva po-
godovati ¢e takvom usmjerenju. U zoni Bakarca
planirana je gradnja trajektnog pristanista za po-
trebe prekreaja kemijskih tereta iz tvornica DINA
na Krku. T zaljev RaSe pruZa vrlo povoljne mo-
guénosti za daljnji razvoj luékih i industrijskih
aktivnosti. Velike slobodne povriine osobito pogo-
duju industriji koja bi radila na bazi masovnih
tereta.

lzlofena je problematka jasno pokazala da je
rijedka luka tokom svog mladeg razvoja prerasla
u slofeni ludki sisten. Ispoliene su slifne osnov-
ne tendencije prostorno-funkcionalnog razvoja kao
i kod ostalih svietskih luka, s tom razlikom 3Sto
su se ome 1 vecoj mjeri morale prilagodavati geo-
erafskim uvjetima krikog primorja. To se, prije
svega, odrazilo na prostornom razmjeitaju no-
vih bazena, ali i na drugim, povezanim aspektima,

-
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Na primjeru Bakarskog zaljeva, ve¢ afirmiranog
novog luckog prostora rijetke luke, prikazat Ce-

mo detaljnije proces njenog valoriziranja i pro-
bleme koji su se pri tome ispoljili.

51 1. Rijecka luka razvija
gé na citavom pod-
rudju  Kvarnerskog
zaljeva kao luéki sis-
tem univerzalne na-
mjene. Na sredidnji
i tradicionalni luéki
prostor Rijeke (ri-
jecki 1 susacki ba-
zen) nadovezali su
ge Bakar, Omisalj (u

sastavu JUNA), Rasa

i Pula.

Fig. 1. The wide spread
universal system of

the port of Rijeka
imvolves the whole

area of the Kvar-

ner Bay. The cen-

trally located, tra-
ditional port area
of Rijeka (the Ri-

jeka and Sufak ba-

sin), have been Jna

ined by the basins

of Bakar, Omialj

(as part of the

Yugoslay Pipeline),
Rata and P1.:]iPE

Bakarski zaljev-novi lufki prostor rijetke luke

Prirodne pogodnosti 1 ogranidenja. Bakarski
zaljev u cjelini predstavlja vrlo povoljnu prirod-
nu luku. Njegpova prostranost, velika dubina mo-
ra i prirodna zasticenost, te poloZaj u blizini Ri-
jeke 1 izgradene cestovno-Zeljeznicke prometnice,
utjecali su da sze rijetka luka najprije prodirila
u ovaj prostor, otvarajudi time novu etapu svo-
ga razvoja. Prirodne pogodnosti Bakarskog zalje-
va i ved stvoreni lucko-industrijski sadriaji sigur-
no ¢e utjecati na daljnju afirmaciju ovog lutkos
prostora. Medutim, pri tome ne treba zanemariti
finjenicu da, pored prirodnih pogodnosti, Bakar-
ski zaljev ima odredenih prirodnih ogranicenja
koja su ved dofla da izraZaja tokom dosadainjeg
valoriziranja. Kracdi osvrt na osnovna prirodno-
geografska obiljeZzja treba pridonijeti sagledava-
nju te problematike.

Na postanak Bakarskopg zaljeva bitno su utje-
cali tektonika, razlike u petrografskom sastavu i
izdizanje morske razine krajem pleistocena. Za-
ljev je formiran u mekiim flifnim sedimentima
Sire paleogene zone koja se u dinarskom smjeru
pruza od Novog Vinodolskog prema izvonistn Rje-
¢ine, Ta unutrainja flisna zona odvojena je od
100 000,

4} Dsnovna geoloika Larta SFRJ, Crikvenica 1:
Institut za geolofka istrafivanja Zagreb, 1970,

mora vapnenackim primorskim grebenom u ko-
jem su usjefena Bakarska vrata. Na te osnovne
odnose upozorio je ved B, Milojevié (1933). Novi-
je geoloiko kartiranje® pokazalo je da je geoloski
sastav Sireg podruéja Bakarskog zaljeva znatno
sloZeniji — paleogenu flidnu seriju okruzuju raz-
licite serije preteino krednih vapnenaca i dolo-
mita te da su tektonska gibanja imala znacajnu
ulogu u razvoju geoloSke osnove. RaSirenje pleis-
tocenskih bre¢a u Bakarskim vratima mametnulo
je istovremeno zakljuéak da su ona nastala prije
pleistocena (V. Rogié¢, 1970). Proizlazi da je na
poremeceno] geolodkoj osnovi diferenciranom ero-
zijom izmodeliran stariji reljef, koji je potopljen
postpleistocenskim izdizanjem morske razine, Ta-
ko je stvoren prostoran i sloZen zaljev koji se sa-
stoji od dva dijela; prema I. Rubiéu (19534) aje-
gov unutarnji dio dug je 4,6 km 1 dirok u prosje-
ku 600—700 m, a maksimalno 1,1 km; s otvore-
nim morem veZu ga 320 m &iroka Bakarska vra-
ta {sl. 2).

