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TEHNICKO-TEHNOLOSKA OPRAVDANOST
IZGRADNJE VISENAMJENSKOG
TERMINALA U RIJECKOJ LUCI

U radu autori istrazuju prometne, tehnicko-tehnoloske i ekoloske uvjete rekonstrukcije Zagrebackog
pristanistai izgradnjevisenamjenskog terminala u rijeckoj luci. RezultatiistraZivanjapokazuju da se
rekonstrukcijapristanistaiizgradnja novoga visenamjenskog terminala moZe ostvariti nasipavanjem
mora i novim zamjenskim povrsinama koje danas koriste razliciti industrijski pogoni. Buduci da se
rekonstrukcija pristanistai izgradnja visenamjenskog terminala dogada u uzoj gradskoj jezgri, autori
u radu poseban naglasak daju procjeni utjecaja na okolis i zadovoljavanjuekoloskih uvjeta izgradnje i
rada visenamjenskog terminala.

Kljucne rijeci: rijecka luka, Zagrebacko pristaniste, rekonstrukcija, viSenamjenski terminal,
tehnicko-tehnoloski uvjeti, prometni uvjeti, ekoloski uvjeti, utjecaj na okolis, prometno rjesenje

1. UVOD

Izgradnja i opremanje viSenamjenskih terminala u svijetu posljedica je opceg
trenda i kompleksnosti pomorskog prometa koji se u brodarstvu izrazava u obliku
raznovrsnih kombiniranih brodova. Na pojavu takvih brodova najvise je utjecala
neujednacenost robnih tokova na pomorskim rutama. To je bilo razlogom
izgradnje i eksploatacije raznih RO-RO i viSenamjenskih brodova koji mogu
prevoziti prikolice, kontejnere, generalni teret razlicitih pakiranja, teske terete itd.
Morske luke su relativno sporo reagirale na izmjenu strukture svjetskog
brodarstva i porast prometa u svijetu, pa je evidentno da danas lucki kapaciteti
veéeg broja luka, posebno onih sa starim gradevinama, nisu adekvatni
novonastalim zahtjevima. Nefunkcionalnost luckih objekata obi¢no se
nadoknaduje poveéanim brojem mehanizacije i ve¢im udjelom ljudskog rada.
Velika ulaganja u izgradnju specijaliziranih kontejnerskih terminala, s obzirom na
ostvareni promet, éesto su se pokazala neopravdanim. Rezultat toga bila je, s jedne
strane, prekapacitiranost i nedovoljna iskoristenost prekrcajnog postrojenja, a s
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druge neadekvatnost obalnih povrsina za primjenu suvremenih tehnologija
prekrcaja.

Prijelaz s konvencionalnog rukovanja generalnim teretom na rukovanje 5
kontejnerima, zahtijevao je posebne uvjete prekrcaja za koje su eminentni svjetski
autori (Nagorski, Heden), koji su se bavili problematikom luka, predlagalirjesenja
u obliku vifenamjenskog terminala. [7, str. 67.]

Koncepcija vifenamjenskog terminala najpovoljnije je prije]azr}o rjeSenje k
izgradnji specijaliziranih terminala, ovisno o povecanju prometa pojedine vrste
roba. [2, str. E33.]

Najpogodnijinaéin da se prijelazno razdoblje sto bezbolnijerijesi,a dase ide
ukorak sa suvremenom tehnologijom, unutar ogranicenja sto ih namece
ekonomski razvoj pojedine zemlje, jest izgradnja viSenamjenskog terminala.
Izgradnja viSenamjenskog terminala najcesce je prisutna u zemljama u razvoju, ali
se sve viSe kao posljedica univerzalnosti u pomorskom prometu, izrazenom kroz
upotrebu visenamjenskih brodova, javlja i u razvijenim zemljama, posebno u
lukama sjeverozapadne Europe, u kojima se razvija tip tzv. univerzalnog
terminala. Univerzalnost takvih terminala ogleda se u prilagodljivosti
tehnoloskog procesa prekrcaju razli¢itih tereta uz visoku produktivnost i
iskoristivost prekrcajnog postrojenja. [3, str.140.]

Prilagodljivost je vezana uz sam koncept terminala i primjenu univerzalnih
prekrcajnih sredstava, dok efikasnost viSe ovisi o organizaciji terminala. Takvi
terminali koji raspolazu s prekrcajnom opremom kao i specijalizirani terminali,
imaju i prilagodljiva prekrcajna sredstva, kao $to su lu¢ke mobilne dizalice koje,
prema potrebi, mogu raditi na pristanu ili na skladi$tu terminala. [1, str. 12., 1-21.]

