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SaZetak

Kontejnerski promet ima dominantnu ulogu u prijevozu generalnog tereta jer integrira razlicite oblike prijevoza u
Jjedinstven prijevozni lanac. Razlog je tome jednostavnije rukovanje teretom i krace zadrZavanje brodova u luci, ¢ime
se smanjuju troskovi prekrcaja, a to pak utjeCe na smanjenje vozarina, Sto priviaci sve vise korisnika. Zbog svega toga
kontejnerski se promet smatra najperspektivnijim oblikom prijevoza tereta.

Sredozemno je more iznimno vaZno za kontejnerski promet jer njime prolazi jedna od triju najvaznifih trgovackih ruta
na relaciji istok - zapad, a to je ona Sto povezuje Europu s Bliskim, Srednjim i Dalekim Istokom. S obzirom na to da u
linijskome pomorskom prometu postoji trend racionalizacije broja ticanja luka poradi smanjenja troSkova, sredozemne
luke koje su u blizini glavnoga plovidbenog puta izmedu Sueskog kanala i Gibraltara, preuzele su funkciju glavnih
prekrcajnih kontejnerskih luka. Distribucija kontejnera iz tih luka prema udaljenijim lukama unutar sredozemnoga
bazena odvija se redovitim feeder-linijama.

Kontejnerski promet na Jadranu pojavljuje se krajem 1970-ih godina i najintenzivniji je u sjevernojadranskim lukama
Jjer one imaju najbolje prometne veze s gravitacijskim zaledem, to jest sa zemljama Srednje Europe. Medutim, iako im
Je iznimno povoljan geografski poloZaj u usporedbi s prometnim tijekovima izmedu Europe i Istoka, sjevernojadranske
luke tu prednost nedostatno iskoriStavaju. Dokaz je tome Cinjenica da su im glavni konkurenti luke Sjevernog i
Baltickog mora preko kojih se odvija vecCina vanjske trgovine drzava na istoku Srednje Europe, iako im je Jadransko
more puno blize.

Kljucne rijeci: pomorski promet, kontejnerska luka, feeder-servis, Sredozemilje, sjevernojadranske luke.

Summary

Container traffic has a dominant role in the transport of general cargo, because it integrates different ways of
transport into a unique transport chain. The reason is that it is easier to handle cargo and the turn — around time
is reduced, thus decreasing the costs of transhipment and reducing freight rates, attracting more users. Due to all
these factors, container transport is considered to be the most perspective way of transporting of cargo.
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The Mediterranean Sea is of extreme importance for container transport, because it is one of three most important
routes on relation East-West i.e. that one connecting Europe with Near East, Middle East, Far East. Taking into
consideration the fact that in liner marine service there’s a trend of rationalization of the number of ports of call
because of the reduction of costs, the Mediterranean ports in the vicinity of main fairway between Suez Channel
and Gibraltar took the function of main transhipment container ports. The distribution of containers from those ports
towards distant ports of the Mediterranean basin is done by reqular feeder lines Container traffic in the Adriatic
appeared in the end of 1970. and it is of the greatest intensity in the North Adriatic ports, because they have the
best traffic connections with gravitational hinterland, i.e. the States of Central Europe. However, although having
exceptionally convenient geographical position in comparison to traffic routes between Europe and East, North
Adriatic ports don’t take advantage of that position. It is proved by the fact that main competitors are the ports of
North and Baltic Sea across which the majority of foreign trade of the eastern states of Central Europe is carried out,

although being in the close vicinity to the Adriatic.

Key words: marine traffic, container port, feeder service, the Mediterranean, the North Adriatic ports.

UVOD / Introduction

Kontejnerskarevolucijarezultirala je velikim promjenama
u medunarodnoj trgovini i jedan je od najvaznijih
doprinosa globalizaciji svjetske ekonomije. Prijevoz
generalnog tereta kontejnerima omogucio je da se
ostvari koncept multimodalizma, to jest medusobnog
povezivanja razlicitih oblika prijevoza (Cullinane,
Khanna, 2000.), pa se prijevoz tereta na taj nacin odvija
po sustavu ,0d vrata do vrata“.

U kontejnerskom brodarstvu previadava linijska
plovidba izmedu  specijaliziranih  kontejnerskih
terminala, razliitoga reda veli¢ine. Ima velikih, ¢vorisnih
luka ili luckih teminala s vrlo velikim prometom, i one
se nazivaju hub-lukama, ali i manjih kontejnerskih
terminala, tzv. spoke-luka. Velike ,matice” operiraju
izmedu ograni¢enog broja hub-luka, a manji feeder-
brodovi povezuju te hub-luke sa spoke-lukama. Takvom
organizacijom povecéava se intenzitet prometa izmedu
hub-luka, a samim time i njihov rast (Cordeau i dr,,
2007.).

RAZVOJ KONTEJNERSKOG PROMETA /
Development of Container Traffic

Primjena kontejnerskog koncepta, to jest transformacija
tradicionalnih heterogenih linijskih u homogene
kontejnerske terete, dovela je do revolucionarnih
promjena u lu¢kom prometu.

