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LUKA ROTTERDAM I NJEN POLOZAJ
U SKLOPU LUKA HAMBURG - LE HAVRE NIZA

MARTINA JAKOVCIC

1. UVOD

Luka je mjesto povezivanja pomorskog i
kopnenog prometa te mjesto prekrcaja tereta.
Budu¢i da suvremenu luku ¢ini skup manje ili
vise specijaliziranih terminala prikladnije bi
bilo koristiti termin lucki sustav. Sistemoloski
promatrano, luka je organizirani prostor koji
povezuje dva podrucja (zaleda) uz pomoc
odgovarajuce infrastrukture i organizacije.
Pomorsko i kopneno podrucje (zalede) te lu-
cka infrastruktura i organizacija zajedno Cine
lucki triptih.

Nakon II. svjetskog rata dolazi do znacaj-
nih promjena u funkciji luka. Luke prestaju
biti usmjerene iskljucivo na tranzitni promet,
ve¢ se u njima pocinje javljati industrija. U
pocetku je ta industrija vezana uz brodove i
njihovo odrzavanje no s vremenom se sve vise
javlja preradivacka industrija. Dolazi do ra-
zvoja lucko — industrijskih zona (Maritime In-
dustrial Development Area ili Zone Industri-
elle Portuaire). Prva lucko — industrijska zona
bila je zona Botlek u luci Rotterdam. Funkcije
lu¢ko — industrijskih zona te industrije koje su
u njima zastupljene se s vremenom takoder
mijenjaju. Opcéenito mozemo razlikovati Cetiri
generacije lucko — industrijskih zona, ovisno
o dominaciji pojedinih vrsta industrije. U
zonama I. generacije industrija se bazirala na
nafti te se razvija teska industrija, metalurgija
i industrija obojenih metala. U zonama II. ge-
neracije dolazi do prestrukturiranja industrije
$to je posljedica naftnih kriza. U zonama III.
generacije razvijaju se industrije za preradu
polugotovih 1 gotovih proizvoda te sve vise
jacaju skladisne i distributivne funkcije. U zo-

nama posljednje, IV. generacije, prevladavaju
skladisne i distribucijske funkcije a industrija
se sve vise izmjesta iz luke.

Promjenom funkcija luka tijekom vreme-
na, mijenja se njihov izgled i utjecaj na odre-
deni prostor (odredeno zalede). Zadaca je geo-
grafa otkriti kako se promjene koje se odvijaju
u lukama (promjene u obujmu tereta, vrstama
tereta...) odrazavaju na promjene u izgledu
same luke te kako se odrazavaju na promjene
u zaledu (veli¢ina zaleda, dostupnost...).

2. LUKE I GLOBALIZACIJA

Posljednjih nekoliko desetljeéa u svijetu je
sveprisutan proces globalizacije. Razumljivo
da je takav proces prisutan i u prometu. Glo-
balizacija na podrucju prometa podrazumijeva
otpremu tereta u sve regije svijeta. Pri tome
uloga luka sve vise raste. Luke sve vise po-
staju servisni centri te postaju dio logistickog
niza.

Razvoju globalizacije na podrucju po-
morskog prometa pridonijele su promjene
u prijevozu tereta. Mozemo re¢i da ‘60-ih
godina XX. stoljeca dolazi do revolucije u pri-
jevozu tereta morem. Tada se u komercijalnoj
upotrebi javljaju kontejneri (u vojne svrhe se
pocinju koristiti ve¢ tijekom I. svjetskog rata).
lako jos 1958. godine Sealand uvodi redovitu
kontejnersku liniju New York — Puerto Rico,
godina 1967. oznacila je prekretnicu kako u
razvoju prijevoza tereta tako i u razvoju luke
Rotterdam. 05.05.1967. godine Sealandov
brod “US Fairland” sa 226 kontejnera prvi je
put preplovio Atlantik na relaciji Baltimore
— Rotterdam/Bremen. Zahvaljuju¢i brojnim
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prednostima vrlo brzo dolazi do porasta
kontejnerskog prometa i porasta nosivosti
brodova. Tako se danas ve¢ koriste kontejner-
ski brodovi V-te generacije, nosivosti 4 500
TEU 1 brzine 28 nm/h, a u pripremi su i tzv.
Concord brodovi nosivosti svega 1 320 TEU
no brzine i do 42 nm/h.