Sposobnost prilagodavanja razli¢itim vrstama tereta (za rad s kukom, grabilicom ili
- hvatacem tereta), te neogranicena pokre tljivost, daje im prednost u odnosu prema
obalnim dizalicama na tra¢nicama i kontejnerskim prekrcajnim mostovima.

Izgradnja viSenamjenskog terminala u rijeckoj luci vezana je za rekon-
strukciju postojecega Zagrebackog pristanista i dijela teretne luke. Nositelj je tog
zahvata Lucka uprava Rijeka. Izgradnja novog terminala u funkcijije optimalnoga
prostornog i funkcionalnoga razvoja lu¢kih djelatnosti na prostoru zapadnoga
luckog bazena. To bi se postiglo preseljenjem kontejnerskog i RO-RO terminala s
prostora Delte, luke Baros i Brajdice na prostor zapadnoga luckog bazena, te bi se

tako prostor SuSackog bazena s vremenom, kroz etape realizacije i preseljenja,
prepustio gradu.

2. PROSTORNI I ORGANIZACIJSKI UVJETI IZGRADNJE
VISENAMJENSKOG TERMINALA U RI]EéKO] LUCI

.Luéki bazen Rijeka proteZe se na kopnu i na moru od Istarskoga pristanista na
istoku do Zagrebaf':kog pristanista na zapadu luke. Sa sjeverne strane slobodna je
zona omefiena Zeljeznickom postajom Rijeka, a s juzne Rije¢kim lukobranom koji
je sastavni vc%io_ slobodne zone. Promet u lu¢kom bazenu Rijeka tece na relativno
maloj povrsinistijesnjenojs juzne strane razmjerno dubokim morem, a sa sjevera
gradom i njegovim sadrZajima. Ukupna kopnena povrina toga dijela rijecke luke

iznosi 241.000 m2, a vodena povrsina 667.000 m?, pri¢emu ie 5 2
lukobranom, ¢ija je duzina 1.754 metra. e
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Bududi da rijecka luka nema drugih moguénosti za $irenje na postojecem
prostoru, kao jedina moguénost ostaje dodjela odgovarajuéeg prostora na
principu zamjene i to iskljucivo u zapadnom dijelu, §to ukljuéuje znatna ulaganja
za dovodenje novih prostora u funkciju. Te se povr§ine protezu od zapadnogdijela
postojecih povrsina do tvornice “Torpedo”, uklju¢ujuéi podruéja na kojima danas
djeluje INA, HZ Rijeka, Voplin, Metalograficki kombinat i nekistambeni objekti, te
ve¢ postojeci lucki sadrzaji na Pioppi.[8] Rijecka luka bi ostvarenjem toga plana
raspolagalas priblizno 500.000 m?povrsine u zapadnom dijelu, od éega su veé neke
povrsine djelomi¢no u realizaciji (nasipavanje Zagrebackog pristanista) i u
vlasnistvu Luke (Pioppi).

Navedene povrsine podjeljene su u prikladne tehnoloske zone s to¢no
odredenim veli¢inama:

- Zona A (zona Zagrebackog pristanista) povrsine 135.000 m?
- ZonaB (INA-HZ) povrsine 151.000 m2
- Zona C (izmedu Mlake, ZP-a i Metalografi¢kog

kombinata) povrsine 17.000 m?

- Zona D (zona stambenih zgradaipogona INA-e povrsine 50.000 m?
- Zona E (zona Pioppi) povrsine 70.000 m?

- Zona A-B (operativna obalna zona Zagrebackog
pristanista) povrsine 60.000 m?

Sve nove povrsine rijeckoga lu¢kog bazena bile bi u funkciji dugorocne
koncepcije razvoja luke uz precizno definiranu namjenu pojedinih zona. Namjena
povrsina prema predvidenim zonama bila bi sljedeca:

1. Zona A koristila bi se za rukovanje i smjestaj teskih generalnih tereta. Ta
je zona veé definirana i nalazi se na podrucju Zagrebackog pristanista.

2. Zona B trenutaéno je u vlasnisStvu INA-e i HZ-a, a ostali dio dobio se
nasipavanjem mora. Ta bi se povrsina koristila za izgradnju novih
skladista za generalniteret,a djelomi¢noiskladisnog prostora za teku¢ii
sipki teret.