Pored velitine, za lucke i industrijske funkcije
osobito su vaine i reljefne prilike, Obale Bakar-
skog zaljeva opéenito su strme. Znacajna je ipak
razlika izmedu sjeverozapadne i jugoistoéne stra-
ne (zone Bakra i Bakarca) gdje se paleogene na-
slage stepeni¢asto snizuju prema dnu zaljeva i
sjeveroistoéne i jugozapadne strane koje imaju iz-
razito strme, preteino vapnenatke padine, s mje-
stimiénim nagibima i preko #0°. Velika strmina
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ovih uzduinih padina suzuje obalu na uski pojas,
tako da svako njezino znadajmije koristenje traki
veda nasipavanja mora kako bi se prosirile ko-
risne povriine. Strme padine produZuju se 1 is-
pod morske razine, $to se odrafava na relativno
velikim dubinama zaljeva, U sredini zaljeva du-
bine iznose 34—38 m, a na ulazu u zaljev su de-
setak metara vede. Tako velike dubine omogudu-
ju da u zaljev uplove i u njemu manevriraju bro-
dovi najveceg gaza.

MNasuprot strmim padinama zaljeva, koje pred-
stavljaju ogranicavajudi faktor smjestaja industri-

A (5W)

je 1 osobito njezinih pratecih sadriaja, reljefni
elementi koji olruZuju zaljev preteino su uray-
njeni. To je slutaj sa asimetricnim primorskim
bilom Kostrene, ¢iji jugoistoéni dio predstavlja
zaravnjen vapnenacki prostor 140—150 m nad-
morske visine, Karakter krikih zaravni joi je iz-
razitiji u sjeveroistoénoj zoni iznad Bakarskog
zaljeva, narofito oko naselja Praputnjak, Krasica
1 Skriljevo; tu one dostiZu visine od 190—220. m.

U uvjetima pomanjkanja prostora unutar zaljeva,
zaravnjeni vapnenacki prostori iznmad njega vec
do sada posluzili su smjestaju industrije, promet-
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Sl. 2. Prirodno-geografska osnova Bakarskog zaljeva — naj«par-s-pakﬂvniﬂ:g lu¢kos bazena rijedke luke. Sl 2a:

Poprecni profil kroz

imorsko bilo Kostrene | Bakarski zaljev (A —
karskog zaljeva: 1. flig, 2. grebenski vapnenci, 3. dolomiti 5 ulodcima vapnenaca, 4. vepnencl 1 brede s pro-

slojcima dolomita, 5. vapnenc], dolomiti | oolitiéni vapnenci.

Fig. 2, The natural/g

Pers
limestone.

eographical conditions of the Bay of Bakar — the most promissing new basin of the
Ri,'_!,ﬁkﬂ. port; Fig. 2a: oross section of the coastal ridge of Kostrena and the Bay of Bakar (A — B); Fig.
2 b; peological outline ofe the area araound the Bay of Bakar: 1. flysh, 2. limestone ridgc 3. dolomites inter-
(E with limesione, 4, limestones and breccia with lavers of dolomite, 5. limestone, do
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). S8l 2b: Geolofka skica podrudja Ba-

omites and Aeolian

A i i eSS L S Tl S

o g g M N e R, WL L e e



. Sids Sovrermene lendencife razvaja '.'Ejef'kl." luke

nih objekata | skladifta, a u perspektivi im se
namjenjuje jo3 znacajnija uloga.

Od ostalih prirodnih elemenata znacajuih za
funkcije Bakarskog zaljeva, viSe dolazi do izraia-
ja uloga klime, posebno vjelra, dok su oceano-
erafska svojstva odnosno gibanja mora takva, da
predstavljaju zanemarive pojave. Prema mnovijim
mjerenjima izvrienim na lokaciji Bakar-Goranin
(1966—1973)", najvedu ¢estinu imaju vjetrovi iz
smjera zapad-sjeverozapad i istok-jugoistok. Tek
na trecem je mjestu vjetar istoCmog smjera —
bura, ali on postife najvede satne brzine i naj-
jate udare. Usporedba s podacima za Kraljevicu,
koja ima najuéestalije vjetrove sjeveroistoénog
smjera, pokazuje da su prizemna strujanja izra-
zito modificirana reljefom Bakarskog zaljeva; oso-
bito je to izrazito kod. bure koja se strmo i s
velikom snagom rufi preko Bakarca, a zatim jed-
nim dijelom nastavlja prema Bakru, a drugim
kroz Bakarska vrata prema otvorenom mord.
Vietar koo dominantan klimatski elemenat ovoga
prostora nije ipak takve udestalosti i snage da
bi hitnije utjecao na normalno odvijanje luckih
funkcija u Bakarskom zaljevu, ali je njegov utje-
caj na smjer kretanja aeropolutanata iz postoje-
c¢ih industrija i na aerozagadivanje ve¢ do sada
u punoj mjeri dofao do izraZaja.