Kontejnerizacija se pojavljuje 1960-ih godina, a ve¢
je 1984. godine udio kontejnerskog tereta u teretu koji
se moze kontejnerizirati iznosio 75% na sve tri glavne
trgovacke rute u smjeru istok - zapad (transpacifickoj,
transatlantskoj i ruti Europa - Daleki Istok) (Cullinane,
Khanna, 2000.). U proteklih dvadesetak godina

zabiljeZen je izniman rast uporabe kontejnera u prijevozu

generalnog tereta. Ukupni promet kontejnerskih luka
u 2006. godini rastao je po stopi od 13,4%, ¢ime je
dosegao 440 milijuna TEU. Vecina tog prometa (65%)
ostvarena je u zemljama u razvoju. Zanimljivo je da
udio tih zemalja u svjetskomu kontejnerskom prometu
raste tri puta brze nego u razvijenim zemljama (Review
of maritime transport, 2007.). To se prije svega odnosi
na isto€noazijske zemlje koje posljednjih godina biljeze
sve veci rast vanjske trgovine. U 20 vodecih svjetskih
kontejnerskih luka 2006. godine (tabl. 1.) zabiljezen
je promet od 208,7 mil. TEU. Na toj je listi 13 luka iz
zemalja u razvoju (sve azijske), Cetiri luke su europske,
a tri su luke u SAD-u.

Odnedavno se grade ,matice” sve vec¢ih dimenzija,
i time se smanjuju prijevozni troskovi, ali i prisiljavaju
hub-luke na velike investicije za proSirivanje kapaciteta.
U modernim kontejnerskim terminalima najvec¢i je
problem koordinacija skladiStenja kontejnera na lu¢kim
depoima, ukrcaj i iskrcaj s brodova i transfer kontejnera
do kopnenih vozila (vlakova ili kamiona). Primjena
koncepta kontejnerizacije promijenila je inacin koristenja
kopnenim prometnicama $to povezuju luke sa zaledem
kojemu sluze. Multimodalni razvoj, zajedno s rastom
veli¢ine kontejnerskih brodova, dovodi do racionalizacije
u broju ticanja luka i u vremenu zadrzavanja broda u
luci, a samim se time smanjuju troSkovi pojedinacnih
brodara. Takvo je stanje karakteristicno za glavne
linijske plovidbe medu hub-lukama, no postoje znatni
sekundarni troSkovi distribucije jer je prijevoz feeder-
brodovimaikopnenim prometnicamaznatno skuplji. Broj
luka koje pojedini brodari tiCu, ovisi od viSe ¢imbenika:
veli¢inibroda ,matice", koli¢ini tereta za pojedinu spoke-
luku, udaljenosti spoke-luke, distribucijskim troskovima,
vremenu dostupnosti luke, troskovima manipulacije
teretom, produktivnosti luke itd.
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Tablica 1. Najvece svjetske kontejnerske luke 2006. godine
Table 1. The biggest world container ports in 2006.

Kontejnerski promet (TEU) Promjena
2005.-2006.
2005. 2006. (%)
1. Singapore 23 192 200 24 792 400 6,9
2. Hong Kong (Kina) 22 427 000 23 539 000 4,96
3. Shanghai (Kina) 18 084 000 21 710 000 20,05
4. Shenzhen (Kina) 16197 173 18 468 900 14,03
5. Busan (J. Koreja) 11 843 151 12 030 000 1,58
6. Kaoshiung (Tajvan) 9471 056 9774670 3,21
7. Rotterdam (Nizozemska) 9 288 349 9 690 052 4,32
8. Dubai (UAE) 7619219 8 923 465 17,12
9. Hamburg (Njemacka) 8 087 545 8 861 545 9,57
10. Los Angeles (SAD) 7 484 624 8 469 853 13,16
11. Quindao (Kina) 6 307 000 7 702 000 22,12
12. Long Beach (SAD) 6709 818 7 290 365 8,65
13. Ningbo (Kina) 5208 000 7 068 000 35,71
14. Antwerpen (Belgija) 6 482 061 7018 799 8,28
15. Guangzhou (Kina) 4 685 000 6 600 000 40,88
16. Port Klang (Malezija) 5543 527 6 320 000 14,01
17. Tianjin (Kina) 4801 000 5900 000 22,89
18. New York/New Jersey (SAD) 4792 922 5092 806 6,26
19. Tanjung Pelepas (Malezija) 4177121 5000 000 19,7
20. Bremen/Bremenhaven (Njemacka) 3735574 4 450 000 19,12
Izvor: Review of Maritime Transport, 2007
U svijetu se sve ¢esc¢e udruzuju razli¢iti operatoriradi - KONTEJNERSKI PROMET NA SREDOZE-

bolje kontrole trziSta, ¢ime se smanjuju troSkovi, pa mali
i srednji operatori u linijskom brodarstvu ne mogu biti
konkurentni. U prilog tomu govori i podatak da sedam
vodedih svjetskih operatora u kontejnerskom prometu
ostavaruje ¢ak 57% svjetskoga prometa kontejnera
(Review of maritime transport, 2007.), a dvadeset
najjacih kontejnerskih brodarskih kompanija kontrolira
Gak 83,7% kontejnerske flote (Brajkovi¢, 2005.).
Kontinuirana industrijska koncentracija, dominacija
malog broja velikih udruzenja operatora na trzistu, sve
veci brodovi i sve maniji broj linija - upucuju na potrebu
stvaranja megaterminala. Razvoj u tom smjeru mogu
ocekivati luke koje imaju dobar geografski polozaj u
odnosu prema glavnim trgovackim rutama brodova
,matica”“, jer porast prometa u njima rezultira dodatnim
zaradama koje se mogu ulagati u daljnju modernizaciju.
Osim toga, velike koli¢ine prekrcanog tereta priviace
feeder-servise koji distribuiraju teret na okolna trzista.
Luke koje su dalje od glavnih ruta brodova ,matica”,
mogu razvijati samo trziste brzih feedera. Da bi preziviele
jako trziSno natjecanje, luke moraju biti konkurentne i
inovativne, a to mogu posti¢i otvaranjem slobodnih
carinskih zona, davanjem popusta na vece koliCine
prekrcanog tereta, domacim feeder-servisima i sli¢no.