3. Zona C uneposrednoj je blizini lu¢kog prostora, ali fizicki od vojena od
operativnih dijelova luke - nalazi se izmedu Industrijske ulice i
Zeljezni¢kih ranzirnih kolosijeka. Ova zona, koja bi se koristila za
radioni¢ke potrebe, prirodno je vezana uz Zeljeznicke sadrzaje, te je
stoga mala vjerojatnost da ¢e se HZ odreci ove lokacije. Zamjenska
lokacija je zona E.

4. Zona D je zona sa sjeverne strane Industrijske ulice, a proteZe se od
#eljezni¢kog nadvoznjaka na istoku do upravne zgrade INA-e. Sa
sjeverne je strane ogranicena Zeljeznickim kolosijekom i buduéim
Zeljeznickim sadrzajima. Ta bi se zona upotrebljavala za djelatnosti
pakiranja robe namijenjene prekomorskom prometu.

5. Zona E obuhvaca prostor na Pioppi i djelomi¢no se veé nalazi u luckom
vlasnistvu. Ta bi se zona koristila za smjestaj tereta koji se duze vrijeme
zadrZava u luci i za potrebe pogona Odrzavanje.

6. Zona A-B je zona operativnih obala koje se pruZaju uza samu obalnu
liniju, a obuhvada potrebnu prikladnu mehanizaciju i odgovarajuce
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prometno rijeSenje. Duljina operativne obale omogucila bi istodobno
pristajanje Cetiri broda nosivosti do 60.000 DWT-a.

Postojeée prometno rijeSenje u luc':koVI.n bazenu Rijeka ne zadovol]aya
zahtjeve suvremenog prekrcaja. Radi se o losm’l- prometnicama s veoma .slab}m
tehnic¢kim elementima i malom propusnom moci zbog lose povezanostis ]ayrlm}
gradskim i medugradskim prometnicama. Uz nef:lvos.tatak prostora za smjestaj
vozila, evidentna je i prisutnost cestovnih i ielj.ezm_cvklh prometnica na istoj trasi,
Sto redovito iskljuuje istodobno odvijanje ieljezm.c.kog,vcgstovnog. i unutarnjeg
prometa transportnih sredstava luke. Nova koncepcija luckih kapaciteta zahtge\./a
rekonstrukciju starog dijela luke te uklanjanje starih i qefunkmonalmh e?azml?
skladista, ¢ime bi se stvorili uvjeti za uredenje kvall'tetnoga prek.rcajnog i
skladi$nog prostora, te ucinkovite sabirne i glavne.(trangltne) prometnice. Takyo
prometno rjeSenje u luckom prostoru uvjetuje i ].<va11tetnu vezu s grads}qm
prometnicama i medugradskim prometom. Ta bi se veza mogla ostvariti u
zapadnom dijelu luke na podrucju “B” izgradnjom drzavne ceste D-403 (duljine
1,9 km) i direktnim spojem na magistralnu drzavnu mrezu u ¢voru “Skurinje” na
Rijeckoj zaobilaznici. Novom prometnicom ostvarili bi se i spojevi s radnim
zonama u zaledu grada. Rekonstrukcija Zagrebackog pristanista zahtijeva
izgradnju sljedecih objekata:

— nove obale duzine 1.200 m, namijenjene prihvatu brodova nosivosti do

60.000 DWT-a. Na obali bi se mogla vezati4 broda navedenih nosivosti
ili 8 brodova upola manjih zahtjeva;

- nove skladiSne i prekrcajne povriine od oko 22 ha koje bi se
upotrebljavale kao otvorena skladista za generalni tereti promet od oko
2mil. tona/god., te kontejnerski promet od oko 1 mil. tona/god. Ukupan
prometni kapacitet viSenamjenskog terminala iznosio bi 3 mil.
tona/god. U prvoj bi se fazi izgradilo 610 m obale, povrsine 91.000 m2s
potrebnom komunalnom infrastrukturom. Izgradio bi se i dio cestovne
prometnice, te Zeljeznicke pruge. U drugoj fazi prislo bi se izgradnji
preostalih 800 m obale i 119.000 m2 obalne povrsine s potrebnom
infrastrukturom;

— nove cestovne prometnice koja ¢e povezati teretnu luku s drzavnom
cestom D-403 prema Zagrebu, Trstu, Ljubljani i Splitu, $to e se postici
izgradnjom tunela u sredistu Rijeke.

Izgradnja Zagrebackog pristanista moze se provesti na dva naéina:
1. nasipavanjem

2. izvedbom montazne konstrukcije u moru.

