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PRILOG GOSPODARSKOJ STRATEGIJI RAZVITKA
REPUBLIKE HRVATSKE -
RIJECKI PROMETNI PRAVAC

Na istocnoj obali Jadrana posluje veci broj luka. Neke su potpuno nove, a
neke veoma stare. Neke su uspjele u poslovnom svijetu nametnuti potrebu da se
njima sluzi, a neke to nikako ne uspijevaju. IstraZujuci uzroke neuspjeha,
konkretno rijecek luke, autori su dosli do spoznaje da subjektivni utjecaj nije
iskoristio pozitivne objektivne okolnosti.

Uvod

Otkriéem Amerike godine 1492. prostor Sredozemnog mora prestaje biti iz-
voriSte gospodarskih, kulturoloskih i politi¢kih zbivanja ondaSnjeg poznatoga
svijeta. Dogadanja koja sve do danaSnjih dana utjecu na svjetsko gospodarstvo
premjestaju se na europske atlantske prostore, a osamostaljivanjem sjeveroamerickih
kolonija godine 1776. proSiruju se sve do isto¢nog prostora Sjedinjenih Americkih
DrZava.

Od otkri¢éa Amerike, pa sve do danas, osnovno teZiSte medunarodne razmjene
europskih zemalja s prekomorskim zemljama locirano je na atlantskoj obali
Francuske, Nizozemske, Njemacke i Velike Britanije. Koncentracija glavnine
vanjskotrgovinske razmjene europskih zemalja preko atlantskih luka pridonijela
je nazadovanju valorizacije sredozemnih luka. Jedina prednost sredozemnih luka
od 1869. naovamo jest blizina Sueskog kanala koji znacajno skra¢uje pomorski
put prema Indiku.

U tijeku vremena zasnivaju se osnovni smjerovi kretanja dobara europske
prekomorske razmjene iz Velike Britanije preko Belgije, Nizozemske, podrucja
Saske, prema jugu Italije, odnosno Ceske, dalje na istok do Ukrajine. Navedeni
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smjerovi posljedica su koncentracije gospodarskih potencijala i broja stanovnika
europskog prostora, jednako kao i znatno usmjerivanje prekomorske vanjsko-
trgovinske razmjene, izuzevsi uvoz sirove nafte, na oba americka kontinenta i istonu
obalu Afrike.

U osamdesetim godinama 20. stoljeca intenzivno se razvija kontejnerski Zeljez-
nicki promet izmedu dalekoistocnih i europskih zemalja koriStenjem sibirskog
prirodnog mosta. Navedeni kontejnerski promet potpuno je zaobiSao prostor Hr-
vatske. Prema tome, moZe se zakljuciti da prostor Hrvatske nije sastavni dio
osnovnih europskih i svjetskih tokova dobara.

Povijesna dogadanja prije nesSto manje od 300 godina, medutim, navjeStala
su sasvim drugi tok razvitka hrvatskog pomorskoga prostora, odnosno dijela toga
prostora koji se odnosi na emporij rijeCke luke. Naime, viSestoljetni gospodarski
razvitak obalnog prostora Hrvatske pridonosi razvitku velikog broja luka, kao npr.
senjske, zadarske, Sibenske, splitske, dubrovacke i rijecke. Ni jedna spomenuta
luka, nazalost, nije izrasla u iole dominantniju luku nacionalnog, a kamo li meduna-
rodnog pomorskog prometa, iako su nesumnjivo dio europske gospodarske i kul-
turne bastine.

Ipak, smo protokom vremena najsjevernija od navedenih luka, rijecka luka,
postaje glavnom lukom dijela gravitacijskog podrucja koje joj pripada zemljopisnom
logikom. Prerastanje rijecCke luke na pocetku osamnaestoga stoljec¢a u glavnu luku
Madarske posljedica je i politickih zbivanja. Naime, rijeckoj se luci namjenjuje
manje ili viSe pomorski vanjskotrgovinski promet tadaSnje Madarske. Ni tada
gravitacijsko podrucje rije¢ke luke nije predstavljalo osnovne pravce medunarodne
razmjene na europskom kontinentu. Usprkos tome, valja naglasiti da je Rijeci pripalo
gravitacijsko podrucje na kojem se sjeklo, a i danas se sijeku, nekoliko znacajnih
interkontinentalnih pravaca. Ta ¢injenica Rijeci i njezinom gravitacijskom podrucju
potencijalno daje vazno mjesto u prometnom sustavu jugoisto¢ne Europe. To su
prometni pravci koji preko hrvatskog, odnosno, preko rije¢kog, podruc¢ja povezuju
podrucja Zapadne i Srednje Europe s jugoisto¢nim dijelom Europe i s Azijom i
Bliskim istokom, kao i putovi koji iz Sjeverne i Srednje Europe vode na Jadran,
odnosno Sredozemlje.

Geoprometni poloZaj Rijeke osnovna je prirodna pogodnost za razvitak luckih
djelatnosti. Naime, Dinarsko gorje, koje odvaja panonski i jadranski prostor, upravo
u zaledu sjevernog Jadrana, dakle, emporija rijecke luke, najviSe se snizava i suzava.
Time se olakSava izlazak na Kvarner obaju najvaznijih transeuropskih prometnih
pravaca, cestovnih i Zeljeznickih. Jednog iz isto¢no-alpskog podrucja preko slo-
venskih “Postojnskih vrata”, gdje je dinarska zapreka najniza, 603 m, i drugog iz
srednjeg Podunavlja preko “Goranskog praga”, gdje je Dinarsko gorje najuze, u
zracnoj crti malo viSe od 30 km. Na drugoj strani, iz Rijeckog su zaljeva u dugom
nizu godina polazile pomorske rute prema Sredozemlju, odnosno prema Sueskom
kanalu i dalje prema Istoku, pa prema Gibraltarskim vratima i Atlantiku, povezujuéi
tako Rijeku i njezinu gravitacijsku zonu sa svjetskim pomorskim trziStem. K tome,
a nasuprot ne osobito povoljnim lokalnim uvjetima za izgradnju velike luke, zbog
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nedostatka ravnoga terena na obali, koji je valjalo stvarati nasipanjem dubokog
priobalnog mora uz velike troskove, Rijecki zaljev ima veoma pogodne prirodne
uvjete za razvitak i rad luke. Morski je prostor prostran i zaklonjen od pucinskih
vjetrova. Ima dovoljnu dubinu od oko 60 m, $to omogucuje prihvat i najvecih
brodova. Dno je pogodno za sidriSte, a s otvorenog je mora morski prostor povezan
Sirokim i dovoljno dubokim Velikim vratima. Za kabotaznu plovidbu pogodna su
Srednja vrata, a za malu obalnu plovidbu Mala vrata (Tihi kanal).

Rijeka - lucki i industrijski grad
Osvrt na dosadasnji razvitak

Rijeka je stoljec¢ima ostala mali grad sa priblizno 3000 stanovnika i s malom
prirodnom lukom u uséu Rjecine, bez izgradenih prometnih veza sa zaledem. Tek
se na pocetku 18. stoljeca, pojavom merkantilizma u Hasbur§koj Monarhiji, stvaraju
uvjeti za pocetak vrednovanja pomorsko-zemljopisnog polozaja Rijeke i susjednog
Trsta, odnosno njezine posrednicke uloge u trgovinskoj razmjeni izmedu
nacionalnog i srednje-europskog zaleda, na jednoj strani i prekomorskih zemalja,
na drugoj'. Ve¢ je izgradnja prvih kolnih cesta koje su Rijeku povezale sa zaledem
u prvoj polovici 18. stoljeéa, znacila prekretnicu u daljem razvitku rijecke lucke
funkcije. Tek izradnjom Zeljeznickih veza u drugoj polovici 19. stoljeca i istodobnom
izgradnjom novog, umjetnog, i za to doba velikog luckog bazena ispred grada,
Rijeka je u punom smislu pocela funkcionirati kao vazna srednjoeuropska
sredozemna luka. Stoga je posve logi¢no da su se u 18.1 19. stolje¢u na tim pro-
storima u smjeru sjevernih jadranskih luka Rijeke i Trsta izgradile ceste i Zeljeznicke
pruge.