MLJU / Container Traffic in the Mediterranean

Sredozemlje je vitalno trziSte za kontejnerizaciju.
Dominantni operatori u globalnoj kontejnerskoj mreZi
daju Sredozemlju novu stratesku vaznost, Sto rezultira
revitalizacijom luckih aktivnosti u mnogim njegovim
dijelovima. Veliki kontejnerski brodovi nisu viSe samo u
tranzitu kroz Sredozemlje vec ti¢u njegove luke Cinedi
ih tako ¢voristima u mreZi medunarodne trgovine. To
je velika prekretnica za te luke, poglavito za one na
europskome rubu. Sve do danas, luke na Sjevernom
moru, favorizirane zbog lokacije na Atlantiku i izvrsnih
veza s industrijski razvijenim zaledem, prevliadavale su u
europskojkontejnerskojtrgovini (Cakis azijskomregijom
kroz Sueski kanal). Do kraja 1980-ih sredozemne im
luke nisu mogle konkurirati, no niz pozitivnih ¢imbenika
doveo je do promjena (Rindolfi, 1999.).

Vanjski faktor koji je to uzrokovao je globalizacija.
Globalni ekonomski razvoj obiljezen je velikim porastom
medunarodne trgovine i promjenama u medunarodnoj
podjeli rada, a kao rezultet toga teretno brodarstvo
postaje jedan od najbrze rastu¢ih ekonomskih sektora
(Grossmannetal., 2007.). Ekonomskinapredak zemalja
u razvoju temelji se na izvozu sirovina i industrijskih
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proizvoda, ¢ime je poveéana medunarodna robna
razmjena, pogotovo kontejnerskipromet. U razdoblju od
1980. do 1996. godine, medunarodna robna razmjena
se udvostrudila, dok kontejnerski promet biljeZi jos
veci rast jer se on udvostruc¢io u kra¢em razdoblju
(1990. - 1997.). Kontejnerima se danas prevozi vise
od 80% sveukupnoga pomorskog generalnog tereta,
a ocCekuje se i daljnji porast udjela (Rindolfi, 1999.).
Razvoj ekonomija u istocnoj i juznoj Aziji uzrokuje
jacanje trgovine izmedu tih novih industrijskih sredista
i glavnih svjetskih trzista. Novi prometni tijekovi traze
nove logistiCke strategije: globalizaciju pomorskih
servisa, strateska udruzivanja operatora kontejnerskog
prometa, standardizaciju plovidbenih ruta, razvijanje
novih tehnologija u rukovanju teretom, rast veli¢ine
brodova, koncentraciju luka ticanja i uspostavu hub-
luka, ve¢u uporabu feeder-servisa.

Veliki linijski brodari nastoje osigurati svoj udio na
trzistu $to ve¢om kontrolom prijevoznog lanca. Oni
nisu vise samo vlasnici brodova ve¢ su i operatori na
terminalima koji posjeduju dokove ili ih kontroliraju, a
ukljuCeni su i u kopnenu manipulaciju kontejnerima.

Smanjenje broja izravnih ticanja luka prijeko je
potrebno jer se na taj nacin povecava ucinkovitost
poslovanija linijskih brodara. Linije su postale isplativije
sto je veca koncentracija skupe prekrcajne opreme u
nekoliko luka, jer ona osigurava brz prekrcaj i kratko
zadrzavanje broda u luci. Da bi se ti uvjeti zadovaljili,
vazno je da je luka dobro organizirana i da omogucuje
brz premjestaj kontejnera iz luke na unutrasnje trziste.
Donedavno sredozemne luke nisu mogle udovoljiti
tom zahtjevu jer su njihova gravitacijska zaleda bila
nedostatno razvijena.

Uz te vanjske ¢imbenike, promjene na Sredozemlju
potaknute suinekim unutrasnjim faktorima. Zarazliku od
atlantske Europe, koja je nakon Drugoga svjetskog rata
doZiviela velik prosperitet, na Sredozemlju se afirmira
samo nekoliko lu¢kih gradova, posebno oni u kojima
su izgradene zeljezare, termoelektrane ili rafinerije
(Barcelona, Marseille, Genova, Napulj, Atena). Zbog
ekonomske stagnacije ili nazadovanja tih industrija,
sredozemne obale dobivaju neke nove komercijalne
funkcije, od kojih neke trebaju robe sto ih je moguce
kontejnerizirati.

Sredozemne su luke imale i unutrasnje probleme. S
obzirom na to da su to uglavnom bile stolje¢ima stare
luke u gradskim jezgrama, nisu se mogle S$iriti. Dodatni
otezavajuci Cimbenik su nedostatne dubine u Iuckim
bazenima, te konflikti s drugim nacinima uporabe
obalnih prostora, u prvom redu s kupaliSnim turizmmom,
koji u tom razdoblju dozivljava ekspanziju. Problemi su
rijeSeni formiranjem novih luka izvan gradova, ponekad
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i viSe kilometara udaljenih od starih lu¢kih sredista (npr.
Fos-Marseille ili Voltri-Genova), a ponekad na sasvim
novim lokacijama (npr. Marsaxlokk na Maltiili Gioia Tauro
u juznoj ltaliji). Drugi unutrasniji problem u sredozemnim
lukama bio je taj $to su one, za razliku od atlantskih
luka, bile pod drzavnom upravom. Poslovni su odnosi
bili zastarjeli i nedjelotvorni, pa u takvim uvjetima luke
nisu mogle odgovoriti na komercijalne imperative koji
su u kontejnerizaciji obvezni. Reforme su pocele 1990-
ih. Uprave su luka postale komercijalno orijentirane, a
sve viSe ih je u privatnom vlasnistvu.