Osim povecanja nosivosti brodova po-
sljednjih godina javljaju se jo§ neki procesi
koji uvjetuju znacajne promjene u razvoju i
poslovanju luka. Zbog potreba za pove¢anjem
brzine i smanjenjem troskova, broj zaustavlja-
nja brodova se smanjuje na svega nekoliko
luka. Te luke dobivaju ulogu hub-ova. Hub
je ¢vor na magistralnom ili glavnom pravcu
koji okuplja veé¢i broj sporednih prometnih
pravaca. Luke na sporednim pravcima nazi-
vaju se spokes. (Taaffe, 1996.). Osim hub &
spoke sustava u razvoju luka dolazi do razvoja
jos jednog sustava, mainport — feeder sustava.
Prema pojedinim autorima (Klink, 1998.), u
zavrs$noj fazi razvoja luka' dolazi do razvoja
lucke mreze u kojoj jedna luka ima funkciju
mainporta. Mainport je prometni ¢vor koji
obuhvaca fizicku distribuciju tereta razlicitim
prijevoznim sredstvima te pratece usluge i in-
dustrije. S ostalim lukama u sustavu mainport
je povezan feederima. Feederi su manji bro-
dovi za prijevoz tereta nosivosti do 120 TEU i
brzine 12 nm/h.

Prijevoznicke kompanije su te koje biraju
u kojim ¢e lukama vrsiti svoja zaustavljanja.
Izbor se vrsi na osnovi geografskog polozaja u
odnosu na glavna trzista, efikasnost i tehnicku
opremljenost luke i veze s zaledem. Vaznu
ulogu pri izboru ima ugled jer on garantira
kvalitetu usluge. Sve to dovodi do sve vece
konkurencije medu lukama te do potrebe za
specijalizacijom kao jedinim rjeSenjem koje
¢e omoguciti opstanak i daljnji razvoj velikom
broju luka.

3. PROSTORNI RAZVOJ LUKE
ROTTERDAM

Rotterdam ima dugu tradiciju. Prvi puta se
spominje kao mala ribarska luka 1283. godine
kada je na rjecici Rotti izgradena brana®. Ra-
zvoj grada se pouzdano moze pratiti od 1328.
godine kada grad dobiva municipalna prava.
Tijekom XVI st. grade se bazeni na desnoj
obali rijeke Nieuwe Maas. Od druge polovine
XVILI. st. pa sve do kraja XVIIL. st. trajalo je
“zlatno razdoblje Nizozemske” tijekom kojeg
luka dozivljava nagli razvoj. U tom razdoblju
dolazi do razvoja trgovine pri ¢emu je upravo
luka Rotterdam odigrala vaznu ulogu. Nakon
dvadesetogodisnje krize, tijekom francuske
vlasti (1795. — 1815.), ponovno je uslijedilo
razdoblje razvoja.

Prekretnicu u razvoju luke oznacilo je pro-
kopavanje kanala Nieuwe Waterweg (“Novi
vodeni put”). Kanal, izgraden prema nacrtu
Pietra Calanda, otvoren je 09.03.1872. godine.
Kanal dug 33 km povezao je unutrasnjost luke
sa Sjevernim morem i na taj nacin znacajno
skratio trajanje putovanja. (S1.1.)

Razvoj od kraja XIX st. pa do II. Svjetskog
rata obiljezile su promjene u bazenu Ruhra. U
tom periodu Rotterdam je bio glavna luka za
uvoz ruda u njemacko zalede. Tome je prido-
nio sporazum o slobodnoj plovidbi Rajnom i
njenim pritocima?®.

Od druge polovine XIX. st. luka se pro-
storno sve vise Siri. U pocéetku se grade bazeni
na desnoj (sjevernoj) obali, a nakon 1877. go-
dine pocinje gradnja bazena na lijevoj (juznoj)
obali. S vremenom se bazeni sve vise §ire na
zapad duz obala Nieuwe Maasa prema moru.
U prvoj polovini XX st. izgradeno je nekoliko
vec¢ih bazena: Waalhaven (1922.), Merweha-
ven (1923.), Petroleumhaven I (1929.) i Petro-
leumhaven II (1938.).