Popodnosti prirodne, prostrane i duboke luke
u blizini tradicionalnog luékog srediSta odredile
su nove funkcije Bakarskom zaljevu, dok su se
njegove reljefne prilike, odnosno prostorni odno-
si, odrazili na uvjetima smjeStaja lucko-indus-
trijskih sadriaja.

Suvremene lucko-industrijske funkcije Bakarskog
zaljeva. Bakarski zaljev i grad Bakar imaju ve-
liku pomorsku i luéku tradiciju (J. Marochino,
1978, M. Vukmirovié, 1980). § razdobljem moder-
nog razvoja luka, nakon pojave parobrodarskog
prometa i Zeljeznica, Rijeka preuzima velike lué-
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ke funkcije, a Bakar zaostaje u razvoju; ofivlja-
vanje lutkog prometa u Bakru nakon prvog i dru-
sog svijetskog rata kratkotrajne su pojave, uvie-
tovane izuzetnim okolnostima (1. Kirinéic, 1971).
Medutim, Bakarski zaljev nikad trajno ne gubi
svoju pomorsko-gospodarsku priviacnost, s obzi-
rom da se ve¢ u meduratnom periodu u njemuy
lociraju prve industrije (tvornica cementa i Ca-
dara).

Duboke promjene nastupaju sredinom 60, tih
godina kad se pulta u pogon nova rijeCka rafi.
nerija nafte u Urinju i otvara terminal za rasule
terete u Bakru. Obje ove pojave oznmalavaju po-
¢etak  suvremenih luéko-industrijskih  funkcija
Bakarskog zaljeva. Terminal za rasute lercte na
obali Podbok, godiinjeg kapaciteta 3 mil. t, pro-
radio je 1967. pgodine. Uredemje ovog specijalizi-
ranog luékog prostora olak3anp je Cinjenicom da
je ved postojala dijelom izgradena obala s dubi-
nama poveljnim za prihvat brodova od 100 000 dwt
te ¥eljeznitka pruga Skriljevo—Bakar, izgradena
1931. godine; ona je za novu funkeiju moderni-
zirana i elektrificirana. God. 1979, dovrieno je
prodirenje terminala, tako da on sada moZe pri-
hvatiti brodove do 150000 dwt, s mogucnoscu
dnevnog iskrcaja 35000 t. Sadadnji je kapacitet
triju obalnih iskrcivata oko 7. mil. t godisnje,
pod uvietom da je osigurano brzo otpremanje ve
likih kolidina tereta Zeljeznicom.

U prvoj godini rada terminal za rasute lerete
u Bakru ostvario je ukupni promet od 571236 t,
ved 1968, promet se povedac na 1013053 , a
1974, premadio je 2 mil. t. U posljednjih desel
godina u strukturi tereta stalno je dominirala
Jeljerna ruda, a par godina su se kao teret po-
javljivali boksit i koncentrati mangana 1 kroma.
Izgradnjom koksare u Bakru, ugljen je posiao
drugi stalni teret terminala (Tab. 5). Tranzit za
srednjepodunavsko zalede dugo vremena imao je
dominantno znadenje, a najvedi promet olpadao

Tab. 5. Promet terminala Bakar ukupno i prema vrstama rasulog feretd u razdoblju 1973—1982.