Pocetkom 1990-ih  ukupni je kontejnerski promet
u sredozemnim lukama iznosio 7 mil. TEU (manje
od Cetvrtine europskoga i samo 8% svjetskoga
kontejnerskog prometa), ali se do 1997. godine visSe
nego udvostrucio, dosegnuvsi iznos od 16 mil. TEU
(35,8% europskoga i 9,8% svjetskoga kontejnerskog
prometa). U 2004. godini on je iznosio 27 mil. TEU,
a predvida se da ¢e do 2012. narasti na 40 mil. TEU
(Rudi¢, Hlaca, 2005.). Takav je rast posljedica razvoja
specijaliziranih kontejnerskih terminala, to jest hub-luka,
kao Cvorista u mrezi kontejnerske linijske plovidbe,
koje organiziraju regionalnu distribuciju kontejnera s
pomocu feeder-servisa. Ti se terminali nalaze na jednoj
od glavnih tradicionalnih medunarodnih kontejnerskih
ruta koja povezuje Europu s Azijom. Istodobno dolazi
do ekonomskoga rasta u mnogim zemljama oko
Sredozemlja, $to daje dodatan impuls ovim lukama kao
posrednicima u trgovini na relaciji sjever - jug.

Danasnje sredozemne hub-luke razvile su se
zbog povoljnoga poloZaja u odnosu prema glavnim
transmediteranskim  rutama  kontejnerske  linijske
plovidbe. Rani razvoj Spanjolske kontejnerske luke
Algecirasa (danas 1. u Sredozemlju i 27. u svijetu u
kontejnerskom prometu) bio je poticaj razvoju drugih
luka u Sredozemlju (tabl. 2., sl.1.). Kao §to je Algeciras
iskoristio svoj polozajnazapadnom ulazu u Sredozemlje,
tako je za Damiettu, Port Said i Aleksandriju bio povoljan
polozaj na istoénome ulazu, dok su Marsaxlokk i Gioia
Tauro smijestene u sredistu Sredozemlja. Kao srediste
kontejnerskog prometa u zapadnom Sredozemlju
nametnuo se Cagliari, a u istoénome Limassol. Pirgj i
Izmir razvijaju se na osnovi svojega polozaja na ulazu
u Crno more. Otoc¢ne kontejnerske luke, kao $to su
Marsaxlokk na Malti, Cagliari na Sardiniji i Limassol na
Cipru, vide svoju tranzitnu funkciju kao klju¢ uspjeha jer
nemaju adekvatno zalede koje bi iskoriStavali. Sli¢no je
i s kopnenim lukama $§to se nalaze na relativno slabo
razvijenome juznom rubu ltalije, kao S$to su Gioia Tauro
i Taranto, koje su izvrsno iskoristile lokaciju u blizini
glavnih transmediteranskih ruta.
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Tablica 2. Kontejnerski promet velikih sredozemnih luka (u TEU)

Table 2. Container traffic of big Mediterranean ports (in TEU)

Luka 2004. 2005. 2006. Promjena

2004. - 2006.
Algeciras (Spanjolska) 2937000 3184000 3256614 10,88%
Port Said (Egipat) 882134 1521855 2660449 201,59%
Gioia Tauro (ltalija) 3261034 3208859 2624529 -19,52%
Valencija (épanjolska) 2145000 2409821 2612049 21,77%
Barcelona (Spanjolska) 1916493 2071480 2318239 20,96%
Marsaxlokk (Malta) 1461000 1480000 1750000 19,78%
Genova (ltalija) 1628594 1624964 1657113 1,75%
Pirej (Grcka) 1541563 1394512 1403408 -8,96%
La Spezia (ltalija) 1040438 1024455 1136664 9,25%
Marseille (Francuska) 916000 906000 946000 3,27%
Taranto (Italija) 763318 716856 892303 16,90%
Damietta (Egipat) 1148289 1129595 830050 -27,71%
[zmir (Turska) 804583 784377 771937 -4,06%
Aleksandrija (Egipat) 631167 733883 762017 20,73%
Cagliari (Italija) 501194 639049 687657 37,20%
Livorno (ltalija) 579340 658506 657592 13,51%

Izvori: podaci luckih uprava Algecirasa, Barcelone, Valencije, Marseillea, Malte, Pireja, Izmira; podaci talijanskog i egipatskog

Ministarstva prometa, Eurostat.

Napomena: Nisu navedeni podaci za izraelsku luku Haifu i ciparske luke Limassol i Larnaca.
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Slika 1. Kontejnerski promet velikih sredozemnih luka 2004., 2005. i 2006. godine
Figure 1. Container traffic of big Mediterranean ports in 2004., 2005. and 2006.

Dok je razvoj kontejnerskih luka na krajnjemu istoku i
zapadu Sredozemlja stabilan, one u njegovu sredi$njem
dijelu susrecu se s jakim pritiskom konkurencije kako bi
preziviele na trzistu (Rindolfi, 1999.). Rast tranzithoga
kontejnerskog prometa u hub-lukama pozitivno se
odrazio i na druge sredozemne luke, posebice one
koje s njima kontaktiraju na temelju feeder-servisa (npr.