Povijesni znacaj i suvremena funkcija tih geografskih prolaza upuéuju na
potencijalno veliko geoprometno znacenje. Naime, savladivanjem planinske barijere
Sirine nesto manje od 30 km kroz masiv Risnjaka, stvorio bi se kudikamo najkraéi
i najlaksi prolaz preko planinskih masiva do Panonske nizine, Podunavlja i Srednje
Europe.

Prednost koriStenja jadranskog prometnog pravca preko Rijeke, odnosno tunela
ispod Risnjaka, kao dionice dolinske Zeljeznicke pruge na relaciji Rijeka-Zagreb,
posebno dolazi do izraZaja u pravcu prema zemljama Srednje Europe i Podunavlja,
odnosno Bliskog Istoka i Afrike.

Jadranski prometni pravac, u okviru kojeg dominira utjecaj rijecke luke, spaja
dva ekonomski komplementarna svijeta. Industrijski razvijenu Europu i nedovoljno
razvijene zemlje Azije i Afrike. Na tim prostorima Zivi oko dvije treéine svjetskog
stanovnistva.

! Grupa autora u redakciji Mencer, Ivan: “Pomorskoputnicki terminal u Rijeci”, Pomorski
fakultet, Rijeka, Rijeka, 1993., str. 46.
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Usprkos tome, zbog neadekvatne prometne infrastrukture koja povezuje Jad-
ran, odnosno Rijeku, sa zemljama Srednje Europe, danasnji je promet Jadranom
mali. Cak i promet dobara na pravcima prema Sjevernoj i Juznoj Americi iz zemalja
koje prirodno gravitiraju jadranskim lukama, ¢esto ne prolazi jadranskim lukama.

Rijeka - slobodna luka

Velike promjene u razvitku rijecke luke zapocinju godine 1717., posto je Karlo
VI. u sklopu svoje merkantilisticke politike proglasio slobodnu plovidnu Jadranskim
morem, a dvije godine poslije Rijeku i Trst slobodnim lukama. Istodobno, u Rijeci
se uspostavlja podruznica novoosnovane becke Carske privilegirane orijentalne
kompanije, zadatak koje je bio razvijati vanjsku trgovinu s Orijentom, posebno s
Turskom, koja je tada bila glavni austrijski vanjskotrgovinski partner. Godine 1722.
u Rijeci je izgraden Lazaret, lociran zapadno od grada, s vlastitom malom lukom
Mandraé. Ta je luka bila prvi umjetni bazen na podrucju rijecke luke. Godine 1728.
dovrSena je prva kolna cesta prema Karlovcu, poznata kao Karolinska cesta. Dvije
godine poslije dovrsava se cesta Rijeka-Trst. Godine 1750. ulaganjem nizozemskog
kapitala izgraden je prvi rijecki industrijski kompleks, rafinerija Secera. Godine
1828. tvornica Secera prenamijenjena je u tvornicu duhana.

Godine 1811. potpuno je dovrSena nova kolna cesta od Rijeke preko Gornjeg
Jelenja prema Karlovcu, poznata kao Lujzinska, cesta. Obje ceste, Karolinska i
Lujzinska imale su ishodiSte na lijevoj obali Rjecine. Time je potaknut razvitak
Susaka. Godine 1821. na SuSaku je zasnovana Tvornica papira. Za izvoz drva iz
Gorskog kotara na suSackoj Brajdici ureduju se i skladiSta za drvo. Od Karlovca
nastavljao se prema Panoniji unutarnji plovni put Kupom i Savom, a ve¢ godine
1822.1izgraden je projekt za izgradnju plovnog puta Vukovar-Samac (Dunav-Sava),
koji nazalost ni do danas nije izgraden.

Rast lu¢kog prometa i razvitak morskog brodarstva upuéivali su na potrebu
izgradnje nove i tehnicki opremljenije rijecke luke. Godine 1855., premjeStanjem
usca Rjecine nekoliko stotina metara isto¢nije u novo korito, zapocinju prvi ozbiljni
radovi na izgradnji suvremene rijecke luke. Tim radovima formiran je preteZno
umjetno nasut prostor Delte. Staro rije¢no korito, dotada viSestoljetna prirodna
luka Rijeke, pretvorena je u luku za jedrenjake (Mrtvi kanal-Fiumara). Nasipanjem
mora ispred grada i izgradnjom prvog lukobrana na mjestu danasnje putni¢ke obale
pocinje se formirati umjetni lucki bazen. Do izgradnje velikog lu¢kog bazena dolazi
tek nakon Hrvatsko-ugarske nagodbe godine 1868. Tada je Rijeka, kao corpus
separatum, pripojena Madarskoj, koja tu izgraduje “svoju® luku. Izgradnjom 1750
m dugog lukobrana formiran je lucki bazen povrSine akvatorija 62 ha. Istodobno je
ispred Mrtvog kanala izgraden drugi, manji lucki bazen s aktvatorijem povrSine
6.5 ha, zasticen 420 m dugim lukobranom, namijenjen ponajviSe izvozu drva, pa
su na susjednoj Delti izgradena skladiSta namijenjena drvenoj gradi. ZavrSetak
izgradnje Zeljeznicke pruge Rijeka-Karlovac 1873. pridonosi razvitku luke, jer je
uspostavljena preko Zagreba direktna veza s BudimpeStom. Iste godine zavrSava
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se odvojak Zeljeznicke pruge Rijeka-Sv.Petar (Pivka), kojom se Rijeka povezuje
sa zeljeznickom prugom Bec-Trst, izgradenom 1857. Time su stvoreni uvjeti da
Rijeka izraste u veliku srednjoeuropsku luku, koja je tada preuzela ulogu glavne
Ugarske luke. Trst je istodobno postao vodeéa luka Austrije.

Dakle, na pocetku 20. stoljeca zavrSena je prva etapa izgradnje rijeCke luke
kapaciteta priblizno 7 km operativne obale. Lucka mehanizacija locirana na ope-
rativnim obalama smatrana je veoma suvremenom. Lucki promet trajno je rastao.
Godine 1900. iznosio je milijun tona, a godine 1913. tri milijuna tona. Na izvoz je
otpadalo oko 60% prometa. Istodobno se u rijeckoj luci razvijao i putnicki promet.
Ve¢ je godine 1846. uspostavljena tjedna parobrodarska linija tr§¢anskog Aust-
rijskog Lloyda na relaciji Trst-Kotor, godine 1853. Rijeka-Zadar, a 1860. Rijeka-
-Kotor. Istodobno je Rijeka bila povezana parobrodarskim linijama sa svim
Kvarnerskim otocima.

U Rijeci putnicko brodarstvo zapocinje djelovati godine 1884. Te se godine
osniva Parobrodarsko drustvo Mate Svrljuga i dr., koje se iste godine spaja sa
senjskim Parobrodarskim drustvom Krajac i dr. Spajanjem parobrodarskih poduzeca
iz Senja i Rijeke osniva se u Rijeci Ugarsko-hrvatsko dionicarsko parobrodarsko
drustvo, poznato kao Ungaro-Croata. To je brodarsko poduzeée bilo najvece te
vrste u Austro-Ugarskoj Monarhiji.

Razvitak luke prati i razvitak industrije. U prvoj polovici 19. stolje¢a Rijeka
postaje najvaznije industrijsko srediSte cijele Hrvatske. Godine 1857. u Rijeci je
poslovalo 85 industrijskih poduzeca. Od toga 20 velikih u kojima je ukupno radilo
5000 zaposlenih. U drugoj polovici 19. stoljeca osniva se Tvornica torpeda Whi-
tehead i Co., prva takve vrste u svijetu. Zatim se osnivaju ljustionica riZe, rafinerija
nafte, brodogradiliSte, a na pocetku 20. stoljeca i topionica olova Plumbum na
mjestu danas$njeg Vulkana.

Znacajno je spomenuti i to da je Madarska uoci Prvog svjetskoga rata imala
izradene projekte za izgradnju nove Zeljeznicke pruge mnogo veceg kapaciteta,au
tijeku rata zavrSen je projekt za veliko proSirenje rijeCke luke. No, politicka
dogadanja nakon 1918. izmijenila su zacrtani razvitak rijecke luke.