Na temelju analize razli¢itih elemenata i dosadasnjih iskustava u realizaciji
sliénih zahya_ta u rijeckoj luci (kontejnerskiterminal na Brajdici, obala na terminalu
za prekrcaj sipkih tereta u Bakru), moze se zakljuciti da je bolje rjesenje izvedba
montazne konstrukcije na moru. Osnovne prednosti ovakva nacina izgradnje
jesu:

= vrijeme izgradnje pristanista znatno je krace u odnosu prema izgradnji

pristanista nasipavanjem. Pristaniste se moze staviti u funkciju za 2 -5
godina (ovisno o fazama izgradnje), dok je kod izgradnje nasipavanjem
zbog problema slijeganja nasutog materijala potrebno 10 — 12 godina;
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— izbjegavase devastacija okoline jer je za izgradnju obale nasipavanjem
potrebno osigurati 8.500.000 m® materijala, $to zahtijeva otvaranje
kamenoloma (pozajmista) i velike iskope.

_MontaZna obalna konstrukcija moZe se ras¢laniti vertikalnim i kosim
pilotima, montaZnim upornjacima, gredama i kasetnim plo¢ama. MontaZne
elemente konstrukcije potrebno je povezati u cjelinu s betonom i prenapregnutim
sidrima. Nova obalna konstrukcija dogradila bise na postoje¢u obalu Zagrebackog
pristanista, a svojim zapadnim dijelom uklapala bi se u Bratislavsko pristaniste.
Izgradnja nove obalne konstrukcije zahtijevat ée i uklapanje postojeéeg
lukobrana, te nasipavanje Petrolejske luke (koju koristi INA-Rafinerija nafte
Mlaka). Dubina mora uz obalnu liniju iznosila bi od 18,0 m do 36,0 m. Visinski,
obala zavrsava na koti +3,0 m. Izgradnjom obale dobilo bi se priblizZno 210.000 m?
povrsine na obalnoj konstrukciji i 25.000 m? uredenog zaobalja.

Rekonstrukcijom i izgradnjom nove obale, uredeno Zagrebacko pristaniste
zauzimalo bi povrsinu od ukupno 282.000 m? (28,2 ha) na kopnu i 164.000 m? (16,4
ha) na moru odnosno sveukupno 446.000 m? (44,6 ha), pri ¢emu bi udio pojedinih
povrsina bio sljededi:

- povrsina otvorenih skladista  210.000 m2

- zatvorena skladista 20.000 m?2
- postojeée povrsine 52.000 m?2
- akvatorij (morska povrsina)  164.000 m2

Sveukupno 446.000 m?

Na povrsinama za transport i skladiStenje robe potrebno je predvidjeti
otvoreni prostor za prekrcaj, ukrcaj i iskrcaj generalnog tereta i kontejnera s
brodova na operativnu povrsinu skladista i obratno, te ukrcaj i iskrcaj tereta na
relaciji: brod-vagon i obratno, brod-kamion i obratno, vagon-kamion i obratno, te
skladiste-vagon-kamion. Takoder je potrebno sanirati postojeca i izgraditi nova
skladista. Dio povrsina trebat ée namijeniti i za privremeno gradiliste (dok traje
rekonstrukcija pristanista), a dio za pratece gradevine i gradevine prometne i
komunalne infrastrukture.

3. OCJENA TEHNOLOSKE PRIHVATLJIVOSTI NOVOGA
VISENAMJENSKOG TERMINALA U RIJECKOJ LUCI

Tehnologija rada na viSenamjenskom terminalu zasniva se na vrsti, svojstvima i
koli¢ini tereta koji pristize na terminal, raspolozivoj povrsini, te vrsti i broju
prekrcajnih sredstava koji se upotrebljavaju u prekrcajnim i skladisnim
operacijama. Teret sa svojim obiljeZjima bitno utjece na izbor odgovarajuce
tehnologije prekrcaja. Buduéi da je terminal uglavnom namijenjen prekrcaju
generalnog tereta i kontejnera, za organizaciju procesa prekrcaja vaZni su uvjeti
rukovanja i podjela tereta prema jedini¢noj masi. Prema masi jedini¢nog tereta
razlikuju se laki tereti (do 5 tona), teski tereti (od 5 do 50 tona) i specijalni tereti
(mase veée od 50 tona). U tablici 1. navedene su procijenjene koli¢ine tereta koje se
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mogu ocekivati na terminalu (procjena je izradena na temelju sadasnje strukture
generalnog tereta u rijeckoj luci).