Napulj, Savona, Alicante, Tunis). Nasuprot njima, velike
luke koje su orijentirane natranzit zakopneno zalede, kao
Barcelona, Fos-Marseille ili La Spezia, jedno su vrijeme
gubile kontejnerski promet zbog konkurencije novih
luka. Tako je Fos-Marseille 1985. godine bio najvec¢a
kontejnerska luka u Sredozemlju, a u 2007. godini
dospio je na osmo mjesto. La Spezia je u samo godinu
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dana (1996. - 1997.) izgubila treéinu kontejnerskog
prometa, S$to je neposredan rezultat ukljuCivanja Gioia
Tauro u kontejnerski promet. Problem zapadnog
Sredozemlja je u tome Sto su kapaciteti postojecin luka
gotovo u potpunosti iskoriSteni, pa danas ekspanziju
dozivljavaju luke u istoénom Sredozemlju (posebno
turske i ciparske).

Do pojave kontejnera 1960-ih godina, luke u
Sjevernom moru bile su uspjeSnije od sredozemnih
zbog boljih prometnih veza s trzistima u gravitacijskom
zaledu. Tako se gravitacijsko zalede Rotterdama,
Antverpena i Hamburga pruzalo gotovo do Sredozemlja.
Suprotno tomu, sredozemne luke nisu imale moguénost
uspostave kontakta sa zaledem vodenim putovima kao
sjevernomorske luke, a cestovna i ZeljezniCka mreza
nije adekvatna. Iz ekonomskih i ekoloskih razloga,
Zeljezni¢ki promet bi bio pogodniji za prijevoz velikog
broja kontejnera na velike udaljenosti. Zbog toga
Europska unija u svojoj prometnoj politici favorizira
razvoj Transeuropske mreZe (TEN) poradi integracije
perifernih regija sa sredisnjima. To je moguce ostvariti
Sirenjem i modernizacijom Zeljeznicke mreza na tri
juzna europska poluotoka (Pirenejskom, Apeninskom i
Balkanskom).

ULOGA JADRANSKIH LUKA U KONTE-
JNERSKOM PROMETU / The Role of the
Adriatic Ports in Container Traffic

Sjevernojadranski  prometni smjer je najkraéi i
najekonomicniji put kojim je Europa povezana sa
Sredozemljem, te plovidbom kroz Sueski kanal i s
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vecinom zemalja Azije, Afrike te s Australijom. Usprkos
tomu, ukupni promet svih sjevernojadranskih luka prema
europskim je mjerilima vrlo nizak, s obzirom na to da
u Siremu gravitacijskom zaledu postoji viSe prometnih
smijerova koji su naglim razvojem u proteklom desetljie¢u
postali ozbiljni konkurenti sjevernojadranskomu smijeru.
Velik dio robnog prometa obavlja se zaobilaznim
putem, preko luka Sjevernoga i Baltickog mora te preko
crnomorskih luka (Vilke, 2006.).

U isto€nom dijelu sjevernoga Jadrana u pomorskom
prometu dominiraju tri luke: Trst, Koper i Rijeka. Na
sjevernojadranskom smijeru, pomorski promet raste po
prosjecnoj godisnjoj stopi od 2,8%. Do 1990. godine
udio Rijeke u prekrcanom teretu sjevernojadranskih luka
iznosio je oko 35%, a u kriznim se 1990-im godinama
taj udio smanjio na 12%. Oporavak te luke, zapocet
modernizacijom njezine infrastrukture i stvaranjem
povoljnijih operativnih uvjeta, doveo je do postupnog
rastanjezinaudjela, paje 2006. godine dosegnuo 18,5%
(Dundovi¢, Hlac¢a, 2007.). U kontejnerskom prometu na
sjevernome Jadranu uz te tri luke, vaznu ulogu ima i
Venecija (sl. 2.). Ona ima blazi rast kontejnerskog
prometa jer je pretovar u njoj uglavnom namijenjen
nacionalnoj ekonomiji, dok su luke Koper, Trst i Rijeka
prvenstveno tranzitne luke srednjoeuropskih drzava,
pa njihov promet ovisi o prekomorskoj trgovini tih
kontinentskih drzava.

Luka Rijeka medunarodna je luka i najvaznija je
za Republiku Hrvatsku. Namijenjena je prije svega
teretnom prometu u strukturi kojega vaznu ulogu ima
kontejnerski promet. Njezinu vaznost omogucuje
iznimno povoljan geoprometni polozaj u blizini sve
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Slika 2. Kontejnerski promet sjevernojadranskih luka 1996. - 2007. godine
Figure 2. Container traffic of North Adriatic ports 1996. — 2007.
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razvijenije Srednje Europe. Robni prometiinfrastrukturne
veze, posebice cestovna mreza i brodske linije, osnovni
su preduvijet razvoju Rijeke u glavnu tranzitnu luku
susjednih kontinentskih zemalja za trgovacke putove
preko Mediterana prema Bliskom i Dalekom Istoku i
Africi (Dundovi¢, Hlaga, 2007.). Dugorocni koncept
njezina razvoja tijesno je povezan sa Strategijjom
razvoja prometnog sustava RH i s ulogom koju RH moze
imati u povezivanju Srednje Europe i Podunavlja sa
Sredozemljem i svijetom. Autocesta Rijeke - Zagreb od
vitalne je vaznosti za rijecku luku i rast njezina prometa,
a jednako je vazna i konstrukcija novoga zeljezni¢kog
smjera prema Srednjoj Europi. Predvideni radovi
omogucit ¢e udvostruenu brzinu teretnih viakova, Sto
¢e dovesti do rasta godiSnjeg kapaciteta ove pruge
sa sadas$njih 5 milijuna tona na 25 milijuna tona tereta
(Dundovi¢, Hlaca, 2007.).