Osvrt na kapacitete rijecke luke

Rijecko-susacki lucki bazen inicijalni je i najstariji dio rijeckog luckog
sustava, a do vremena poslije Drugog svjetskoga rata i jedini dio emporija rijecke
luke. Smjesten je ispred gradske jezgre, a dovrSen na svrSetku pro§loga stoljeca.
Obnavljanjem razruSenih operativnih obala i lu¢ke mehanizacije nakon Drugog
svjetskoga rata operativna je obala djelomi¢no modernizirana, i to jedino u
putnickom dijelu luke. U rijeckom dijelu luke izgraden je silos za Zitarice
kapaciteta 60.000 t i terminal za fosfate. U suSackom dijelu luke na predjelu
Brajdice nasipanjem priobalnog mora izgraden je kontejnerski terminal, kapaciteta
100.000 TEU godi3nje.
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Ukupna duZina operativnih obala za prekomorsku i veliku obalnu plovidbu
iznosi 5800 m. Time se omogucuje istodobno pristajanje 28> velikih brodova s
gazom veéim od 7 m.

Danas rijecki lucki sustav raspolaze raznovrsnim infrastrukturnim luc¢kim
objektima. Rijecko-suSacki bazen preteZno je namijenjen prometu generalnih tereta.
Preostali bazeni izgradeni su poslije Drugog svjetskoga rata. Uglavnom su
namijenjeni iskrcaju i uskladiStenju sipkih i tekucih tereta, za koje je poznato da su
u odnosu na generalne terete nisko vrijedni, a istodobno su potencijalni zagadivaci
okoline, §to donosi i ekoloSke probleme. Novoizgradeni lucki objekti pridonijeli
su rastu prometa rijecke luke, ali prostor namijenjen njihovom odvijanju nije
najefikasnije iskorisSten, zato Sto je mogao posluziti ponajprije za lucki promet
generalnih tereta i za putnicki promet. Takvom bi se strategijom postigli viSarazina
iskorisStenosti prostora i profitabilnije poslovanje, a ekoloski bi bilo pogodnije.

Promet emporija rijecke luke

Politicka dogadanja poslije Prvog svjetskoga rata Rijeku razdvajaju od
prirodnog zaleda. Time se bitno umanjio njezin geoprometni poloZaj, a to se odrazilo
na smanjenje luckog prometa. Istodobno se povecéala vaznost susacke luke, koja je
u novoosnovanoj drzavi Kraljevini Srba, Hrvata i Slovenaca dobila Siroko
gravitacijsko zalede i preuzela funkciju vodece luke. Rijecka i susacka luka najveci
promet dostizu godine 1929., i to oko 1,6 milijuna tona. Porast prometa susacke
luke utjece na povecanje skladiSnih, operativnih i prometnih kapaciteta. Tako je
npr. izgraden odvojak Zeljeznitke pruge Skrljevo-Bakar. Planirano proirenje
suSacke luke na Bakarski zaljev onemogudio je Drugi svjetski rat. Pred svrSetak
toga rata lucki i industrijski uredaji u rijeckoj i suSackoj luci gotovo su potpuno
razoreni, pa je valjalo temeljito obnoviti neuporabljivu luku i uniStenu industriju.

Rijecki lucki emporij danas okuplja Rijecko-Susacki, Bakarko-Urinjski,
Omisaljski, Raski i Plominski bazen.

Na pocetku devedesetih na prvom je mjestu prema razini prometa bio
Bakarsko-Urinjski bazen s terminalima za tekudi, sipki i ro-ro promet. Slijedi
Omisaljski bazen s terminalima Jadranskog naftovoda i INA-Petrokemije, potom
Rijecko-SuSacki s prometom generalnog i sipkog tereta, Raski bazen s terminalima
za drvo i stoku i Plominski terminal namijenjen iskrcaju ugljena za potrebe TE
Plomin i II.

Godine 1990., kao posljedica ukljuivanja Madarske i tadasnje Ceske i
Slovacke u usluge Jadranskog naftovoda i zbog opadanja prometa sipkih tereta u
Bakarsko-Urinjskom bazenu, na prvo je mjesto, zbog opsega prometa doSao
Omisaljski lu¢ki bazen.

2 Ibidem, str. 53.
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Valja spomenuti da je u godinama poslije Drugog svjetskoga rata rijecka luka
obavljala lucki prekrcaj i u funkciji vanjskotrgovinske prekomorske razmjene
Austrije, Madarske i Ceske i Slovacke.

U razdoblju 1970.-1990. neprekidno raste promet rijeCke luke. Taj porast
posljedica je: (1) proSirenja luckih terminala na prostoru emporija rijecke luke, (2)
smanjenja prometa Rijecko-Susackog bazena od 3,717 milijuna tona 1970. na
3,376 milijuna tona 1990., s tim da je u iskazani promet ukljucen i promet Raskoga
bazena, (3) rasta prometa suhih i tekuéih tereta u Bakarsko-Urinjskom bazenu od
6,632 na 8,169 milijuna tona i rasta u Omi$aljskom bazenu koji je orijentiran samo
na iskrcaj sirove nafte. U promet se ukljucuje na svrSetku sedamdesetih godina, a
godine 1990. ostvaruje promet od 8,595 milijuna tona.

Najrelevantniji pokazatelj kretanja prometa emporija rijecke luke jest promet
“Luke”-Rijeka (tablica 1).

Tablica 1.

PROMET “LUKE”-RIJEKA

Godina Promet (000 tona)
1960. 4055
1970. 5359
1980. 7 644
1990. 5796
1998. 3275

Izvor: Dokumentacija “Luka”-Rijeka.

Kretanje prometa “Luke”-Rijeka od 1960. naovamo moZze se podijeliti u
tri faze. Prva faza, od 1960. do 1980, jest faza rasta. NajviSa razina prometa ostva-
rena je godine 1980. Druga faza, od 1985. do 1996., faza je nazadovanja. NajniZi
promet od 2,309 milijuna tona ostvaren je godine 1996. Tre¢a faza, koja zapocinje
1998. mogla bi biti ponovo faza rasta.

Opseg i struktura prometa prema vrstama tereta iskazani u tablici 2.

3 Luka-Rijeka — statistika i Lu¢ka kapetanija Rijeka.
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Tablica 2.

STRUKTURA PROMETA “LUKE”-RIJEKA PREMA VRSTAMA TERETA

000 tona (%)
Godina Generalni tereti Rasuti tereti Drvo Ukupno
1980. 1 664 (22,6) 5230 (70,9) 480 (6.5) 3374 (100,0)
1990. 1641 (28,3) 3908 (67.4) 247 (4,3) 5796 (100,0)
1996. 683 (29,6) 1488 (64.4) 138 (6,0) 2 309 (100,0)
1998. 610 (18,7) 2521 (76.9) 144 4, 3275 (100,0)

Izvor: Dokumentacija “Luka”-Rijeka.

Ostvarena dinamika strukture prometa ukazuje na njezino pogorsanje. Naime,
smanjuje se udio visoko tarifirajucih tereta, a povecava se udio nisko tarifirajucih
tereta.

Tranzitni promet‘“Luke”-Rijeka izrazen apsolutnim veli¢inama varira, a udio
u ukupnom prometu “Luke”’-Rijeka prvo se smanjuje, a zatim povecava (tablica
3).

Tablica 3.

DINAMIKA I STRUKTURA TRANZITNOG PROMETA “LUKE”-RIJEKA

Godina Ukupan promet Tranzitni promet Udio tranzitnog
(000) (000) prometa u ukupnom (%)

1990. 5796 3441 594

1996. 2309 1083 469

1998. 3275 2071 63,2

Izvor: Dokumentacija “Luka”-Rijeka.

Ostvareni udio tranzitnog prometa, zanemarujuci apsolutne veli¢ine, potpuno
zadovoljava. Dapade, uz rast apsolutno izraZzenog prometa, tako ostvareni udio
tranzitnog prometa mogao bi se smatrati uspje$no ostvarenim poslovnim uspjehom.
NaZalost, u situaciji smanjenja ukupnog prometa, ostvareni udio tranzitnog prometa
samo ukazuje na to da“Luka”-Rijeka moZe biti znatno uspjesnija. Potencijalni uspjeh
prije svega valja traZiti u interesima gospodarstvenika u Hrvatskoj. Istodobno,
struktura tranzitnog prometa zbog vrsta tereta ne zadovoljava. Udio rasutih tereta
predimenzioniran je i u godini 1997. iznosi 61,1%, a godine 1998. iznosi 72,3%.
Valja se zalagati za §to veci udio generalnih tereta, udio kojih se smanjuje od 32,6%
godine 1997. na 22,2% godinu dana poslije.