Tablica 1. Procjena kolicine i struktura generalnog tereta na visenamjenskom terminalu

Vrsta generalnog tereta Koli¢ina (%)
1. Laki (do 5 tona) 30
2. Teski (od 5 do 50 tona) 65
3. Spedijalni (viSe od 50 tona) 5

U ukupnoj strukturi generalnog tereta pretpostavlja se da ¢e 30% tereta biti
neosjetljivo na atmosferske utjecaje, dok ¢e 70% tereta biti osjetljivo na vlagu, te ée
stoga zahtijevatii posebne uvjete skladiStenja.

Procijenjene koli¢ine kontejnerskog tereta koji ¢e pristizati na terminal,
ovisno o primijenjenoj tehnologiji prekrcaja (LO-LO ili RO-RO), navedene su u
tablici 2.

Tablica 2. Procjena kolicine i struktura kontejnerskog tereta

Vrsta kontejnerskog tereta Kolicina (%)

a) Prema tehnologiji prekrcaja

1.LO-LO 70
2.RO-RO 30

b) Prema masi jedini¢nog tereta (kontejnera)

1. Laki (do 5 tona), prazni 30
2. Teski (do 35 tona), puni 70
¢) Prema velicini kontejnera
1. TEU 20 60
2. TEU 40 40
Ostali =

Procjena koli¢ine i strukture kontejnerskog prometa temelji se na sadasnjoj
raspOf:IJel{ kontejnerskog prometa u rijeckoj luci. Prosje¢na je masa kontejnera u
postojecojstrukturi kontejnerskog prometa 7,5 -9 tona/TEU. Zbogomjera punih i
praznih konte)nel_'a, prosjek za rijecku luku je 10 tona/TEU. Punjenje i praznjenje
kont'ejnera obavlja se na 20% TEU-jedinica. U Procjeni prometnih kapaciteta
tierr'nma'la potre!n'no je uzeti u obzir i udio otpremnih kopnenih kapaciteta. Udio
ze]Jezane u prijevozu tereta iznosio bi 60%, dok bi se 40% tereta prevozilo
cestovnim vozilima. U konaénoj fazi realizacije viSenamjenskog terminala na
Za grek?ack.oj oba_h (slika 1.) ukupna duljina pristana iznosila bi 1.410 m (u prvoj fazi
izgradio bise pristan duljine 610 m). Dubina mora uz rub pristana iznosila bi 15 m,
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$to bi omogucilo pr'ihvat brodova od 60.000 DWT-a. Duljina pristana za prihvat
brodova s generalnim teretom, prema svjetskim pokazateljima, iznosi 160 m, a za
kontejnerske brodove 240 m. =

35515 I

Slika 1. Tehnicko-tehnolosko rjesenje visenamjenskog terminala u rijeckoj luci (konacno rjesenje)

Na temelju pretpostavljenih uvjetasa 250 radnih dana u godini, 6 efektivnih

sati rada, dvije smjene dnevno, uz meteoroloski faktor 0,7 i faktor nejednakosti
prispjeca tereta 0,75 za generalni teret, te 0,65 za kontejnerski i ro-ro teret sto ¢ini
1365 sati rada godisnje, postizu se sljedeci ucinci:

Tablica 3. Prosjecni ucinci rada terminala

Brod t/h {/dan t/godina po dizalici
Konvencionalni 75 900 20.475
Kontejnerski 500 6.000 295.750
RO-RO 400-800 7.200 819.000

1.500 18.000 2.047.500

Prosje¢ni godisnji u¢inci za konvencionalni generalni teret jesu:

t/m pristana 660 — 1.200
t/dizalici 25.000 — 60.000
t/pristanu 100.000 — 180.000

Na temelju prosje¢nog ucinka po metru operativne obale za kontejnerski

teret (1.500 t/m), dobivaju se sljedece vrijednosti godisnjih ucinaka:

a) 240 m obale —360.000 tona
b) 480 m obale — 720.000 tona.
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Z'.a promet od 1.000.000 tona potrebno je ostvariti qc”:'mak od 2.085_ t/m
pristana godiSnje. Na osnovi pretpostav]jepog operativnoga l.(apaCIteta
kontejnerske dizalice od 25 TEU/h za 200 radnih dana i 6 sati efektivnog rada
dnevno, dobiva se godi$nji kapacitet prekrcaja:

a) 1 pristan (2 kontejnerska mosta) — 60.000 TEU/god.

b) 2 pristana (4 kontejnerska mosta) — 120.000 TEU/god.

Na temelju pretpostavljene vrijednostiucinka po metru operativne obale za
generalni teret od 1.500 t/m pristana, dobije se sljedeci kapacitet obale za generalni

teret:
a) 160 m obale —240.000 tona
b) 930 m obale — 1.395.000 tona

Za promet od 2.000.000 tona potrebno je ostvariti ucinak od 2.150 t/m
operativne obale godisnje.