Jedan od znacajnih ograni¢avajuc¢ih ¢imbenika za
rast prometa u rijeckoj luci je i taj $to su lucki terminali
smijesteni u samome poslovnom sredistu grada s vrlo
intenzivnim gradskim prometom, a uz obalu se nalaze
i svi proizvodni pogoni, pa je ¢esta prometna guzva. S
pomocu zajma Svjetske banke, 2003. godine zapocela
je realizacija Projekta Gateway Rijeka, koji obuhvaca
modernizaciju postojecih i Sirenje novih terminala,
uspostavu sustava elektroniCke razmjene podataka
izmedu administracije i korisnika luke, rekonstrukcije
prometnica prema zaledu, te odgovaraju¢i urbani
razvoj grada.

Zbog ratnih zbivanja i opée nesigurnosti, 1990-
-ih godina promet hrvatskih luka bio je minimalan,

posebno kontejnerski, koji je jedva postojao. Istodobno
na svjetskom trziStu postoji trend globalizacije, koji
se ogleda u koncentraciji prometa u malom broju
velikin luka, te u rastu veliCine brodova. U skladu s
padom koli¢ine tereta na jadranskome kontejnerskom
trzistu, izravne kontejnerske linije hrvatskih luka nisu
mogle prezivjeti, pa je doSlo do uspostave feeder
servisa izmedu hrvatskih luka i velikih hub-terminala na
Sredozemlju (Buksa, Kos, 2005.). Dabizadovoljile krajnje
korisnike, brodarske kompanije organiziraju razgranate
feeder-mreze kako bi pokrile $to vece trziste, no feeder-
servis mogu pokrenuti i operatori na kontejnerskim
terminalima ili lucke uprave, subvencionirajuci prazni
brodski prostor feeder-brodova (Rudi¢, Hlac¢a, 2005.).

Glavne kontejnerske hub-luke na Sredozemlju vazne
za jadranske luke su: Gioia Tauro, Taranto, Cagliari,
Limassol, Larnaca, Damietta i Alexandria. Za nacionalnu
ekonomiju je najbitnije da ima $to krace veze izmedu
svojin i hub-luka, ali i §to krace udaljenosti izmedu
nacionalnih luka i zaleda prema kojem su kontejneri
usmijereni, kako bi se smanijili troSkovi kopnenog
prijevoza jer oni znatno utjeCu na ukupne prijevozne
troSkove.

Postoji konstantan rast udjela kontejnerskog
prometa u ukupnome prometu rijecke luke. Kontejnerski
terminal Brajdica u njezinu susackom bazenu izgraden
je 1979. godine. Uz brojne oscilacije u prometu (sl.
3.), maksimalan promet u proslom stolje¢u zabiljezen
je 1989. godine kad je iznosio 52.031 TEU. Tijekom
Domovinskoga rata i nakon njega, kontejnerski je
promet smanjen na svega 6.866 TEU u 1999. godini,

160000
140000 {
120000 I
/
100000 f
o 80000 {
'_
GO000 f!
o
40000 - = 7
— = b
20000 e 5 <
i et e
I:I T T T T T T T T T T T T T T T 1
I M~ O — 03 I P~ o — 00 ;o I~ 0 — o3 o e
[ [ - (] oo o [am] (] o i [n3] (3] o [ ] [ ] (' O
(53] (53] i (m3] (53] fu] (53] (53] Oy (s3] (53] (53] o { o] ] = [}
—_ — — e o — — = L 2 = = = — L] [} L] Lo}

Slika 3. Kontejnerski promet u rijeckoj luci od 1975. do 2007. godine
Figure 3. Container traffic in the port of Rijeka from 1975. - 2007.
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sto je bio uzrok tehnic¢kom i tehnoloSkom nazadovanju i
gubitku trzista. Razlog je tome nedostatak investicijskih
projekata i neredovito odrzavanje terminala u tom
desetogodiSnem razdoblju (1990. - 2000.). Od 2000.
godine biljezi se stalan rast kontejnerskog prometa na
terminalu Brajdica, kao rezultat ulaganja u prekrcajnu
opremu i unapredenja lu¢kih usluga, pa je on u 2007.
godiniiznosio 145.040 TEU. U planu je prosiriti skladista
za kontejnere, produziti operativne obale na terminalu
Brajdica i na Zagrebackoj obali, te produbiti luku kako
bi mogli pristajati najveci kontejnerski brodovi. Nakon
planiranih radova, kapacitet kontejnerskog prometa bi
se povecao do 200.000 TEU.