IPrema H.A. Klinku postoje ¢etiri faze u prostornom i funkcionalnom razvoju luka: luc¢ki grad; lucko podrucje; lucka

regija; lucka mreza.
ZRotterdam u prijevodu znaci “brana na Rotti”
3Sporazum u Manhaimu iz 1868. godine



Tijekom II. Svjetskog rata luka je pretrpje-
la visekratna razaranja od strane njemackih i
saveznickih snaga, no nakon rata uslijedila je
brza obnova zahvaljujuéi ¢injenici da je Rot-
terdam bio glavna luka za dopremu americke
pomoc¢i Europi. Nakon rata i obnove luka se
Siri na zapad izgradnjom 30 km dugog indu-
strijskog podrucja koji je obuhvatio tri lucko
— industrijske zone: Botlek (1957. god), Euro-
poort (1958. god) te Maasvlakte (1974. god)
a u izgradnji je kompleks Maasvlakte II cije
se dovrsenje ocekuje 2005. godine. Sredinom
70-ih godina pocinju se uredivati stari lucki
bazeni. Neki bazeni se osposobljavaju za nove
vrste tereta, a u nekima (npr. Oudehaven) se
ureduju rezidencijalne cetvrti.

Ukupna povrsina luke iznosi 10 500 ha
od ¢ega 3 500 ha ¢ini akvatorij luke®. Zahva-
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ljuju¢i niskim amplitudama morskih mijena,
od svega 1.8 m, u luci Rotterdam nema do-
kovskih bazena niti ustava, uz izuzetak dviju
ustava u Hartel kanalu. Opcenito dubina
bazena raste prema moru. Unutrasnji bazeni
u blizini sredista grada imaju dubinu od 7.9
m do 10.6 m. U sredi$njem dijelu u podrucju
zone Botlek dubine bazena se kre¢u od 12.6 m
do 14.5 m. Najvecih dubina su bazeni u podru-
¢ju lucko — industrijskih kompleksa Europoort
i Maasvlakte. Bazeni u tim podru¢jima dosezu
dubinu od 21.6 m.

U sklopu luke Rotterdam nalaze se Cetiri
paralelna vodena puta razliCite namjene:

Najsjeverniji je kanal Nieuwe Waterweg
duzine 33 km 1 Sirine 400 m. Dubina kanala
iznosi 21.95 m. Kanal je namjenjen brzom
prolasku oceanskih brodova.
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SI. 1: Povezanost luke Rotterdam sa Sjevernim morem

4Akvatorij luke je cjelokupna povrsina mora ili vode koja se nalazi pod upravom luke.
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Tab.1: Velicina luke i duzina operativnih obala

Povrsina luke 10 500 ha

PovrS$ina akvatorija 3500 ha
Duzina luke 40 km
Duzina operativne obale 80 km
Duzina lukobrana 185 km

Izvor: Uprava luke Rotterdam

Kanal Caland pruza se juznije od kanala
Nieuwe Waterweg. Dubine 22.5 m. Caland
kanal se prema zapadu nastavlja na Maa-
smond. Kanal Caland omogucuje prilaz baze-
nima Europoorta s morske strane.

Kanal Hartel pruza se s juzne strane kom-
pleks Maasvlakte, Europoort i Botlek. Kanal
omogucuje vezu izmedu Europoorta i unutra-
$njih plovnih putova.

Kanal Brielse Meer je najjuzniji od Cetiri
kanala, a koristi se iskljuc¢ivo u rekreacijske
svrhe.

4. GEOGRAFSKI POLOZAJ
LUKE ROTTERDAM

Geografski polozaj svake luke rezultat je
vrednovanja prostornog kompleksa, a ogleda
se u odnosu luke prema zaledu i drugim lu-
kama (Strazici¢, 1996.). Zalede je prostor koji
je u prometnom smislu upuéen na odredeni
prometni ¢vor. Veli¢ina zaleda ovisi o vrsti
tereta, obliku prijevoza i izboru pravaca. No
ne treba zanemariti ni druge faktore kao Sto su
osobni, povijesni, psiholoski i politicki faktori
(Klink, 1998.).

Svaka luka ima svoje primarno i sekundar-
no zalede. Primarno zalede je podrucje u koje-
mu je prometna usmjerenost na odredenu luku
neupitna. Primarno zalede luke Rotterdam

obuhvaca podruc¢je Randstad Hollanda. lako u
podrucju Randstada postoji jo§ nekoliko zna-
¢ajnijih luka poput Amsterdama ili [Jmuidena
dominacija luke Rotterdam je neupitna.

Sekundarno zalede obuhvaéa podrucje
u kojemu postoji konkurencija drugih luka.
Sekundarno zalede Rotterdama ¢ini podrucje
Heartlanda ili jezgre Europe, gospodarski
najrazvijenije podrucje Europe.