I. MENCER, M. CRNJAR: Prilog gospodarskoj strategiji razvitka Republike Hrvatske... 1 061
EKONOMSKI PREGLED, 51 (9-10) 1053-1074 (2000)

Struktura luc¢kog prometa prema zemljama korisnicama usluga “Luke”-Rijeka
iskazuje se u tablici 4.

Tablica 4.

OPSEG I STRUKTURA TRANZITNOG PROMETA PREMA ZEMLJAMA
U GODINAMA 1997.11998.

000 tona (%)
Zemlja Ostvareni promet
1997. 1998.

Austrija 391 (22,6) 313 (15,1)
Ceska 123 (7,1) 127 (6,1)
Madarska 360 (20,8) 591 (28.5)
Slovacka 128 (7,4) 233 (11,2)
Ostale zemlje 730 (42,1) 807 (39,1)
Ukupno 1733 (100,0) 2071 (100,0)

Izvor: Dokumentacija: “Luka”-Rijeka.

Iskazana struktura tranzitnog prometa Madarske ukazuje na rast, $to je nacelno
pozitivno. No, struktura madarskog tranzitnog prometa nije kvalitetna. Opseg
generalnih tereta smanjuje se od 55 919 tona na 24 943 tona, a udio rasutih tereta
povecava se od 302 640 tona na 565 437 tona. Istodobno se udio drva smanjuje od
1 814 tona na tek 266 tona. Udio slovackog tranzita takoder raste, kao posljedica
znac¢ajnog rasta rasutih tereta od 32 265 tona na 146 379 tona. Opseg generalnih
tereta smanjuje se. Valja ukazati na najveéi pojedinacni udio “Ostalih zemalja”, a
to je nekvalitetan pokazatelj bilo kojeg istraZivanja, kojem je cilj unaprijediti
poslovni uspjeh.

Godine 1978. instaliran je prvi kontejnerski most, a godine 1985. drugi.

Kapacitet kontejnerskog terminala iznosi 100 000 TEU godisnje. Ostvareni promet
nazalost znatno manji od tehni¢kih moguénosti terminala (tablica 5.).
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Tablica 5.
KONTEJNERSKI PROMET “LUKE”-RIJEKA
Godina Ostvareni promet Tona/TEU
Tona TEU

1985. 233 987 29 984 7.8
1990. 403 083 50 282 8,0
1996. 188 399 29 492 64
1998. 82 000 9111 90

Izvor. Dokumentacija “Luka”-Rijeka

Promet kontejnera izrazen u TEU raste do godine 1989. Te godine ostvaruje

maksimam od 52 451 TEU. Od godine 1989. smanjuje se, da bi se 1993. ponovo
nesto povecao. Od tada slijedi propadanje opsega prometa kontejnera, sve do 1998.,
kada se ostvaruje promet od 9 111 TEU.

Valja jo§ spomenuti kretanje iskoriStenosti kapaciteta koja se neprekidno

smanjuje od 71,67% godine 1989. na 39,49% u godini 1994. Nakon te godine
iskoriStenost neznatno raste narazinu 41,17%. Nakon godine 1996. slijedi drasti¢an
pad na 25,71% iskoriStenosti kapaciteta, a to je najniZa ikada ostvarena iskoriStenost
kapacitet “Luke”-Rijeka. Posljednje dvije godine iskoriStenost kapaciteta pove¢ava
se i godine 1998. dostizZe razinu od 38,54%.

(1)

2
3)

4
®)

(6)

Neki od razloga ostvarene dinamike i strukture prometa “Luke”-Rijeka jesu:

Politicko i vlasni¢ko prestrukturiranje zemalja koje mahom gravitiraju na
prostore “Luke”-Rijeka.

Neadekvatna prometna infrastruktura koja povezuje Rijeku s unutra§njoséu.

Izumiranje povezanosti rijeCke luke s proceljem, zbog prestanka djelovanja
linijskog brodara “Croatia line” i preusmjerivanje preostalih linija u
konkurentske luke.

Zastarjelost dijela luckih pretovarnih i skladisnih kapaciteta.

Konfuznost rukovodenja lukom, zbog vlasni¢ke strukture i izostanka
racionalnog usuglaSivanja poslovnih interesa svih bezuvjetno zainteresiranih
subjekata.

Potpuno ispolitizirano odlucivanje, umjesto da se koriste iskustvima stecenim
u svjetskim lukama i prijedlozima stru¢njaka. Odnosno, neadekvatna
povezanost i usuglasenost lu¢kog menadzmenta i struktura lokalnih, re-
gionalnih i drzavnih struktura. Zapravo, u tijeku rukovodenja poslovanjem i
razvitkom luke javljaju se problemi koji zahtijevaju raznovrsne pristupe u
procesu njihova razrjeSivanja.



I. MENCER, M. CRNJAR: Prilog gospodarskoj strategiji razvitka Republike Hrvatske... 1 063
EKONOMSKI PREGLED, 51 (9-10) 1053-1074 (2000)

(7) Prevladavanje subjektivnog utjecaja koji je dopustio destruktivno poslovno
djelovanje. Najveca greska dosada$njeg poslovanja jest neadekvatno poslovno
ponasanje u odnosu na: (1) agencije drzave koje moraju kontinuirano pratiti
poslovanje i biti nosioci investicija u lu¢kom podrucju i (2) poslovne partnere
u zemlji i inozemstvu. Luku je jednostavno potrebno prihvatiti kao slozen
dinamicki sustav koji ne moZe potpuno samostalno djelovati. Dakle, utjecaji
su i na makro i na mikrorazini odluc¢ivanja. Ocigledno je da se lucki emporij
ne moze razvijati bez interferiranja interesa drZavnih struktura i poslovodstva
luka.

Promet izmedu rijecke luke i zaleda odvija se u organizaciji Zeljeznickog i
cestovnog prometa. Glavna znacajka Zeljeznickog prometa Rijeke jest njegova uska
povezanost s kompleksom pomorskog gospodarstva, osobito s rijeckom lukom.

Osnovni pravac odvijanja prometa iz rijecke luke i prema njoj, bez obzira na
nacin njegova odvijanja, na relaciji je prema Zagrebu. Ta Cinjenica proizlazi iz
gravitacijske zone rijeCke luke, koja se proteZe prema unutra$njosti cijelog podrucja
Hrvatske i dalje preko Panonske nizine u smjeru Podunavlja i zemalja Srednje
Europe.

Rijecki Zeljeznicki ¢vor nije na potrebnoj tehnicko-tehnoloskoj razini. Kao
takav moZe se smatrati ogranicuju¢im faktorom poslovanja i razvitka rijeckog
luckog emporija, odnosno rijeckog prometnog pravca. Rije¢ko-SuSacki bazen u
samoj gradskoj jezgri, odnosno unutarnji dio rije¢kog bazena tradicionalno je
namijenjen putni¢kom prometu. Nakon rasta putni¢koga prometa do svrSetka
Cetrdesetih godina na razinu od 1,5 milijuna putnika godiSnje, javlja se dugotrajan
pad na svega 150 000* putnika ostvaren godine 1990. Razlozi drasti¢nog smanjenja
prometa posljedica su nekoliko utjecaja: (1) izgradnje Jadranske ceste i (2) ukidanja
konvencionalnih putnickih brodskih linija.

Danas su trajektne linije prema kvarnerskim otocima organizirane izvan rijecke
luke, osim na pravcu Rijeka-Porozina. Prema tome, putnic¢ki se promet rijecke
luke danas odnosi gotovo u cijelosti na uzduzobalnu ferry pomorskoprijevoznu
uslugu koja povezuje Rijeku i luke na putu do Dubrovnika, a ljeti do Grcke.