Razlozi intenzivnog rasta kontejnerskog prometa u
rijeckoj luci su brojni. Prvi impuls rastu bila je uspostava
feeder-servisa u ozujku 1999. godine LoSinjske plovidbe
brodom ,Lipa“ (Rijeka — Plo¢e — Bar — Taranto — Mallta -
Gioia Tauro - Rijeka). U listopadu 2001. godine Losinjska
plovidba je uvela drugu feeder-liniju brodom ,LoSinj*
(Rijeka — Venecija — Damietta — Pirej — PloCe - Rijeka), a
godinu dana nakon toga francuski kontejnerski brodar
CMA-CGM iz Marseillea i ciparski UFS iz Limassolla
pokrenuli su dvotjedni feeder-servis (Malta — Rijeka
— Koper - Venecija — Ancona - Malta). Godinu 2003.
obiljezilo je viSe novih poticaja rastu kontejnerskog
prometa: na terminalu Brajdica postavljene su nove
kontejnerske dizalice, u feeder-servis ukljucila se velika
brodarska kompanija ZIM LINE, a u ovu luku prvi put su
uplovile i ,matice” izraelske kompanije ZIM Navigationa
iz Haife, ¢ime je Rijeka dobila izravnu liniju s Dalekim
Istokom. Nedugo nakon toga kontejnerski operatori
Lloyd Triestino i CMA-CGM uspostavili su drugo tjedno
ticanje ,matice”, kojim je Rijeka povezana s kineskim
megalukama (Shanghai — Ningbo - Hong Kong
— Yantian - Tanjung Pelepas — Alexandria — Taranto
— Trst — Koper — Rijeka — Taranto - Tanjung Pelepas
- Shanghai). U travnju 2004. godine u feeder-servis
ukljucio se i tre¢i brod Losinjske plovidbe, ,Susak”, na
relaciji Rijeka — Venecija — Koper - Gioia Tauro - Rijeka.
U veljaci 2006. godine X. Press Container Line, jedan
od najvecih feeder-operatora, pokrenuo je tjednu
feeder-liniju Rijeka — Ancona - Gioia Tauro. Tako Rijeku
tijekom tjedna ti¢u Cetiri feeder-linije i dvije ,matice”,
sto se odrazilo na velik rast kontejnerskoga prometa.
Zadrzavanje takva trenda pozitivno ¢e utjecati na
ekonomsku dobit cijeloga rije¢kog prometnog smijera,
te svih potencijalnih korisnika feeder-servisa.

Preduvjet za uspje$no poslovanje ovoga sustava
bile su cijene Zeljeznikoga i cestovnog prijevoza
prema unutrasnjim trzistima, koje su kod Rijeke puno
povoljnije nego u drugim sjevernojadranskim lukama
(npr. zeljeznicki prijevoz kontejnera od Rijeke do
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Budimpeste je oko 18% jeftiniji nego na relaciji Koper -
Budimpesta, pa ¢ak do 35% jeftiniji nego na relaciji Trst
- Budimpesta). Sli¢no je i s cijenama pretovara robe u
lukama, Sto Rijeku Cini konkurentnom.

Jadranski feeder-servis omogucio je hrvatskim
lukama ulazak u sredozemni kontejnerski sustay,
privukao je operatore na terminalima da postanu
koncesionari, omogucio je poslovnim subjektima iz
RH koji rade na prekomorskim trzistima da iskoriste
jeftinije prijevozne putove, osigurao je rast hrvatskoga
gospodarstva razli¢ite hrvatske subjekte koji sudjeluju
u feeder-servisu.

Jedan od problema s kojima se susrece jadranski
feeder-servis je velik udio praznih kontejnera sto ih je
potrebno prevoziti, a posljedica je nerazmjera izmedu
uvoza i izvoza. Za brodare su prazni kontejneri vrsta
balasta jer zauzimaju isti prostor kao puni, a donose
upola manje vozarine. Gubitke zbog prijevoza praznih
kontejnera trpe i lu¢ki operatori jer oni naplacuju svoje
usluge prema tezini tereta (Buk$a, Kos, 2005.).

Pred bududéim razvojem kontejnerskog terminala
Brajdice stoje i dva ograni¢avaju¢a ¢imbenika, a to su
nemogucnost prihvata velikih brodova (gaza ve¢ega od
12,5 m) i neadekvatan prostor za skladiStenje kontejnera
injihov pretovar nakamione i zeljeznicu. Nakon planirane
rekonstrukcije, kontejnerski ¢e terminal imati kapacitet
do 200.000 TEU-a, od ¢ega ¢e se 30% dalje prevoziti
zeljeznicom, a 70% kamionima. Ipak ni toliki kapaciteti
nisu dostatni s obzirom na potraznju. Kao posljedica
prosirenja Europske unije na istok Srednje Europe, jaca
vanjskotrgovinska razmjena izmedu europskih drzava,
ali i izmedu novih &lanica EU i prekomorskih drzava.
Problem je u tomu Sto su ti robni tijekovi usmijereni
viSe prema sjevernomorskim i balti¢kim lukama nego
prema geografski blizima, sjevernojadranskim lukama.
Ta se situacija ne popravlja, ve¢ se pogorSava na Stetu
sjevernojadranskih luka, ¢emu pridonosi neravnoteza
prometneinfrastrukture, uz sporinapredak u povezivanju
na prometne putove sjever - jug prema srednjoj Europi
(Poletan, 2005.).

Luka Ploc¢e primarno je tranzitna luka za Bosnu i
Hercegovinu, a manjim dijelom sluzi Srbiji, te krajnjem
jugu Hrvatske. Kontejnerski promet u toj luci pojavljuje
se krajem 1970-ih godina i dugo je bio vrlo skromnog
opsega. Tek u proteklih nekoliko godina biljeZi se znatan
porast kontejnerskog prometa, uglavnom na redovitoj
feeder-liniji s Gioia Taurom, Tarantom, Maltom, Rijekom
i Barom. Godine 2007. u PloCama pretovareno je viSe
od 30.000 TEU, $to je 65% vise nego godinu dana prije,
¢ime ta luka zauzima drugo mjesto po kontejnerskom
prometu u Hrvatskoj, iza Rijeke, u kojoj je u 2007. godini
pretovareno 145.040 TEU.
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Specificnost Plo¢a u kontejnerskom prometu vrlo
je velik udio praznih u ukupnom broju pretovarenih
kontejnera. On je u 2004. godini iznosio 45% (Buksa,
Kos, 2005.), a2007. godine ¢ak 58,5% (Tablogrami DZS,
2008.). Odnos udjela punih i praznih kontejnera 2004.
godine u odlasku (15,8% : 84,2%) i dolasku (97,9%
2,1%) pokazuju da su Ploc¢e prvenstveno uvozna luka
za unutrasnje trziste (BiH, Srbija, jug Hrvatske), sto
se negativno odrazava na poslovanje kontejnerskih
brodara i lu¢ke operative.