N Ugljen Boksit Koncentrati
Godina Ukupno Zeljezna ruda mangana i kroma
1973, 1455011 1311307 143704 19 186
1974, 2 378 942 2110930 — 248 826 16 000
1975. 2 302 304 2219 698 - 67 106 38 494
1576. 2 757052 2713244 — 5314 ot
1977. 2 253 510 2253510 —_ — s
1978. 2 830 893 2 830893 —_ — e
1979, 3516 705 2715173 801 532 — —
1980. 3841701 2 754 687 1 087 014 — —
1581. 4166 074 2 987940 1178 134 — e
1982. 3 314 395 2103 871 1210 524 — —

vietra u Bakru na polozaju Bakar-Goranin), Republié-

53 Istrafivanja zagadenosti zraks 1 meteoroloskih para-
ki hidrometeorolodki zavod SEH, Zagreb, 1975,

metara na Sirem podruéjiu Bakarskog bazena, Tema 3:
Istrafivanja meteorolofkih parametara (karakteristike

g —
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je na Austriju i Cehoslovadku, U toku 70-ih go- 1981. godine dostizao je koli¢ine od 09—I1,1 mil. t

dina austrijski uvoz rasutog tereta {Zeljezna ruda) godisnje. Godine 1982, zbog pada autsrijskog i &e-
- preko Bakra iznosio je 1,2—1.6 mil. t godiinje, hoslovackog tranzita, na prvo mijesto dolazi do-
B a Cehoslovacki se postupno povedavao i od 1975— maci promet.
8
i
H - —

_______________

“TRGCIHER A i
VO “KUNUL JANONVO 00

RLEHAY

1 |
LR e
:llI'.:-:u-:r:u-:-n-:-v;-l-:-l-:l.:i:i:i
*y ||"*"-I-:l-;1“-l-*.‘l-‘l-i1-‘ "

|
e e

i ; B | 1,2,3q,3b
I

S1. 3. Lutko-industrijska zona Bakamskog zaljeva. I — lucki terminali: 1. Bakar-Podbok, 2. obala Goranina, 3a
i 3b terminali INE-srafinerije: Il — imdnstrija: 111 — industrijsko-trgovineka zona: IV — povriine namijenjene
nowvo] Zeljeznicko-cestovnmoj mfrastrukturi. 5. 3a. Lutko- industrijska zona Bakarskog zaljeva 1 sjevemog
Krka: 1. terminal za rasute terete, 2. INA-rafinerija, 3. TE Rijeka, 4. koksara, 5. industrijsko-trgovinska zona,
6. brodogradiliste Kraljevica, 7. nalftni termimal JUNA, 8. Jugoslavenski maftoved, 9. DINA-petrokemija.

Fig. 3. The port and industrial zone of the Bay of Bakar. [ Port terminals: 1. Bakar Podbok, 2. Goranin Water-
front, 3 a and 3 b Terminals of the INA — Refinery; II Industrial facilities; II1 The industrial/commercial
zone; IV Land to be used for the construction of the new railway and highway infrastructure Fig. 3a. Port
and industrial areas of the Bay of Bakar and of northern Krk: 1. Bulk cargo terminal, 2. INA Refinery,
3. Thermal Power Plant Rijeka, 4. Coke plant, 5. Industrial-commercial zone, 6. Kraljevica Shipyard, 7, Ter-
minal of the Yougoslay Pipeline, 8. Yougoslav Pipeline, 9. DINA-Petrokemija.
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Drugi veliki objekt koji je skrenuo prometne
tokove prema Sirem podruéju Bakarskog zaljeva
jest rafinerija nafte INE u Urinju. Rafinerija je
u lokacijskom pogledu tipi¢an primjer nove lud-
ke ili obalske industrije, s orijentacijom isklju-
¢ivo na uvoznu naftu. Smjeitena je na vanjskoj,
kvarnerskoj strani primorskog bila Kostrene, gdje
su uredeni glavni preradivacki kapaciteti. Dalj-
njim firenjem wredaja, rafinerija je zaposjela naj-
vedi dio prostora primorskog bila, Posljedica je
to povecanja kapaciteta primarne prerade od 4
na & mil. t godiinje, izgradnje sekundarnih rafi-
nerijskih kapaciteta i uredaja za proizvodnju aro-
matskih ugljikovodika. Takvim dinamiénim raz-
vojem rafinerija je postala najvedi opskrbljivad
jugoslavenskog trzista naftnim derivatima i objekt
koji najvise utjeée na ukupni promet rijeckog lué-
kog sistema.

Lokacija rafinerije nafte u Urinju izravno se
odrazila na izgradnji termoelektrane Rijeka I.
Termoelektrana je puitena u rad 1974. godine, s
instaliranom snagom od 320MW, dok joj plani-
rani kapacitet iznosi 640 MW, S obzirom da za
pogonsko gorivo koristi lofivo ulje (mazut), po-
dignuta je neposredno uz rafineriju. Polofaj na
obali odreden je istovremeno koriftenjem mor-
ske vode za potrebe rashladnog sistema. Nakon
izgradnje koksare u Bakru, za pogon termoelek-
trane poeo se koristiti i koksni plin.