Postoji vise matematickih modela pomocu
kojih je moguce teorijski odrediti veli¢inu za-
leda, no o njima ovdje nece biti govora.

Osim podjele na primarno i sekundarno
zalede se moze podijeliti i na kopneno zalede
ili hinterland i morsko zalede (procelje) ili for-
land. Morsko procelje obuhvaca luke s kojima
doti¢na luka odrzava redovite linijske veze.
O veli¢ini morskog procelja ovisi i veli¢ina
kopnenog zaleda.

Veli¢ina gravitacijske zone (zaleda) luke
Rotterdam posljedica je vise faktora kao Sto
su privredna razvijenost zaleda, kvalitetna
prometna infrastruktura, Siroko procelje luke
te razvijenost i opremljenost luke. Takoder
vrlo vazan, iako ¢esto zanemaren, faktor koji
je uvjetovao takav razvoj luke je lucka uprava
na ¢elu s Gradskom lu¢kom upravom (Muni-
cipal Port Authority).

Vec je ranije spomenuto da veli¢ina zale-
da u velikoj mjeri ovisi o izboru prometnog
pravca. Od ‘90-ih godina na dalje sve se vise
razvija tendencija odvijanja prometa putem
koridora. Koridori omoguéuju dublji prodor te
time povecanje zaleda. No povecanje zaleda
pojedinih luka dovodi do njihovog medu-
sobnog preklapanja te stvaranja zajednickih
zaleda. Promjene u Srednjoj i Isto¢noj Europi
otvorile su nove moguénosti za Sirenje zaleda.
No na to podrucja pretendiraju i ostale luke, a
prije svega njemacke luke Hamburg i Bremen/
Bremenhaven koje su sa doti¢énim podrué¢jima
povezane dobrim Zeljeznickim vezama. Veli-
ka konkurencija na podrucju Srednje i Istocne
Europe mogla bi objasniti sve vece okretanje
Rotterdama prema Balti¢koj regiji kao poten-
cijalnom zaledu.



Veze s kopnenim zaledem Rotterdam
ostvaruje zeljeznickim, cestovnim, kanalskim
i rije¢nim prometom. Unutar Nizozemske
dominiraju cestovni i kanalski promet, a u po-
vezivanju se ostalim odredistima prevladava
zeljeznicki promet. Zbog velike efikasnosti
i relativno niske cijene uprava pridaje veliku
vaznost razvoju zeljeznicke infrastrukture.
Pruge prema zaledu financirane su iz drzavnog
proracuna i u vlasnistvu su Nederlandse spoo-
rwegena (Nizozemskih Zeljeznica). Najbrojni-
je su linije prema njemackom zaledu s odredi-
Stima u Duisburgu, Dortmundu, Miinchenu...
Takoder kako bi se postigla veca efikasnost
uvode se shuttle-ovi’. Godine 1994. Maersk,
Sealand 1 P&O Nedlloyd osnivaju European
Rail Shuttle BV s linijama prema ve¢im gra-
dovima (Varsava, Prag Bratislava, Mannheim,
Stuttgart, Miinchen...). Iste godine u suradnji
s Nizozemskim Zeljeznicama u promet su pu-
Steni 1 shuttle-ovi prema Milanu i Padovi.

Godine 1997. otvoren je i freeway® Rotter-
dam — Hamburg i Rotterdam — Milano ¢ime
se je pokusalo jos vise pridonijeti konkuren-
tnosti zeljeznice. Konkurentnosti Zeljeznice bi
trebala pridonijeti i gradnja pruge Betuwero-
ute (Rotterdam — Kijthoek — Tiel — Zevenaar)
koja ¢e biti namijenjena iskljucivo teretnom
prometu.

lako se u Zzeljeznicki promet ulazu velika
sredstva, cestovni promet jos uvijek najvazniji
oblik prometa prvenstveno zahvaljujuéi svojoj
fleksibilnosti 1 brzini. No takva dominacija
cestovnog prometa dovodi do velikih zaga-
denja i zakrCenosti. Samim time povecava
se vrijeme dopreme i otpreme tereta ¢ime se
poveéavaju troskovi.

Veliku vaznost u transportu nafte i plina
prema zaledu imaju cjevovodi. Najznacajniji
cjevovodi vode prema Njemackoj i Belgiji
pri ¢emu se posebno istice RAP (Rotterdam
— Antwerpen Pipeline) izgraden 1971. godine

39

kojim je luka Antwerpen postala dio zaleda
luke Rotterdam.