Ostvrt na razvitak emporija rijecke luke

Razvitak prekrcajnih, skladi$nih, industrijskih i trgovackih funkcija luckih
djelatnosti potrebno je sagledati u kontekstu opéeg gospodarskog razvitka, kao
njegova osnovna determinanta. To je bitna strateSka odrednica gospodarskog raz-
vitka, ako se gospodarski razvitak zasniva na poticanju industrijske proizvodnje i
izvoza i na tranzitnoj ulozi glavne luke u funkciji vanjskotrgovinske razmjene gra-
vitacijskog podrucja. Naime, gospodarski razvitak Hrvatske mora se zasnivati na
¢injenici da je rijeCka luka glavna hrvatska luka. Razlozi za takvu konstataciju jesu

* Lucka kapetanija, Rijeka.
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lokacija i koncentracija gospodarskih kapaciteta, maritimne karakteristike Sireg ak-
vatorija i iskustvo i vjeStina zaposlenih. Nabrojeni razlozi poticanju razvitka rijec-
kog luc¢kog emporija, kao uvjeta gospodarskog razvitka Hrvatske, toliko se puta, u
nizu godina ponavljaju, da ih je jednostavno potrebno prihvatiti. U suprotnom, rijecki
lucki emporij valja svrstati u perifernu luku sjeveroisto¢nog dijela Sredozemlja.

Dalje, razvitak luckih djelatnosti rijeckog lu¢kog emporija potrebno je sagledati
u kontekstu pomorske, odnosno jadranske orijentacije sveukupnog hrvatskoga
gospodarstva.

Na pocetku devedesetih godina potpuno su sazrele okolnosti da rijecka luka
nakon ekspanzije zapocete prije sto godina nastavi s razvitkom koji joj pripada, i
to zbog kolosalnog geoprometnog poloZaja. Ipak, desetlje¢ima dokazivane prednosti
rijeCkog pomorskog pravca, u devedesetim godinama nisu dosle do izrazaja. Rijecki
je lu¢ki bazen nevjerojatno gubio svoju atraktivnost. Gubili su se poslovi, ukidale
su se tradicionalne brodarske linije prema svjetskim lukama. Na svrSetku
devedesetih godina dobiva se dojam, §to nazalost dokazuju i statisticki podaci, da
je rijeCka luka na razini prometa ne znatno ve¢em od prometa prije sto godina.
Neka se naglasi da istodobno u neposrednom susjedstvu, kao posljedica lucidne
strategije razvitka i operativnog poslovnog ponasanja, Luka Koper, koja se nalazi
na istom gravitacijskom prostoru kao i rijecka luka, ostvaruje poStovanja vrijedne
poslovne uspjehe.

Razlozi dugoro¢nog poslovnog neuspjeha rijeckog luckog bazena posljedica
su iskljucivo ljudskog faktora. Npr., nastojanja da se uvedu putnicke linije iz Plomina
u drugoj polovini godine 1999. prema Cresu i sjevernim talijanskim putnickim
lukama, umjesto da se prihvate kao poticaj za razvitak rijeCkog pomorskog pravca
dozivljava se kao nelojalna konkurencija.

Razvitak rije¢kog prometnog pravca shvadenog u najSirem smislu, §to se
prakti¢no odnosi na prostor prema Puli, Karlovcu i kvarnerskim otocima do Zadra,
realno se zasniva na izgradnji prometnica prema gravitacijskom podrucju. Ipak,
glavni je pravac prema Budimpesti preko Zagreba. Pravac prema Zagrebu prakti¢no
omoguduje akviziciju izvozno-uvoznih poslova nacionalnog gospodarstva, kako
bi se preko emporija rijecke luke, ako konkurencijski parametri dopustaju, odvijala
nacionalna prekomorska vanjskotrgovinska razmjena. Prekomorsku vanjsko-
trgovinsku razmjenu Madarske valja, na osnovi istih kriterija kao i nacionalne terete,
u §to veoj mjeri usmjerivati prema rijeckoj luci.

Sve navedeno mora se ostvariti komercijalnim komunikacijama, a ne auto-
matizmom politi¢ke odrednice. Dakle, osnovica razvitka rijeckog lu¢kog emporija
jest stvaranje konkurentskih prednosti, koje su posljedica kvalitetne infrastrukture
luke i prometnica, kvalitetnih pretovarnih i skladi$nih luckih kapaciteta i naravno,
nezaobilazno sposobnog ljudskog potencijala, koji svojim poslovnim aktivnostima
osigurava zadovoljavanje interesa korisnika.

Planiranje novih prometnica izmedu Rijeke i nacionalnog i Sireg zaleda (au-
toputovi i Zeljeznicka pruga) valja povezati sa dva tradicionalna, geografski
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uvjetovana i povijesno gospodarski afirmirana prometna pravca, i to prema Zagrebu
i prema Trstu, s odvojkom za Ljubljanu. Tim su pravcima ve¢ prije vise od sto
godina na Kvarner zapoceli dolaziti prvi turisti mahom iz Austrije, Ceske, Slovacke
i Madarske.

Prometni pravac prema Trstu s odvojkom za Ljubljanu, povezuje Rijeku sa
Zapadnom Europom, i to preko Trsta s Italijom, Svicarskom i Francuskom, a preko
Ljubljane s Austrijom i Njemackom.

Na pocetku devedesetih godina pravac iz Zagreba postaje klju¢ni pravac u
prometnom sustavu Republike Hrvatske, jer povezuje dva glavna dijela - panonski
i jadranski. Istodobno, gospodarski rast tranzicijskih zemalja, osobito Madarske,
pridonijet ¢e daljem porastu vaznosti prometnog pravca prema Zagrebu. Naime, u
Zagrebu se sastaju dva, za promet prema Rijeci, posebno vazna prometna pravca.
Prvi iz Ukrajine i Slovacke preko Budimpeste i Varazdina, i drugi iz Austrije, Ceske
i Njemacke preko Graza i Maribora. Prema tome, s infrastrukturnog aspekta razvitak
rijecke luke ne zapo€inje u Rijeci, ve¢ u Zagrebu. Zbog toga zagrebacki prostor
postaje vaZan utjecaj za rijecki lucki emporij zbog pojedinih pravaca koji vode iz
panonske Hrvatske i Sireg srednjoeuropskog prostora, u okviru kojeg tradicionalno
posebno vaZznu ulogu ima prostor Madarske. Pravac prema Rijeci ne znaci samo
relaciju prema Sjevernom Jadranu, ve€ i prema hrvatskim jadranskim obalnim pro-
storima kao tradicionalnim turisti¢kim odrediStima, koriste¢i organizirani
uzduZobalni brodarski sustav. Time se automatski povecava znacaj hrvatske putni¢ke
i trgovacke mornarice. Istodobno bi emporij rije¢ke luke morao postati polazno-za-
vr$na tocka kruznih putovanja Jadranom i Sredozemljem’.

Glavne pretpostavke razvitka rije¢kog luckog prometa, a time i prometa
cjelokupnog rijeckog prostora jesu:
- Definirati nacionalni kontejnerski pravac preko rijecke luke - odmah.

- Izgraditi Zeljeznicku prugu dolinom Kupe, koristeéi se tunelom ispod planin-
skog lanca Risnjaka u smjeru Zagreba - odmah.

- Izgraditi suvremeni autoput prema Zagrebu - do godine 2010.
- Modernizirati Zeljeznicki ¢vor u Rijeci - odmah.

- Modernizirati prilazne ceste rijeckoj luci - djelomi¢no odmabh, ali ne poslije
2005.

- Modernizirati rije¢ku luku Sirenjem specijaliziranih terminala na podrucje
Sireg akvatorija, odnosno nastaviti ve¢ usvojenu koncepciju razvitka.

- Kontinuirano proSirivati prigradsku cestovnu infrastrukturu u kontekstu Sirenja
grada Rijeke ukljucujudi i izgradnu niza parkirali$nih povrSina, osobito izvan
danasnjeg “City”-ja, a u samome “City”-ju potrebno izgraditi auto-silos, i to
na Delti, u Starome gradu uz “Socijalno” i uz “Riadria” banku.