Tredi novi industrijski objekt, koksara u Ba-
kru, koja posluje u sastavu Metalurikog kombhi-
nata Zzeljezare Sisak, jod vife je pojacala luéke i
industrijske funkcije Bakarskog zaljeva. Na ma-
krolokaciju koksare utjecali su isti faktori kao i
kod rafimerije, tj. ni#i trofkovi prerade uvezenih
sirovina na morskoj obali, dok je njezina mikro-
-lokacija, odredena blizinom terminala za rasute
terete u Bakru bitno drugadija. Koksara je izgra-
dena u samom zaljevu, na nekadagnjoj obhali Man-
draé. Takav smjedtaj trafio je da se prethodno
izvrie vrlo velika podsijecanja padina i nasipa-
vanja mora. Drugi problem bio je doprema uglje-
na s terminala za rasute terete. On je rijesen na
taj nacin, $to je ureden sistem prijenosnih tra-
ka od terminala do skladista koksare, koji jed-
nim dijelom wvodi podmorskim tunelom ispod
Bakarskog zaljeva. Prijenosne trake jednako se
koriste 1 za otpremu gotovog proizvoda do uto-
varne stanice Ivani. Cetiri godine nakon puitanja
u rad, koksara je dostigla svoj tehniéld kapaci-
tet od 850000 t koksa i 34000 t katrana godis-
nje. Nusprodukt pri proizvodnji, koksni plin, ko-
risti se kao energent u obliznjoj termoelektrani i
rafineriji. U planu je povedanje kapaciteta koksa-
re ma 1,7 mil. t koksa podifnje sa sekundarnim
usinjerenjem na proizvodnju sumporne kiseline,
tekuceg amonijaka i sirovog benzola (S1. 3),

Pored luCkih industrija baziranih na preradi
sirovina, odn. masovnih tereta, firi prostor Ba-
karskog zaljeva sve vife posiaje privladan i za
smiesta] preradivackih industrija, posebno onih
koje su orijentirane na preradu vredmijih roba

te na doradu i konfekcioniranje industrijskih pre-
radevina. Poceci takvog razvoja vidljivi su na iz-
gradnji privredne zone Skrljevo-Kukuljanovo s
industrijskim, trgovadkim i lutkim sadriajima
na prostoru od 350 ha. Prva faza, koju &ini skla-
difni kompleks povriine 150000 m? s industrij-
skim keolosjecima wvezanim za stanicu Skrljevo,
ve¢ je u eksploataciji. Smatra se da de ta zona
biti generator daljnjeg razvoja i izvorista prome-
ta, posebno u odnosu na lucki bazen Bakra, koji
time dobija vredniji generalni teret (Z. LuZavec,
1981). S obzirom na ved raniji povremeni promet
takvog tereta na obali Bakar-Goranin, ova nova
orijentacija predstavlja samo prirodni nastavak
valoriziranja velikih lu¢kih potencijala Bakarskog
Zaljeva.

Posljedica takvog cjelokupnog razvoja je stva-
ranje prosirane lucko-industrijske zone oko Ba-
karskog zaljeva. U toj zoni, na samoj obali zalje-
va, lociraju se Inéki prostorl za prihvat rasutos
tercta, tekuceg i generalnog tereta i industrija
koja je po svom karakteru najuie vezana na pre-
kreajne terminale (tzv. »industrije na vodi«). Po
svome smjeStaju tu spada i brodogradevna in-
dustrija (Kraljevica). U uvjetima pomanjkanja
prostora u zaljevu, sva ostala industrija, bazna 1
preradivacka, trgovacko-skladiini sadr¥aji i kljué-
ni prometni objekti za svoj smjestaj koriste po-
voljne povrfine zaravnjenih vapnenackih platoa
iznad Bakarskog zaljeva. Konkretni geografski,
tocnije reljefni uvjeti, namedu specifiénu organi-
zaciju luCko-industrijske zone Bakarskog zaljeva
u dva nivoa, iz Cega dalje proizlazi vaino pitanje
prometnog povezivanja.

Luéko-industrijska gona Bakarskog zaljeva i
problem Zeljeznicko-cestovnog povezivanja, To je
kljucno pitanje ne samo za luckj prostor Bakars-
kog zaljeva vec i za daljnji razvoj rijecke luke u
cjelini. Otvaranje svakog novog luékog prostora
za rijecku luku znadilo je razvojni skok. Snainu
prostornu ekspanziju luke, koja se dogodila to-
kom 70-tih godina, nije medutim pratila odgova-
rajuca izgradnja Zeljeznitko-cestovnih prometnica,
i to kako magistrainih prometnih pravaca prema
zaledu tako i krupne prometne infrastrukture u-
nutar luckog sistema, koja s magistralnim prav-
cima ¢ini funkcional cjelinu. Analize dosacdas-
njih potreba luke pokazale su da su kapacitetd
promeinice na ulazima u lufke bazene te veze
sa zaledem postale ograniéavajudi faktor daljnjez
razvoja luckog prometa (J. Kirinéié¢, 1981).