Kao jedan od najznacajnijih razloga razvo-
ja luke Rotterdam cesto se navodi njen smje-
Staj na pocetku Rajnskog prometnog pravca.
Dostupnosti Rotterdama te jacanju plovidbe
Rajnom i Maasom znacajno je pridonio Delta
projekt. Tim projektom je uz pomo¢ niza bra-
na smanjena opasnost od poplava, poboljsano
gospodarenje vodom, a u isto vrijeme je pove-
¢ana dostupnost luke.

lako se u razvoj rijecnog i kanalskog pro-
meta mnogo ulaze postoje odredene potesko-
¢e koje usporavaju njegov razvoj i otezavaju
primjenu. Naime, rijeni promet je relativno
jeftin oblik prometa, no ukupni troskovi do-
preme i otpreme tereta znacajno rastu ukoliko
im se pridodaju troskovi dopreme do luke i
otpreme od rije¢ne luke. Sto se tiée prijevoza
Rajnom te komparativnih prednosti Rotter-
dama koje proizlaze iz njegovog smjestaja
na kraju Rajnskog plovnog puta potrebno je
naglasiti da su prednosti Rotterdama pod veli-
kim pritiskom. To je posljedica ¢injenice da se
sve vise razvijaju regije koje nisu rijecnom niti
kanalskom mrezom povezane s Rotterdamom.
Takoder sve vise raste udio gotovih proizvoda
koji traze brz, siguran i fleksibilan prijevoz.
Kako bi se osigurao rast rijenog prometa po-
trebno je osim povecanja brzine plovidbe (Sto
je ve¢ u velikoj mjeri ostvareno) poboljsati
povezanost rijecnih luka s zaledem.

5. PROMETNA FUNKCIJA
LUKE ROTTERDAM

Svaka luka ima primarne i sekundarne
funkcije. Primarna funkcija luke je prometna
ili prekrcajna funkcija. Sekundarne funkcije
su trgovacka i industrijska funkcija. Nakon II.
Svjetskog rata u luci Rotterdam sve vise jacaju
trgovacke i industrijske funkcije. Naime, lucka

3Shuttle je prijevozna usluga putem zeljeznice kojom se odrzava veza izmedu dvaju mjesta prema tocno odredenom

rasporedu.

6Freeway je zeljeznicki koridor kroz vise drzava namijenjen prometovanju iskljucivo teretnih vlakova.
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SI. 2: Zeljeznicke veze shuttle-ovima iz luke Rotterdam

uprava je uocila opasnosti koje leze u razvija-
nju samo prekreajne funkcije s obzirom da ona
dovodi do stvaranja ovisnosti o zaledu.

S obzirom na ukupnu koli¢inu tereta kreta-
nje prometa luke Rotterdam se moze podijeliti
u nekoliko razdoblja. Prvo razdoblje traje od
1930. do II. Svjetskog rata. Nakon pada uku-
pne kolic¢ine tereta do 1932. godine uslijedio
je nagli porast prometa od gotovo 100%. No
II. Svjetski rat je doveo do velikih razaranja i
pada prometa.

Drugo razdoblje traje od 1946. do 1973.
godine. Razdoblje je obiljezilo naglo poveca-
nje obujma prometa. Godine 1973. zabiljezen
je ukupan promet od 309 820 000 T i ta ko-
licina ¢e prvi puta biti premasena tek 2000.
godine.

Tre¢e razdoblje traje od 1973. do 1985.
godine te je obiljezeno naglim padom obujma
prometa. Pad prometa je posljedica dvaju naf-

tnih $okova. Cetvrto razdoblje traje od 1985.
godine a karakterizira ga stabilan porast obuj-
ma prometa. No dinamika rasta nije tako ve-
lika kao Sto je to primjerice u lukama Isto¢ne
i Jugoistoéne Azije. To je posljedica izmedu
ostalog i nesto nize stope ekonomskog rasta
Zapadne Europe.