5 Grupa autora u redakciji Mencer, Ivan: “Pomorskoputnicki ...,” op.cit.
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- Uskladiti razvitak prometne infrastrukture s gospodarskim razvitkom grada
Rijeke, prigradskim prstenom i Sirim gravitacijskim zaledem. U uZem smislu,
gravitacijsko je zalede rijecke luke prostor od Rijeke do Zadra na jugu,
Karlovca prema sjeveroistoku, Ilirske Bistrice prema sjeveru i Pule prema
zapadu. Prema juZznom, morskom dijelu gravitacijskog zaleda potrebno je
revitalizirati brodarske linije u funkciji cjelokupnog zaleda, koje u najSirem
smislu podrazumijeva podrucja preko Zagreba do Osijeka i susjedne Madarske.
Tek je sekundarno zanimljivo i podrucje sjeverne Italije, zbog povezanosti
brodarskim linijama iz Plomina i prema povremenim uspjesnim komercijalnim
komunikacijama s gospodarstvenicima na podruc¢ju Austrije. Zanimljivost
podrucja Ceske, Slovacke i Poljske za razvitak emporija rijecke luke krajnje
je periferna i ne bi morala predstavljati podrucja kojima bi kratkoro¢no valjalo
posvetiti posebnu ciljanu paznju.

- Provesti intenzivne marketinske aktivnosti kojima bi se informiralo i uvjeravalo
o konkurentskim prednostima rijeckog luckog emporija u sustavu
sjeverojadranskih luka.

Moguénosti i prepreke gospodarskog razvitka luckog poduzeca proizlaze iz:
svijesti drZavnih institucija o vaznosti razvitka jedne ili sustava nacionalnih luka,
svijesti poslovodstva luke da poStuje uvjete privredivanja unutar i izvan luke i
prijeko potrebne suradnje (koordinacije) rukovodstva luke s vodeéim regionalnim
poduzecima i regionalnim vlastima.

Moguénosti i prepreke razvitka luckog sustava, odnosno svih poslovnih funk-
cija koje luka mora obavljati, proizlaze iz raznovrsnih utjecaja koji se medusobno
isprepli¢u. Moguénosti su snaga i prednost koje omogucuju objektivno ostvarivanje
ciljeva. Za emporij rijecke luke to su: odgovarajuca lucka i prometna infrastruktura;
lucka prekrcajna i skladiSna mehanizacija, odnosno specijalizirani terminali; spe-
cijalizirane skladiSne povrSine; lokacija u odnosu na nacionalno i medunarodno
gravitacijsko podrucje, legislativa na razini grada, Zupanije i drZzave, odnosno npr.
devizni, carinski ili vanjskotrgovinski reZim, nacin financiranja i potom odrZavanje
prometne i lucke infrastrukture; lokacija u odnosu na grad kojem administrativno
i ekonomski pripada; vjestina i vjernost osoblja; informiranost zaposlenih o ciljevima
i rezultatima poslovanja, odnosno efikasan informacijski sustav; rukovodenje;
organizacija i pristup razvitku i raznovrsnost komercijalnih veza i trZi$nih ko-
munikacija.

Razvitak grada Rijeke i njezinog lu¢kog emporija posljedica je utjecaja pro-
metno-zemljopisnog polozaja grada na Rjecini i razvitka geopolitickih odnosa u
Sirem srednjoeuropskom zaledu.
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Segmentacija trZista luckih usluga
Opcenito o segmentaciji trzista luckih usluga

Osnovica razvitka svakog luckog emporija jest kopnena infrastruktura koja
povezuje luku sa gravitacijskih zaledem. Povijeno gledano, Zeljeznica je najvise
pridonosila razvitku pojedinih svjetskih luka, kao, npr., luke Liverpool na Stetu
luke u Londonu u tijeku 19. stolje¢a. Americ¢ka transkontinentalna Zeljeznica
zavrSena 1869. omogucdila je brzi razvitak luke San Francisco. Tunel Sv. Gotthard
1882. omogucuje razvitak luke Genove. Noviji primjer utjecaja prometne
infrastrukture na razvitak luke jest izgradnja tunela izmedu luke La Specia i prostrane
doline koju s lukom dijeli planinski masiv. Ilustracije radi, godine 1986. navedena
je luka ostvarila promet od 167.764 TEU, a 1990. godine 454.000 TEU.

Prema tome, prvo obiljeZje kojim se segmentira trZiSte luckih usluga jest
postojeca i buduca kopnena infrastruktura. Zasto? Zbog Cinjenice da lucko trziste
nastaje i razvija se kao zavisna varijabla vanjskotrgovinske prekomorske razmjene
pojedine primorske zemlje i zemalja gravitacijskog podrucja luke.

Tradicionalno stajaliSte ukazuje da se suhi sipki tereti preteZno prevoze Zeljez-
nicom, a generalni tereti cestom i Zeljeznicom. Smatra se da je u suvremenim uvje-
tima, zbog opéeprihvacene kontejnerizacije, prijevoz Zeljeznicom svih vrsta dobara
- sipkih, tekuéih i komadnih, glavni oblik prijevoza. Npr.,u SAD isto¢nu i zapadnu
obalu povezuju kontejnerski vlakovi sa dvostruko poloZenim kontejnerima. U
Europi se ve¢ nekoliko desetljeca uvode vlakovi velikih brzina na zranom, odnosno
na magnetskom jastuku.

Drugo obiljezje segmentacije trzista luckih usluga jest opseg i bonitet luckih
pretovarnih i skladi$nih kapaciteta.

Treée obiljeZje segmentacije trziSta luckih usluga jesu stupanj gospodarskog
razvitka zemalja gravitacijskog podrucja izraZen visinom bruto domaceg proizvoda
(GDP) i opsega i strukture roba i smjerovi pomorske vanjskotrgovinske razmjene.

Cetvrto obiljeZje pristup je razvitku luke, koji se provodi makroekonomskim,
mikroekonomskim ili kombiniranim pristupom. Ovaj potonji pristup najrealniji je,
jer postuje najveci spektar interesa za uspjeSan razvitak luke.

Segmentacija triista rijeckog luckog emporija

Segmentacija trzista rijeCke luke’ bit ¢e ucinjena primjenom: (1) kopnene
infrastrukture, (2) stupnja gospodarskog razvitka zemalja koje se mogu realno

¢ Matty Morgenstern: “Mediterranean: a Way Through or a Shipping Market”, Tranadria 92,
Mediterranean Trade and Ports, Conference Proceedings, Trst, 1992., str. 51.

7 Mencer, Ivan: “Segmentacija trziSta luckih usluga rije¢ke luke”, Ekonomski pregled, 3-4,
Zagreb, 1994, str. 247-257.
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prihvatiti kao dio gravitacijskog podrucja i (3) opsega, strukture i tehnicko-tehno-
loSkog boniteta luckih kapaciteta.

KOPNENA INFRASTRUKTURA

O kopnenoj infrastrukturi Rijeke sa zaledem zna se mnogo. Opca je kon-
statacija da se radi o Cesto moderniziranim, ali u nacelu zastarjelim Zeljezni¢kim i
cestovnim prometnicama.

Navedena je konstatacija to dramatiCnija prihvati li se pretpostavka da je
razvitak lu¢kog sustava usko povezan s postojanjem kvalitetnih prometnica.

Cestovna povezanost mora se zasnivati prije svega na pravcu prema Zagrebu i
dalje Budimpesti. Cestovna infrastruktura zadovoljava ponajprije turisticku potra-
Znju, koja bi se preko Rijeke dalje usmjerivala prema jugu, koristeci se brodskim
prijevozima. Iskustva u svijetu dokazuju multiplikativni znacaj povezanosti subje-
kata prometnog, industrijskog i turistickog gospodarstva na opéi gospodarski razvitak.

Isti pravac Rijeka-BudimpesSta preko Zagreba zahtijeva i suvremenu
Zeljeznicku prugu. U rijeckom slucaju prihvatljivije je primarno intenzivirati razvitak
Zeljeznice u odnosu na cestovni promet, zbog strukture tereta rijecke luke, u okviru
kojeg dominiraju rasuti tereti. Na takav stav upucuje i prakti¢no ponasSanje velikog
broja svjetskih luka. Ta cinjenica upucuje na to da kontejnerizacija pomorskih
prijevoza pridonosi procesu koncentracije prometa. Koncentracija homogenih tereta
u pojedinim lukama, a kontejnerizacija sve terete svodi gotovo na apsolutno ho-
mogene terete, stvara objektivne uvjete za valorizaciju ekonomije veli¢ine. Te se
prednosti u okviru kopnenoga prijevoza mogu ostvariti samo primjenom
Zeljezni¢kog prometa.