Broj potrebnih sredstava za ocekivani promet moZe se izrac¢unati na osnovi
formule: [5, str. 20.]

n=(5%:).k.a.F (1)

gdje je:

n — broj potrebnih sredstava

Q - koli¢ina tereta koju treba godignje prekrcati

U — prosjecni uéinak sredstva

S — broj smjena dnevno u kojima se sredstva koriste
faktor iskoristenja sredstava u procesu rada

faktor neravnomjernosti pristizanja tereta
— koeficijent koji uzima u obzir servisiranje i odrZzavanje sredstva

koeficijent koji uzima u obzir potrebu za istodobnim radom vise
sredstava vezanih za jednu grupu radnika

D~ broj radnih dana u godini.

Uvrstavanjem utjecajnih koeficijenata za godisnji promet od 2 mil. tona

generalnog tereta i 1 mil. tona kontejnerskog tereta, dobiva se broj potrebnih
prekrcajnih sredstava:

a) kontejnerske dizalice (nosivosti 400 kN) — 4 kom.
b) transtaineri (nosivosti 400 kN) -4 kom.
c) obalne dizalice (nosivosti 500 kN) — 4 kom.
d) mobilne dizalice — 8 kom.
— 2 lucke mobilne dizalice (nosivosti 1000 kN)
— 2 autodizalice (nosivosti 1000 kIN)
— 4 autodizalice (nosivosti 400 kIN)
e) motorni vili¢ari (nosivosti 280 kN) - 6 kom.

LT QU R (D
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f) motorni vilicari (nosivosti 160 kN) — 2 kom.
g) motorni vilicari (nosivosti 60 kN) — 8 kom.
h) motorni vilicari (nosivosti 40 kN) — 4 kom.
i) tegljaci (RO-RO traktori) za vu¢u prikolica — 16 kom.
j) traktori za vucu vagona — 10 kom.
k) prikolice i poluprikolice — 28 kom.
— 16 prikolica nosivosti 50 tona
— 8 poluprikolica nosivosti 50 tona
— 4 trailera nosivosti 100 tona.
Terminalska mehanizacija znacajna je po broju i povrsini koju zauzima. Na
slikama 2. i 3. prikazani su karakteristicni profili dijela vi§enamjenskog terminala
za kontejnerski i generalni teret.
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Slika 2. Karakteristiéni profil dijela visenamjenskog terminala namijenjenog kontejnerskom
prometu
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Slika 3. Karakteristicni profil dijela viSenamjenskog terminala namijenjenog prometu teskih i
konvencionalnih generalnih tereta
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3. OCJENA EKOLOSKE PRIHVATLJIVOSTI NOVOGA
VISENAMJENSKOG TERMINALA U RIJECKOJ LUCI

Ekologku prihvatljivost izgradnje viéenamjen_skgg tef'.minala u 'rijgvékoj luci
potrebno je razmatrati cjelovito, pri cemu se razlikuju dvije karakteristicne faze:

a) vrijeme izvodenja radova
b) vrijeme rada terminala.

Kompleksna razmatranja ekoloske prihvatljivosti zz.lhvata zah.tijevaju i
posebne analize mogu¢ih oneciséenja zraka, mora, utjecaja buke, utjecaja na
prometni i vizualni izgled grada itd.

a) Utjecaj na kvalitetu zraka

Glavni su izvori one¢iS¢enja zraka na ovom podrudju grada Rijeke energetski i
tehnologki procesi INA — Maziva Rijeka (pogon Mlaka), terminal za Zitarice,
kotlovnice i cestovna vozila na glavnoj gradskoj magistralnoj prometnici
(Kresimirova, odnosno Zagrebacka ulica).

Na temelju usporedbe rezultata mjerenja koncentracije onecis¢ujucih tvari
u zraku provedenih tijekom 1998. i 1999. godine s preporucenim i graniénim
vrijednostima kakvoce zraka u okolici lokacije planiranog zahvata, moZe se
zakljuciti da je zrak oko lokacije zahvata II. kategorije, tj. umjereno oneciséen.[6]

Na Zagrebackom pristanistu obavljat ¢e se prekrcaj generalnog tereta,
klasi¢nog i integriranog. Pri prekrcaju takva tereta nema dodatnog onecigéenja
zraka, kao npr. pri prekrcaju rasutih tereta. Moguéi izvori onecigéenja mogu se
javiti tijekom izgradnje za vrijeme rusenja starih skladista, ali se taj utjecaj moze
odgovaraju¢im mjerama sprijeiti. Za vrijeme rada terminala jedini su izvori
onecis¢enja brodovi na vezu i teska cestovna vozila, §to bitno ne utjece na
postojecu kvalitetu zraka.