Primarno je pri tome, nesumnjivo, pitanje
daljnjeg razvoja Zeljeznitkih wveza i &voriita, s
obzirom da je luka glavni korisnik Zeljeznickih
usluga, a neuskladenosti izmedu luckih i Zeljes-
nickih kapaciteta su najvece. Navest éemo pri-
mjer Bakarskog zaljeva. Nasuprot kapacitetu ter-
minala za rasute terete koji iznosi 35000 t/dan,
feljeznica mo¥e otpremiti svega 12—15 000 t/dan,
i to uz velike teSkode. Rasuti teret u tranzitu il
namijenjen korisnicima u Jugoslaviji otprema se
prugom Bakar-Skrljevo do Zeljeznicke stanice
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Skrljevo, gdje se formiraju vlakovi u smjeru
Zagreba i Pivke. Kako se kapacitet sadasnje pru-
ge ne moke vise povedavati, a Bakarski bazen u
perspektivi postaje jo¥ znalajnije izvoriite rob-
nih tokova za Zeljeznicu — pored rasulih tereta
javlja se i generalni teret, povezano s aktivira-
njem privredne zone Skrljevo-Kukuljanovo, oci-
to je da treba trafiti nova i kompleksna rjesenja.

Na to upucuju i potrebe postojecih industrija
u lu¢ko-industrijskoj zoni Bakarskog zaljeva. U
rafineriji nafte unutranji se transport odvija raz
vijenim sistemom cjevovoda, dok se otprema de-
rivata prema unutrainjosti vrdi kamionima cister-
nama ili Zeljeznicom preko ukrcajne stanice Soi-
¢i. U slutaju koksare primijenjen je, s obzirom
na njezin smjedtaj, jedino mogudi sistem unutrad-
njeg transporta — pokretne trake, Sistem pocinje
kod terminala za rasute terete, gdje se prima ug-
ljen, a zavriava u Zeljeznickom otpremnistvu Iva-
ni, gdje se utovaruje koks. Oba terela, iz Soica
(do 900000 t/god.) i Ivana (600—700 000 t/god.),
zavréavaju takoder na raniirnoj stanici Skriljevo,
koja je majoptereenija u rijeCkom cvoru.

Ne ulazedi u problematiku neuskladenosti iz
medu povecanih potreba i kapaciteta ieljeznice
u ostalim dijelovima rijeéke luke i kod drugih ko-
risnika, ofito je da postojeci Zeljezmicki cvor
Rijeka ne odgovara vise potrebama luke i grada.
To je i razumljivo, jer se Zeljezniéki &vor poleo
stvarati jo$ u vrijeme izgradnje pruge Zagreb—Ri-
jeka 1873, a praktitki je zavrfen 30-tih godina
ovog stoljeda. Od tada pa do danas lulki pro-
met se povedao vise od deset puta, a gradsko
podrudje Rijeke se utrostruéilo.

Novi zeljeznicki &vor Rijeka trebao bi omo-
suciti kompleksna i dalekosefna rjefenja: zado-
voljiti potrebe rije¢kog luckog sistema, zatim in-
dustrije i ostale privrede te javnog prijevoza.
Prostorni razmjeftaj lutkih kapaciteat i tenden-
cije razvoja gradske regije Rijeke takvi su da ce
hiti neophodna izgradnja nekolike velikih Zeljes-
nickih objekata. Te su: razdjelna stanica na
zavréetku nove feljeznicke pruge Zagreb—Rijeka,
obilazna pruga oko Rijeke prema Matuljama s
odvojkom prema Istri, pruga za otok Krk, novi
ranfirni Zeljezniéki kolodvor, teretna stanica u
Bakru i dr. Pored toga, nuina je rekonstrukcija
postojecih Zeljeznickih stanica. (E. Varga, 1981)%
Kljutno znafenje u novom &voru ima razdjelna
stanica, iz koje vode pruge prema zavrinim Ze-
ljeznitkim toc¢kama (OmiSalj, Bakar, Suak i dr.},
odnosno obilazna pruga prema Istri 1 Sloveniji,
te movi ranZirni kolodvor koji bi trebao sabirati
promet iz ludko-industrijske zone Bakarskog za-
eva i sa sjevernog Krka, Izgradnja ranZirnog
kolodvora, &ija lokacija je predvidena na platou
Krasice, neposredno uz Bakarski zaljev, zatim ure-
denje novog Zeljeznickog prikljucka prema Bakru

&) Pretprojekt Zelieznickog &vorifta Rijeka, Prometno-te-
hnoloske procjene i gradevinska analiza, ZTP projekt,
Zagreb, 1960

preko Bakarca i prodirenje teretne stanice u Ba-
kru, otvara nove, znatno vede moguénosti koris-
tenja lufkog prostora Bakarskog zaljeva.