Rijecki Zeljeznicki ¢vor smjesten je na uskom obalnom prostoru. Ograni¢en
je visinskim razlikama. U tijeku vremena moderniziran je sigurnosno-signalnim
uredajima. Kao takav ipak ne predstavlja faktor stimulacije za dalji razvitak luckog
robnog prometa. Rijecki Zeljeznicki Evor, kojim se jaca konkurentska snaga rijeke
luke, mora se rjeSavati u kontekstu strateSkog opredjeljenja Hrvatske na podrucju
lucke politike. Opredjeljenje bi se moralo zasnivati na izgradnji dolinske pruge
Rijeka-tunel Risnjak-dolina Kupa-Karlovac. Projekt dolinske pruge zavrSavan je
ve¢ prije viSe od dvadesetak godina. Projekt se mora revidirati, zbog neiskoriStenog
vremena za njegovu izgradnju.

DreZnicka varijanta Zeljeznickog spajanja Karlovca s Jadranom smatra se
neprihvatljivim rjeSenjem. Naime, ni jedna hrvatska luka, izuzevsi Rijeke, nema
potencijalno zalede koje omogucuje ekonomsku valorizaciju suvremenom
ZeljezniC¢kom prometnicom. Ve¢ na pocetku sedamdesetih godina u akademskim
se krugovima zagovarala izgradnja dolinske pruge, uz uvjet osiguranja luckog
prometa od oko 60 milijuna tona. Tako dimenzioniran promet mogao bi se postici
utjecajem sustava kanala Rajna-Majna-Dunav, odnosno kanala Vukovar-Samac i
internacionalizacijom rijeke Save do Zagreba.
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Takav stav proizlazi iz strukture dosadasnjeg prometa rijecke luke i iz znacaja
koji Zeljeznica ima u prijevozu dobara u okviru vanjskotrgovinske razmjene
pojedinih zemalja gravitacijskog podrucja rijecke luke. Tako se npr., austrijska
poduzeéa pri uvozu drva i pluta godine 1987.° koriste Zeljeznicom sa 58%, a
cestovnim prometom sa 38%. Preostalih 4%, odnosi se na unutarnji plovni put,
koriStenjem Dunava. Pri uvozu gnojiva austrijska se poduzeca koriste Zeljeznicom
u visini 56%, a pri uvozu raznovrsne rudace 53% i kemijskih proizvoda u visini
46%. U slucajevima kada austrijska poduzeca izvoze pojedine proizvode, kao npr.
gnojivo, Zeljeznicom se koriste u visini 65%. Pri uvozu kemijskih proizvoda koriste
se zeljeznicom u visini 46%, a metala 41%. Raznovrsni generalni tereti u izvozu i
uvozu najvise se koriste cestovnim prometom.

Vanjskotrgovinska razmjena Madarske najveéim se dijelom odvija
Zeljeznicom. Godine 1990. udio Zeljeznice u ukupnom opsegu uvoza sudjeluje sa
64%, a izvoza 79%. Udio cestovnog prometa iznosi u uvozu 3% i u izvozu 6%.
Prehrambene proizvode i duhan madarska poduzeca uvoze takoder Zeljeznicom,
0ko 94%. U izvozu udio iznosi 81%. Dakle, madarska poduzeéa u vanjskotrgo-
vinskoj razmjeni intenzivnije se koriste Zeljeznicom i u slu¢ajevima kada je zbog
prirode samih proizvoda uobicajenije da se prijevoz obavlja cestovnim prometom.

Ceska, Slovacka i Poljska u najvecoj mjeri takoder se pretezno sluze Zeljez-
nicom.

Postavlja se pitanje, koja od zemalja gravitacijskog zaleda uz hrvatske prostore,
predstavlja s aspekta kopnene infrastrukture ciljno trziste rijeCke luke? Smatra se
oportunim da je to veliko, zemljopisno i povijesno blisko madarsko trzZiste. Razlozi
za takav stav proizlaze iz: (1) tradicionalnih gospodarskih i kulturoloskih odnosa
Hrvatske i Madarske, (2) direktne grani¢ne linije i (3) najprirodnijeg izlaska
Madarske na svjetska prekomorska trzista.

GOSPODARSKI RAZVITAK ZEMALJA GRAVITACIISKOG
PODRUCIJA

Dosadasnji tranzitni promet rijeCke luke u najvecem udjelu ostvarile su Au-
strija, CeSka, Slovacka i Madarska. No, u krug gravitiraju¢ih zemalja rijecke luke
moZe se ubrojiti i Turska, zbog moguénosti efikasnog brodarskog povezivanja.

U nastavku se prikazuju neki pokazatelji gospodarskog rasta zemalja tranzicije,
koje se ubrajaju u gravitacijsko podrucje rijecke luke (tablice 5.,6.,7.,8.19.).

8 Transport Statistics for Europe 1992., UN, New York, 1992., str. 194-195.
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Tablica 6.
LANCANI INDEKSI REALNOG UKUPNOG BRUTO
DOMACEG PROIZVODA

%
Zemlja Prosjek 1971.-1981. 1990. 1995. 2000.
Ceska Republika . . 6.4 24
Madarska 1,5 32
Poljska 70 50
Turska 4.0 9,3 72 39

Izvor: OECD Economic Outlook 65, OECD, Paris, lipanj 1999., str. 227.

Lancani indeks bruto domaceg proizvoda Austrije, kao tradicionalnog partnera
rijecke luke, godine 1990. prema 1989. iznosi 4,6%, 1995. prema 1994. iznosi
1,7%,22000. prema 1999. godini 2,6%. Veoma sli¢an rast ostvaruju npr. i Sjedinjene
Americke Drzave. Dakle, zemlje tranzicije, kojih se bruto domaci proizvod iskazuje
utablici 5., ostvaruju u promatranim godinama manje ili vise identican rast, izrazen
prosjecnom stopom rasta, jednako kao i tradicionalno gospodarski razvijene zemlje.
To je jos potrebnije da bi se razvitak rijecke luke zasnivao na prekomorskoj
vanjskotrgovinskoj razmjeni upravo tih zemalja, jer samo tada emporij rijecke luke
ima realnu perspektivu razvitka.

Tablica 7.
BRUTO DOMACI PROIZVOD PO STANOVNIKU

USD
Zemlja 1990. 1995. 2000. 2010.
Ceska Republika 9567 10 980 13 080 19 361
Madarska 6 946 8257 10 764 15933
Poljska 4651 6 205 8454 12513
Slovacka Republika 7207 7424 10 175 15 061
Slovenija 9 854 11 645 14 964 22 151
Hrvatska 5713 5129 7043 10 425
Ukrajina 5653 3308 3260 4 825
Turska 4284 5219 6313 7 696

Izvor: Dragomir Vojni¢: “Ekonomija i politika tranzicije”’, Ekonomski pregled, 10, Zagreb
1999., str. 1143.
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Rast bruto domaceg proizvoda po stanovniku u 2000. i daljim godinama pred-
vida se na razini 4%. Za Tursku se predvida rast od 2%. Obje navedene stope rasta
podrazumijevaju nultu stopu rasta stanovnistva. Prema OECD?’ prosjecne stope
rasta ukupnog realnog drustvenog bruto proizvoda u razdoblju 2001.-2004. iznosit
¢e za Cesku Republiku 3,2 %, za Madarsku 4,4%, za Poljsku 5,2% i za Tursku
5,0%. Realno gledajuéi, to su veoma visoke stope rasta ukupnoga gospodarstva.
Dakle, jos se jednom potvrduje atraktivnost, prije svega madarskog trziSta, kao
osnovnog medunarodnog partnera rijecke luke.

Tablica 8.

LANCANI INDEKSI VRIJEDNOSTI VANJSKOTRGOVINSKE RAZMJENE
ZEMALIJA GRAVITIRAJUCIH PREMA RIJECKOJ LUCI

%
Zemlja Izvoz Uvoz
Prosjek 1990. 1995. 2000.  Prosjek 1990.  1995. 2000.
71.-81. 71.-81.
Ceska
Republika ... 16,1 6,7 22,0 5,5
Madarska ... 134 9,5 -0,7 10,7
Poljska 23,6 8.9 243 8,7
Turska 7,3 2,6 8,0 70 8,6 330 29.6 8,0
Izvor: OECD Economic Outlook 65, OECD, Paris, lipanj 1999., str. 235 i 236.
Tablica 9.
LANCANI INDEKSI KOLICINSKI IZRAZENE VANJSKOTRGOVINSKE
RAZMIJENE ZEMALJA GRAVITIRAJUCIH PREMA RIJECKOJ LUCI
%
Zemlja Izvoz Uvoz
1990. 1995. 2000. 1990. 1995. 2000.
Ceska
Republika e 12,7 74 s 20,1 59
Madarska 9,9 9,7 3.1 10,1
Poljska 16,7 8,9 20,5 8,7
Turska 1,1 4.9 7,1 342 292 8.2

Izvor: OECD Economic Outlook 65, OECD, Paris, lipanj 1999., str. 264. 1 265.