b) Utjecaj na kvalitetu morske vode

Postojece opterecenje mora unutar luckog bazena Rijeka uvjetovano je ukupnim
stanjem zagadenja sjeverne obale Rijeckog zaljeva i zagadenjem u samoj luci. Rijecki
zaljev je zatvoren, povrsine 450 km?i prosjeéne dubine 60 m. To je podrudje gdje dolazi
doizrazitog sraza urbanih, industrijskih i turistickih djelatnosti. Zbog prisutnosti velikih
rafinerijskih ka paciteta i mogucih incidentnih zagadenja vezanih uz pomorski promet i
lucke aktivnosti, nafta i njezini derivati (ugljikovodici) najrasireniji su zagadiva¢ mora.
Ispitivanja koncentratiije ugljikovodika u sedimentima Rijeckog zaljeva pokazuju da su
sedimenti u pOdI‘lvl.Ejlma uz izvore zagadivanja (Rafinerija nafte), tj. u sjevernom
pnobalnog\ ?od.ruqu, mnogo optereceniji od sedimenata u ostalim dijelovima zaljeva.
Zbog nerijesenih kanfl_hzacijskih ispusta, koji dodatno onecis¢uju more, kvaliteta
morske vode u Podrgqu luckog bazena Rijeka je slaba (L 1 TV kategorije). Izgradnja
Zagr.ebacv'kog_ pristanista _pec’e prouzrociti dodatna zagadenja u odnosu na sadasnje
stanje, ali uvjetuje sanaciju i smanjenje zagadivanja mora od postojecih zagadivaca.
Konsb:ukg)a nove ol?aJe moZe prije svega utjecati na morske struje, dinamiku vodenih
masa i vrijeme izmjene vode izmedu stupova obalne konstrukcije. Ovaj problem
zahtijeva posebnu pozornost projektanata i izvoda&a koji mogu odgovarajucim

tehnickim rjesenjima sprijeciti veéu koncentracii : :
raci ;
konstrukcije. Ju otpadnih tvari ispod obalne
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c) Utjecaj buke

Okoli$ lokacije viSenamjenskog terminala optereéen je bukom prometa s gradskih
ulica (cestovni promet) i bukom Zeljezni¢kih vozila. Utjecaj buke na okolis tijekom
rada viSenamjenskog terminala svodi se na:

— utjecaj buke brodova za vrijeme uplovljavanja i isplovljavanja

— utjecaj buke luckih prekrcajnih sredstava i

— utjecaj buke teretnog, cestovnog i Zeljezni¢kog prometa.

Zastitu okolia s obzirom na moguée optereéenje bukom, potrebno je
provesti odgovarajuéim organizacijskim, tehnologkim i tehni¢kim mjerama.
Izgradnjom terminala ne ocekuje se znatnije povecanje razine buke koja bi mogla
negativno utjecati na stanovnistvo i zaposlenike u utjecajnom podrudju.

d) Utjecaj na prometni sustav grada

Izgradnjom nove cestovne prometnice s tunelskom vezom do ¢vora Skurinje na
Rijeckoj zaobilaznici omogucit ¢e se bolja organizacija prometa i pobolj$anja u
prometnom sustavu grada, sto je i jedan od osnovnih ciljeva rekonstrukcije
Zagrebackog pristanista.

e) Utjecaj na vizualni identitet grada

Promjene koje ¢e se dogoditi rekonstrukcijom Zagrebackog pristanista i
izgradnjom novoga viSenamjenskog terminala bit ée uo¢ljive s mora ili iz gradskih
predjela koji se nalaze na poviSenim kotama (Trsatska gradina). Izgradnja
viSenamjenskog terminala s novim prekrcajnim i skladisnim prostorom poboljsat
¢e postojeéu vizuru grada i luke. Izgradnjom i postavom novih luckih postrojenja,
sanacijom postojecih zapustenih skladista i izgradnjom novih na mjestu rusevnih
gradevina, a osobito pazljivim uredenjem obalnog prostora, novi ¢e terminal
davati izgled uredene i suvremeno opremljene luke.