Zbog intenzivnoga rasta kontejnerskog prometa u
ovoj luci u proteklom desetljecu, u tijeku je izgradnja
modernoga kontejnerskog terminala, Sto ¢e dovesti
do promjene strukture prometa i posebno jacanja
kontejnerskog prometa na Jadranu. S obzirom na stanja
na svjetskomu i europskome kontejnerskom trzistu i
ulogu jadranskih luka u tim kretanjima, pretpostavlja se
da ¢e novi kontejnerski terminal u Plo¢ama biti povezan
za feeder-servisom i da ¢e mu godisnji promet biti
izmedu 80.000 i 100.000 kontejnera (Dundovi¢, Hess,
Santi¢, 2006.).

Ostale hrvatske Iluke nemaju specijalizirane
kontejnerske terminale, iako postoji kontejnerski promet
u Splitu i Zadru, no on je zanemariv.

ZAKLJUCAK / Conclusion

Buduc¢nost Sredozemlja u kontejnerskome pomorskom
prometu ovisi 0 njegovoj sposobnosti da iskoristi svoj
povoljan polozaj na sjecistu brojnih vaznih pomorskin
putova. Te su medunarodne linije koncentrirane na mali
broj hub-luka, i konkurencija je medu njima jaka, pa
postoji opasnost od prekapacitiranja luka, pogotovo
onihusredisnjem dijelu bazena. Takav razvojomogucuje
rast mreze feeder-servisa, Cime bi se unaprijedilo
funkcioniranje regionalnog prometa na veéem broju
kontejnerskih terminala duz sredozemne obale. Vazan
preduvijet za to je Sirenje mreze kopnenih prometnica,
posebno zeljeznicke mreze koja bi sredozemne luke
povezala sa zaledem, Sto uvelike ovisi 0 angaziranosti
vlada pojedinih drzava i o prometnoj politici Europske
unije.

Unato¢ izvrsnomu geoprometnom polozaju u
najdublie uvucenom zaljevu Sredozemnog mora,
sjevernojadranske se luke nedostatno  Koriste
blizinom razvijenih zemalja u Srednjoj Europi.
Cinjenica je da postoji tendencija rasta udjela
sjevernoeuropskih luka (Hamburg, Rotterdam...) u
tranzithom prometu srednjoeuropskih drzava u odnosu
prema sjevernojadranskima. Zbog toga je potrebno
definirati odgovarajuéu strategiju razvoja koja ¢e

koordiniranim pristupom svih sudionika u koristenju
sjevernojadranskim  prometnim putom, uciniti ga
konkurentnim sjevernoeuropskomu.

Kontejnerski promet sjevernojadranskih luka biljeZi
stalan rast zbog uspostave redovitih feeder-linija prema
sredozemnim hub-lukama, zbog ulaganja u prekrcajne
i skladi$ne kapacitete i podizanja razine kvalitete luckih
usluga. On ima vodecée mjesto po stopi rasta u strukturi
prometa generalnog tereta. S ozirom na vrlo intenzivan
rast kontejnerskoga prometa u svijetu ocekuje se
da ¢ée sjevernojadranske luke tek dozivjeti ,boom"
kontejnerskog prometa jer kapaciteti sjevernoeuropskih
luka nece biti dostatni za prihvat i otpremu kontejnera
prema zemljama Srednje Europe.

Za Hrvatsku je posebno vazna uloga rijecke luke
u kontejnerskom prometu. Domovinski rat i opca
nesigurnost 1990-ih godina uzrokovali su drasti¢an
pad kontejnerskog prometa u rijeckoj luci pa su
prijeratni rezultati dostignuti tek 2004. godine. Od 1999.
godine, kad je uspostavljena prva feeder-linija prema
sredozemnim hub-lukama, do danas kontejnerski je
promet porastao 2.012% (1999. 6.866 TEU; 2007.
145.040 TEU). U tjedni feeder-servis ukljuceni su brodovi
nacionalnog brodara Losinjske plovidbe, ali i velikih
svjetskin kontejnerskih operatora (CMA-CGM, UFS,
X. Press Container Line). Od iznimnoga su znacenja
za Rijeku dva tjedna ticanja brodova ,matica“, oba
uspostavljena 2003. godine, u servisu koji je izravno
povezuje s megalukama na Dalekom istoku.

DovrSetak izgradnje i osuvremenjivanje kopnenih
prometnica (cestovnih i Zeljeznickih), osuvremenijivanje
tehnicke opremljenosti  kontejnerskog teminala i
prekrcajne mehanizacije te uvodenje najnovijih
informaickihtehnologijaurad ove luke, potaknut ¢e u njoj
daljnji rast kontejnerskog prometa, i povecat ¢e njezinu
konkurentnost, kako prema sjevernoeuropskima, tako
i prema susjednim sjevernojadranskim lukama Kopru
i Trstu.
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