® OECD Ecomic Outlook 65, Paris, lipanj 1999., str. 34.
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Dugorocan i stabilan gospodarski rast pojedine zemlje mora se zasnivati na
izvozu proizvoda i usluga. Podaci tablice 8. i 9. ukazuju da zemlje u tranziciji, a
osobito Madarska, itekako ozbiljno prihvacéaju teoretske postulate dugorocnog
stabilnog gospodarskog razvitka. Takav pristup automatski, uz pruZanje objektivnih
uvjeta konkurentnosti u luckom sustavu sjevernih jadranskih luka, rijeckoj luci
pruZa objektivne mogucénosti poslovanja i razvitka.

TEHNICKO-TEHNOLOgKE KARAKTERISTIKE
LUCKIH KAPACITETA

Prometni kapacitet'®Luke”-Rijeka ocjenjuje se na 9 milijuna tona tereta
godi$nje. Ono $§to je evidentno jest to da se u posljednjih desetak godina smanjuje
stupanj iskoriStenosti kapaciteta. Minimum iskoriStenosti kapaciteta ostvario se
godine 1996.,1 to na razini od oko 25%. Od te godine naovamo iskoristenost kapa-
cieta raste. Procjenjuje se da ¢e godine 1999. ostvariti razinu nesto manje od 40%.

Nizak stupanj iskoriStenosti kapaciteta pripisuje se: (1) zastarjelosti instaliranih
luckih kapaciteta, (2) nedostatnoj prometnoj infrastrukturi, (3) nedostatnoj bro-
darskoj povezanosti, naglasSavajuéi pritom rijedak slu¢aj svjetskih luka da brodovi
nacionalne trgovacke mornarice sudjeluju u neprimjereno malom udjelu u luckom
prometu, (4) politi¢kom i gospodarskom prestrukturiranju zemalja tranzicije, (5)
nepovjerenju europskih gospodarstvenika zbog politickih i ratnih zbivanja u Hr-
vatskoj i (6) subjektivnim utjecajima.

“Luka”-Rijeka prekrcaj raznovrsnih dobara ostvaruje koriStenjem Cetrdeset
dviju obalnih dizalica, dviju kontejnerskih dizalica sa transtejnerima, trima
brodoiskrciva¢ima i trima brodoprekrcivac¢ama.

Najvedéi broj obalnih dizalica, njih 22, odnosno 52% ima nosivost od 5 tona,
Sto se moze prihvatiti kao zadovoljavajuce. Kapacitet kontejnerskog mosta ne moze
se prihvatiti kao potpuno zadovoljavajuéi, zbog visoke svjetske norme od 250 TEU
na sat. Zbog toga se smatra da bi se morao povecati prekrcajni kapacitet postojecih
kontejnerskih mostova i sam broj tih mostova. Brodoiskrcivaci su nabavljeni 1967.
i 1978.1 kao takvi smatraju se dotrajalima. Brodoprekrcivaci su nabavljeni 1962. i
1987. Brodoprekrcivaci nabavljeni 1962. i izvan su upotrebe. Prema tome, a na
temelju pretpostavljenog prometa, bit ée potrebno nabaviti nove brodoprekrcivace.

Pretezan dio prekrcajnih kapaciteta proizveden je do Sezdesetih godina. Manji
dio instaliran je u sedamdesetim i osamdesetim godinama. Time su se poboljSale
tehnicko-tehnoloske karakteristike prekrcajnih kapaciteta.

Objektivno procjenjujuéi, smatra se da tek dio instaliranih prekrcajnih kapa-
citeta moZe zadovoljiti dana$nje zahtjeve, i to brodoprekrciva€ na terminalu za
Zitarice instaliran oko sredine osamdesetih godina i brodoprekrcivac na terminalu

1% Dokumentacija “Luke”-Rijeka.
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za rasute terete, instaliran u drugoj polovici osamdesetih godina, kao i jedan
kontejnerski most. Transtejneri na kontejnerskom terminalu dobavljeni na pocetku
devedesetih godina znatno su pridonijeli poboljSanju tehnicko-tehnoloskih
karakteristika kontejnerskog terminala, odnosno opéenito ponude “Luke”-Rijeka.

Zakljucak

Promet rijecke luke, odnosno “Luke”-Rijeka, zapoceo se smanjivati joS u
osamdesetim godinama, ¢ime se Zeli naglasiti da politicka i vojna dogadanja u
devedesetim godinama u Republici Hrvatskoj nisu pokrenula proces nazadovanja
rijecke luke.

Smatra se da su subjektivni utjecaji najviSe pridonijeli nazadovanju rijecke
luke. Subjektivni se utjecaji moraju locirati na razini svih subjekata koji sudjeluju
u genezi lu¢kog prometa. Od drZavnih institucija do gospodarstvenika unutar
“Luke”-Rijeka i potencijalnih i efektivnih partnera. Subjektivni utjecaji obuhvacéaju
i nelojalnu konkurenciju susjednih sjevernih jadranskih luka, koja je pridonijela
preusmjerivanju tereta iz rijecke luke.

Uz subjektivan utjecaj na dosadas$nja i buduca poslovna ponaSanja, vaZan
utjecaj ima i prometna infrastruktura. Bitno je Sto prije zavrsSiti postojece radove
na izgradnji i modernizaciji cesta i Zeljeznice. Bila bi znacajna prednost rijeckog
prometnog pravca, da se prije eventualne izgradnje dolinske pruge, unificira elek-
tricni sustav napajanje vlakova na relaciji Rijeka-Zagreb. Danasnji sustav, koji
podrazumijeva dva sustava napajanja elekri¢nom energijom, smatra se kon-
traproduktivnim za jaanje konkurencijskih prednosti rijekog prometnog pravca.

Razvitak rijecke luke potrebno je prihvatiti kao prioritetan razvitak hrvatskog
luckog sustava. Samo takav pristup omogucuje razvitak preostalih hrvatskih luka.

Valja spomenuti i putnicki lucki promet, koji varira od 1 500 000 putnika
godiS$nje oko sredine pedesetih do danasnjih nesto viSe od 100 000 putnika godi$nje.
Iskustvo luka u svijetu u posljednjih tridesetak godina ukazuje na to da je upravo
putnicki promet, osobito u funkciji kruznih putovanja, znatno lukretivniji od pre-
krcaja raznovrsnih dobara.

Putnicki promet u rije¢koj luci ima perspektive zbog blizine Zeljeznickog i
autobusnog kolodvora, zbog neSto udaljenijeg aerodroma i zbog moguénosti
proSirenja putnic¢ke luke prenamjenjivanjem prvog velikog gata trgovacke luke. U
posljednjim se godinama lucke vlasti u rije€koj luci trude prilagoditi zahtjevima
suvremenijih brodarskih putnickih kapaciteta, Sto valja prihvatiti tek kao inicijativu
za mnogo intenzivniji razvitak putni¢kog lu¢kog prometa u rijeckoj luci.
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CONTRIBUTION TO ECONOMIC DEVELOPMENT STRATEGY
OF THE REPUBLIC OF CROATIA - THE RIJEKA TRAFFIC DIRECTION

Summary

With discovery of America in 1492 the Mediterranean region stops being the source
of further economic development. However, this territory maintains attractiveness due to
fundamental cultural and economic sources of world civilization.

A great number of ports is being developed in Mediterranean region, but just minority
of them takes more important position in the world system of ports.

A great number of ports operates at the East Adriatic cost. Some of them are completely
new, and some very old. In business world some of them managed to impose the necessity
of their using, and some suceed in no way.

Investigating the causes of failures, of concretely the Rijeka port, it appears com-
prehension that subjective influence did not use positive objective circumstances.