Pored #eljeznifkog, za daljnji razvoj rijeckog
lutkog sistema veliko znacenje ima i suvremeni-
je cestovno povezivanje. Racuna se da kamionski
promet sudjeluje s 22%, udjela u prijevozu ge-
neralnog tereta za rijecku luku (J, Kirindi¢, 1981).
S porastom kontejnerskog i Ro-Ro prometa te raz-
vojem novih preradivackih industrija, taj e udio
u perspektivi porasti. Potrebe lu¢ko-industrijske
zone Bakarskog zaljeva isticu osobito znadenje
izgradnje dvaju objekata: obilazne auto-ceste oko
Rijeke (Orehovica—Diragje—Matulji—Rupa), koja
je u izgradnji, i dionice budude auto-ceste pre-
ma Splitu na relaciji Orehovica—Vitofevo—Kri-
#idée—Crikvenica—N. Vinodolski. Druga cesta iz-
ravno se ukljuuje u luéko-industrijsku zonu Ba-
karskog zaljeva, zbog fega ée trebati maroditu pa2-
nju obratiti izboru terase i izgradnji najfunkcio-
nalnijih prikljudaka u odnosu na lucke i indus-
trijske objekte. .

U sklopu ovoga poglavija nije se razmatraio
pitanje izgradnje magistralnih ZeljezniCko-cestov-
nih prometnica prema zaledu, s obzirom da ono
svojom &irinom znatno prelazi okvire ovoga rada.

fakljucéak

Iz razmatrane problematike suvremenog razvo-
ja rijetke luke i lufko-industrijskih funkcija Ba-
karskog zaljeva proizlazi nekoliko osnovnih ¢inje-
nica:

Dinamiénim prostorno-funkcionalnim razvojem
u toku posljednja dva decenija, rijeCka luka je
prerasla okvire tradicionalnog lutkog sredista i
postala slofen lucki organizam — rijecki lucki si-
stem. On se formirao na regionalnoj osnovi, u
sklopu &itavog Kvarnerskog zaljeva. Ispoljene su
sliéne razvojne tendencije kao i kod velikih svjet-
skih Iuka.

Rijec¢ki luéki sistem razvija se u univerzalnu
luku velikih prekrcajnih moguénosti. Funkcional-
no sredifnje mjesto u sistemu ima tradicionalna
rijetka luka s rije¢kim i suSackim bazenom, ko-
ji su usmjereni pretezno na klasiéni i unificirani
generalni teret. Mladim razvojem na nju su se
nadovezali specijalizirani lucki bazeni: Bakar (ru-
de, sirova nafta i derivati), Omi3alj, u sastavu
JUNA (sirova nasta), Rafa (drvo i Ziva stoka) i
Pula (generalni i rasuti teret).

Od novih dijelova rijecke luke najvile se raz
vio bakarski luéki bazen, koji koristi vrlo atrak-
tivan prostor Bakarskog zaljeva. Zahvaljujudi pri-
rodnim i polofajnim pogodnostima, u toj zoni iz-
gradeni su specijalizirani terminali, razvija se ti-
piéna obalska industrija i javljaju zafeci preradi
valtke Iudke industrije. Razvoj ide u pravcu formi-
ranja velike luéko-industrijske zone s teziitem na
Bakarskom zaljevu i sjevernom dijelu otoka krka.
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Otvaranje novih luékih bazena, zajedno s iz-
gradnjom obalskih industrija, doveli su do veli-
kog porasta prometa rijecke luke, sto je jod vide
pojacalo njezin dominantan poloiaj medu jugo-
slavenskim lukama. Rijeka se po velicini ukup-
nog luékog prometa svrstala medu srednjevelike
svijetske luke. Relativna stagnacija generalnog te-
reta, nasuprot velikom porastu masovnih tereta
{tekudih 1 rasutih) i osiguravanje vecih koli¢ina
roba tranzitnog karaktera, vaina su pitanja dalj-
njeg razvoja rijecke luke.