6. POLOZAJ ROTTERDAMA
U SKLOPU LUKA
HAMBURG - LE HAVRE NIZA

Hamburg — Le Havre niz ili Sjevernomor-
ski pojas ¢ini niz luka koje se protezu izmedu
estuarija Seine 1 Labe. Luke se mogu podijeliti
u tri skupine: francuske luke ili luke zapadnog
krila, njemacke luke ili luke istocnog krila te
luke jezgre. Luke jezgre obuhvacaju luke na
us¢ima Schelde, Maasa i Rajne. Niz obuhvaca
devet vecih te vise manjih luka. Veée luke su
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Tab.2: Kretanje prometa luke Rotterdam od 1930. do 2000. godine (1000 T)

Godina Uvoz Izvoz Ukupno Indeks promjene
1930. 20 894 14 204 35098 -
1932. 12 420 8 883 21 303 60.6
1934. 16 004 9003 27 324 128.3
1938. 24 504 17 867 42 371 155.1
1946. 6226 1 870 8 096 19.1
1950. 17 415 12 273 29 688 366.7
1955. 45 286 20 928 66 214 223.0
1960. 61 551 21 854 83 405 125.9
1965. 95125 27 580 122 705 147.1
1970. 165 181 60 607 225 790 184.0
1973. 224 503 85317 309 820 137.2
1977. 208 669 71272 279 941 90.4
1980. 216 477 59 960 276 437 98.7
1985. 195 269 55 692 250961 90.8
1990. 223285 64 407 287 692 114.6
1995. 230300 63 100 293 400 102.0
2000. 249 040 73 032 322072 109.8

Izvor: Shipping statistics i Uprava luke Rotterdama

Rotterdam, Antwerpen, Hamburg, Bremen/
Bremenhaven, Zeebrugge, Gent, Dunkerque,
Le Havre i Amsterdam.

lako se u Zapadnoj Europi na relativno malom
podrucju nalazi veliki broj luka njihova kon-
kurencija nije izrazena u onoj mjeri u kojoj bi
se to moglo pretpostaviti. Sve luke nisu medu-
sobno konkurentne, $to je posljedica vece ili
manje specijalizacije pojedinih luka za odre-
denu vrstu tereta. Specijalizaciju su uvjetovali
kako prirodni tako i ekonomski faktori.

S obzirom na obujam prometa luka sredi-
Snjeg dijela niza (luka jezgre) luke s najvecim
obujmom prometa su Rotterdam i Antwerpen
koje ¢ine 75% ukupnog prometa. S obzirom
na ukupnu koli¢inu prometa, Rotterdam ima
znacajno veci obujam prometa od luke Antw-
erpen (za 168%). To je posljedica znatno vece
koli¢ine rasutog tereta u ukupnoj strukturi
prometa. Ogranicavajuc¢i ¢imbenik u razvoju
luke Antwerpen predstavlja ¢injenica da je
Antwerpen luka dokovskog tipa s ustavama
koje otezavaju pristup najve¢im brodovima.

Ogranicavaju¢i faktori koji su onemogudili
ostvarivanje veceg prometa rasutim teretom
uvjetovali su orijentaciju luke Antwerpen na
promet generalnim teretom. To je vidljivo iz
strukture tereta luke Antwerpen prema kojoj
generalni teret ¢ini gotovo 45%.

S obzirom na stupanj specijalizacije po-
sebno se istice luka Zeebrugge. U strukturi
prometa luke Zeebrugge generalni teret ¢ini
cak 68%. Za razliku od ostalih luka Hamburg
— Le Havreniza koje imaju razvijenu industri-
ju, zbog moguénosti turistiCke valorizacije
podrucja, u luci Zeebrugge nema industrije, a
od 1983. godine u luci se ne pretovaruje sirova
nafta. (Charlier, 1996.).

Najveéi promet medu lukama Hamburg
— Le Havre niza imaju luke Rotterdam i An-
twerpen, no najbrzi porast koli¢ine prometa, u
posljednjih dvadeset godina (1980. — 2000.),
biljeze luke Amsterdam i Zeebrugge. Jedan
od razloga naglog razvoja luke Zeebrugge
su velika javna ulaganja. Drugi razlog je re-
lativno laka dostupnost luke za vece brodove.
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Tab.3: Promet luka Hamburg — Le Havre niza prema vrstama tereta 2000. godine (1000 T)

Luka Su?;rr;?utl Tekuci teret K((l)ggeér%r " |Generalni teret Ukupno
Rotterdam 90 487 147 709 65 143 18 734 322073
Antwerpen 27 754 34 039 44 525 24212 130 531
Hamburg 24 830 11613 45286 3365 94 001
Le Havre 5762 44 595 13 781 3354 67 492
\Amsterdam 43 418 13795 782 6 056 64 051
Dunkerque 25712 14 810 1327 3434 45284
Bremen* 9168 1963 27527 6310 44 968
Zeegrugge 2 456 5070 11610 16 339 35475
Gent 16 751 2 827 142 4320 24 040

*Bremen obuhvaca luke Bremen i Bremenhaven
Izvor: Lucka uprava Antwerpen
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Naime, u sklopu luke Zeebrugge postoje ba-
zeni dokovskog tipa, ali i vanjski otvoreni dio
luke ve¢ih dubina. Razvoja luke Amsterdam
takoder u velikoj mjeri ovisi o poticajima. Na-
ime posljednjih godina prisutna je tendencija
dekoncentracije luckih aktivnosti te razvoja
luckih mreza. Tome bi trebao pridonijeti i
razvoj luke Amsterdam (lu¢kog kompleksa
Amsterdam — [Jmuiden). Na taj nacin bi se
smanjila zaguSenost luke Rotterdam.