Izgradnja novoga viSenamjenskog terminala u rijeckoj luci ujedno moZe biti
i poticaj uspje$nijoj valorizaciji Rijeckoga prometnog pravca. Valorizacija
Rije¢koga prometnog pravca i rijecke luke u kratkorocénom i srednjoro¢nom
razdoblju treba biti prije svega rezultat jasne i realno ostvarive lucke i prometne
politike Hrvatske. [4, str. 169.] Buduéi da vecina prometnih pravaca zapocinje u
Rijeci ili prolazi kroz Rijeku, neprijeporno je da su Rijeka i rijecka luka stjeciste svih
prometnih i prekrcajnih aktivnosti, pa stoga izgradnja novoga visenamjenskog
terminala treba biti poticaj vra¢anju prethodno izgubljenih pozicija i pridobivanju
novih tereta na pomorskom trzistu.

4. ZAKLJUCAK

Rekonstrukcija Zagrebackog pristanista i izgradnja novoga visenamjenskog
terminala jedan je od kljuénih razvojnih projekata rijecke luke. Nositelj zahvata
Lucka uprava Rijeka pristupit ¢e rekonstrukciji Zagrebackog pristanista, jer je stari
luckibazen, namijenjen linijskom prometu uz primjenu tradicionalne tehnologije,
postupno izgubio svoju uobicajenu prometnu vrijednost. Predvideni zahvat
obuhvaca rekonstrukciju postojeéega Zagrebackog pristanista i dijela teretne luke
koja se nalazi u zapadnom dijelu rije¢koga luckog bazena, na sjeveru omedenog
Zeljezni¢kim teretnim i ranZirnim kolodvorom, a na zapadu industrijskim
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pogonima INA-Rafinerije, pogon Mlaka. Rekonstrukciju je moguce izvesti samo
ko je vezana za ukupnu tehnolosku, prostornu i

uz osvajanje dijela mora i us L k it
prometnu reorganizaciju rijecke luke. Izgradnjom novoga visenamjenskog

terminala, stvorit ¢e se potrebni uvjeti za pre.seljenje kontejnerskog i RO:RO
terminala s prostora Delte, luke Baros i Brajdice na prostor zapa::lnoga luckog
bazena. Na taj bi se na¢in omogucilo da se prostor Susackoga lu¢kog bazena s
vremenom, kroz etape realizacije i preseljenja, prepusti gradu.

Tehni¢ko-tehnologka koncepcija viSenamjenskog Eeyminala u c_ijelosti bi
mogla zadovoljiti sadasnje i buduce potrebe prek.rcz’lja. t_esklh ge_meralmh tereta i
kontejnera u rije¢koj luci. Rekonstrukcijom postojece 1 1zgradn]om nove obale i
skladi$nih prostora, te dobivanjem odredenih zamjenskih prostora stvaraju se
uvjeti za ostvarenje ukupnog prometa od oko 3 mil. tona gengra}nog tereta i
kontejnera. Suvremena i fleksibilna prekrcajna oprema omogucit ce postizanje
visoke uéinkovitosti i iskoristivosti prekrcajnog postrojenja.

Zadovoljavanje ekoloskih kriterija tijekom izgradnje i za vrijeme rada
terminala, nesporno je jedan od kljuénih zadataka izvodaca i buducéih korisnika
terminala. IstraZivanja moguéih utjecaja zahvata na okoli§ pokazuju da funkcio-
niranje novoga viSenamjenskog terminala nece utjecati na daljnje oneciséenje
zraka i povecanje buke, ali je njegova izgradnja istodobno prilika da se smanje
Stetni utjecaji okolnih industrijskih pogona i potencijalnih zagadivaca.
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Summary
TECHNICAL AND TECHNOLOGICAL JUSTIFICATION FOR THE
CONSTRUCTION OF THE MULTIPURPOSE TERMINAL
IN THE PORT OF RIJEKA

The paper aims at analysing the traffic, technical, technological and ecological conditionsfor the recon-
struction of the Zagreb wharf and the construction and functioning of the multipurpose terminal in
the port of Rijeka. The results of the analysis have shown that the reconstruction of the wharfand the
construction of a new multipurposeterminal can be made by embanking the seashore and by substitut-
ing those areas used today by different in dustrieswith new ones. Since the reconstruction of the wharf
and the construction of the multipurposeterminal take place withinthevery heart of the City of Rijeka,
the authors of this paper give a special emphasis to the estimate of their effect on the environment and
on the fulfilment of the ecological conditions as to the construction and operation of the multipurpose

terminal.

Keywords: the port of Rijeka, the Za, greb wharf, reconstruction, multipurposeterminal, technical and
technological conditions, traffic conditions, ecological conditions, effect on theenvironment, traffic so-
lution