Stvaranje rijetkog lutkog sistema nije pratiia
izgradnja odgovarajuce Zeljeznitko-cestovne infra-
strukture, te su se prometni problemi zaodtrili.
Potrebna rjeSenja mogu se saZeti u dva osnovna
zahtjeva, koji su medusobno funkcionalno pove-
zani: a) uredenje suvremenijeg prometnog, poseb-

no Zeljeznickog &vora Rijeka, koncepcijom i ka-
pacitetorn uskladenog s potrebama luke i grada
i b) poduzimanje daljnjih sistematskih napora
da bi se izgradile moderne prometnice prema Za-
grebu i Sirem zaledu,

Razvoj rijeckog luckog sistema vrsi su u uvje-
tima preteino strme i krike obale Rijeckog za-
ljeva i Kvarnera. Specifine prirodne, posebno
reljefne osohine takve obale, determiniraju izbor
lokacija za lutke bazene i druge prostore nami-
jenjenih lutkoj privredi. Prostornd faktor ima pe-
vorazredno znadenje u razvoju rijeckog luékog
sisterna. S obzirom na daljnje tendencije Sirenja
luc¢kih, privrednih i urbanih povrsina, istraiiva-
nju prostornih moguénosti razvoja ma Sirem po-
aru¢ju Kvarnera trebalo bi obratiti daleko vedu
painju.

Summarsy

CONTEMPORARY DEVELGPMENT OF THE PORT OF RIJEKA AND SURVEY OF THE
SPECIALIZED FUNCTIONS OF THE BAY OF BAKAR

Miroslav Sié

Dynamic functional development and substantial
territorial expansion between 1965-1%80 have trans-
formed the port of Rijeka into a highly compelx
system of port facilities. The construction of a new
refinery at Urinj in 1965 was soon followed by the
construction of a terminal for crude oil and oil
products. The specialized port for bulk freight at
Bakar started operating in 1967. In 1979 the crude
oil terminal of the Yugoslav Pipeline was completed
at Omisalj on the island of Krk. In the course of
the same year operations started at the new speci
alized ports for timber and live animals at Briica
{Ra%a) and at the container and roll on — roll off
terminal in the Sufak basin.

The traditional basins of the Rijeka port were
thus joined by new port areas. The new port
systern encompasses the whole of the Kvarner Bay.
It may be described as a universal port with great
flexibility for loading and unloading cargo. The
central position in this system, in terms of function,
is still retained by the old Rijeka port (the Rijeka
and Sufak basin), which handles primarily general
and container cargo. The Bakar basin has lerminals
for bulk cargo and crude oil, the Omi%alj basin —
as part of the Yugoslav Pipeline — is eguipped for
loading and unloading crude cil, Rafa specializes in
timber and live animals, while Pula, also part of
the Rijeka port system, handles general and bulk

cargo (Fig. 1).

The new basins and the construction of industrial
enterprises in the coastal area contributed signifi-

cantlly to the wih in the volume of goods traffic in
the port of Rijeia. In 1964 (prior to the DFminﬁUE the
new basins), this traffic totaled 5.8 million MT per
annum. By 1970 it had grown to 103 million MT, by

1979 to 16.6 million MT, and in 1980 to 20.4 million
MT. Due to adverse conditions it fell to 18.6 million
MT in 1982, Such a considerable increase in the vo-
lume of goods traffic strengthened the dominant
position of the Rijeka port in Yugoslavia: in 1965
it accounted for 5139, of total Yugoslav sea-borne
goods traffic, in 1980 for 6059, and in 1982 for
58,59, With such a volume of seaborne traffic, Ri-
jeka qualifies as a medium port on the world wide
scale, For the time being, the port of Rijeka mostly
handles fluid and bulk cargos but efforts arc being
taken to attract more transit traffic from countries
in the central portion of the Danube Basin and to
increase the share of general cargo.

The development of the Rijeka port systéem has
a number of transportation and space problems.
Namely, the creation of new basins was nol ac-
companied by the construction of an adequate road
and railway infrastructure, which resulted in an
imbalance between port capacities and road and
rail access to the port. The construction of a more
up-to-date railway nodal point at Rijeka and of
highways which would provide more efficient con-
nections with the hinterland are of prime importance
for the further development of the port system. But
this development has to confront another problem
as well: the problem of space. The shore is compo-
sed of limestone and is rather steep. The charac-
teristics of the relief have been a determining Factor
in the location of the new port basins and offer
only limited possibilities for expansion and port re-
lated activities.

The Bakar basin is the best developed of all the
new portions of the Rijeka port. It makes use of
the sheltered, deep Bay of Bakar, It is able to
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accomodate even very large cargo carriers, which
resulted in the construction of terminals for bulk
cargo and basic industries. The development of pro-
cessing port indusiries is still in its initial stages.
Contemporary development trends lean toward the
formation of an extensive port and industrial zone
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