Jedina luka koja je u posljednjih dvadeset
godina zabiljezila pad prometa je luka Le Ha-
vre. Razlog tome mogla bi biti usmjerenost
luke na prekrcaj nafte koja ¢ini preko 50%
prekrcanog tereta (1998. godine nafta je ¢inila
55% ukupno prekrcanog tereta).

Medu lukama istocnog krila na promet na-
ftom usmjerena je luka Wilhelmshaven. Naj-
vec¢i obujam prometa medu lukama istocnog
krila ima luka Hamburg. Razlog relativno
slabom razvoju luke Hamburg u usporedbi s
lukama Rotterdam i Antwerpen lezi u ¢injeni-
ci da je do 1990. godine luka Hamburg imala
znacajno suzenu gravitacijsku zonu. No u bu-
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ducénosti se ocekuje povecanje prometa luke
Hamburg zbog blizine 1 dobre povezanosti s
prostorom Srednje i Istoéne Europe. S obzi-
rom na strukturu prometa, veliki udio prometa
luke Hamburg ¢ini promet kontejnerima.

7. SEKUNDARNE FUNKCIJE
LUKE

Vec¢ je ranije naglaseno da se funkcije luke
s vremenom mijenjaju te da danaSnje luke
imaju razvijene trgovacke i distribucijske fun-
kcije. Takav je slucaj i sa lukom Rotterdam.
Kako bi se razvile funkcije predtrzista te se
luka afirmirala kao distribucijski centar, na
prostoru luke su podignuti brojni skladi$ni
prostori razli¢itih namjena. Danas se u luci
Rotterdam nalazi veliki broj specijaliziranih
skladista unaprijed opremljenih za pohranu
odredene vrste tereta. Manje je poznata Ci-
njenica da je luka Rotterdam glavni europski
centar za rashladni i duboko smrznuti teret te
glavni centar za rukovanje poljoprivrednim
proizvodima.

Tab.4: Kretanje prometa luka Hamburg — Le Havre niza od 1980. do 2000. god (Imil T)

Promjena
Luka 1980. 1990. 1995. 2000. 198(()0-/3)000'
Hamburg 62.4 61.4 72.1 94.0 50.6
Bremen * 27.0 30.2 31.2 44.9 66.3
\Amsterdam 224 47.0 50.3 64.1 186.2
Rotterdam 276.8 287.9 294.3 322.1 16.4
Antwerpen 81.9 102.0 108.1 130.5 59.3
Ghent 18.4 24.4 21.6 24.0 30.4
Zeebrugge 10.7 30.4 30.6 35.5 231.8
Dunkerque 41.1 36.5 39.4 453 10.2
Le Havre 77.4 54.0 53.8 67.5 -12.8

* Bremen obuhvaca dvije luke Bremen i Bremenhaven

Izvor: Shipping statistics i Uprava luke Rotterdam
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Kako bi se potaknulo daljnje jacanje kon-
tejnerskog prometa na podrucju luke se podi-
zu Distriparkovi. Distriparkovi su prostrana
podrucja s objektima u kojima se vrsi skla-
distenje, raspakiravanje, ponovno pakiranje
i distribucija kontejnera. Nalaze se u blizini
velikih kontejnerskih terminala, a karakteri-
zira ih dobra povezanost s ostalim dijelovima
luke i zaledem. Procesi ponovnog pakiranja,
sastavljanja, oznaCavanja te kontrole kvalitete
omogucavaju povecanje dodane vrijednosti
tereta. Uz pomo¢ Distriparkova lucka upra-
va potice razvoj Rotterdama iz prometnog i
skladisnog centra u logisticki i distribucijski
centar.

U luci Rotterdam postoje tri Distriparka:
Eemhaven, Botlek i Maasvlakte.

8. PERSPEKTIVE RAZVOJA
LUKE ROTTERDAM

Kako bi se osigurao daljnji napredak
luke Rotterdam te omogucilo zadrzavanje
sadasnjih pozicija lucka uprava je izradila

nekoliko projekata. Najznacajniji su Port Plan
2010., Betuweroute te plan izgradnje bazena
Maasvlakte II.

Port Plan 2010. ili Havenplan 2010. obja-
vljen je 1991. godine. U njemu su date glavne
odrednice razvoja luke na temelju kojih bi
se trebali izradivati daljnji detaljniji planovi.
Planom se ispituje ekonomska vaznost luke,
njezine funkcije i perspektive razvoja. Glavni
ciljevi su porast stope zaposlenosti, optimali-
zacija iskoriStenosti prostora u luci, poboljSa-
nje ekoloskih uvjeta uvodenjem strozih eko-
loskih zakona. Plan pretpostavlja prosirenje
lucke zone za 2 500 ha, izgradnjom bazena
na sjevernoj strane Nieuwe Waterwega, na
zapadu izgradnjom kompleksa Maasvlakte 11
te prenamjenom pojedinih bazena.

Port Plan 2010. je godine 1993. nadopu-
njen te je izdan Plan razvoja regije Rotterdam
— Rijnmond (ROM). Osim lukom, ROM se
bavi i okolnom regijom te utjecajem luke na
razvoj regije.

Provedba plana Betuweroute trebala bi
pridonijeti konkurentnosti zeljeznickog pro-



meta. Naime plan Betuweroute pretpostavlja
gradnju 160 km duge pruge od Rotterdama do
njemacke granice. Pruga bi bila namijenjena
iskljucivo teretnom prometu ¢ime bi se pove-
¢ala brzina te smanjili zastoji i odgode zbog
potrebe uskladivanja s putnickim prometom.
Plan izgradnje pruge, na relaciji Rotterdam
— Kijthoek — Tiel — Zevenaar, potakao je upra-
vu luke Antwerpen da donese plan izgradnje
pruge Steel Rhine koja bi se pruzala paralelno
s prugom Betuweroute no nesto juznije.

Plan izgradnje bazena Maasvlakte II po-
drazumijeva izgradnju bazena povrsine 1000
ha na krajnjem zapadu luke. Bazen ¢e biti
namijenjen prvenstveno prekrcavanju, skladi-
Stenju i distribuciji kontejnera.

Osim tih projekata postoji jo$ nekoliko
projekata Cija provedba ve¢ traje, a Ciji je cilj
povecanje dostupnosti luke te ukljucivanje
luke Rotterdam i Nizozemske u cjelini u mre-
zu zeljeznica velikih brzina.

ZAKLJUCAK

Rotterdam je najznacajnija europska luka
¢ije zalede obuhvaca ekonomski najrazvijeniji
prostor Europe. Tendencija koncentracije ma-
gistralnih pravaca te stvaranje koridora omo-
gucili su Sirenje zaleda luke dublje u unutra-
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Snjost kontinenta. Veze s zaledem i dalje se u
najvecoj mjeri ostvaruju cestovnim prometom,
Sto uzrokuje veliku zakréenost i ekoloske pro-
bleme. No sadasnja politika razvoja luke koji
primjenjuje lucka uprava i dalje vodi u pravecu
daljnjeg povecanja koli¢ine prekrcanog tereta
Sto ¢e dovesti do jos vece opterecenosti lucke
infrastrukture i otezanja pristupa.

Opéenito medu lukama Zapadne Europe
postoji velika konkurencija, no niti jedna
luka nije dovoljno jaka da istisne sve ostale.
Razlozi su djelomicno fizicke, a djelomicno
financijske prirode. Naime, niti jedna luka ne
bi mogla osigurati dovoljno skladi$nih pro-
stora niti odgovarajuce prekrcajne kapacitete
za toliki obujam prometa. Takoder dobit od
koristenja brodova velike nosivosti bila bi
manja od troskova feedera i daljnje distribu-
cije tereta.

Zbog toga nije realno ocekivati da ¢e doci
do velikog slabljenja ili ¢ak obustave prometa
pojedinih luka. Moguce je pak pretpostaviti
da ¢e do¢i do daljnje specijalizacije pojedinih
luka.

Sto se tice opcenitog razvoja pomorskog
prometa, u blizoj buducnosti se ne ocekuje
znacajnije povecanje nosivosti brodova zbog
prevelikih troskova prilagodbe terminala te
otezanog pristupa lukama.
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