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SAZETAK

U radu je analizirana neophodnost feeder servisa u danaSnjem pomorskom prometu, te Su
sagledani moguc¢i aspekti razvoja, kako bi se feeder servis, kao takav, mogao nositi s
izazovima koje mu buduénost nosi. Posebno je vodeno racuna u sagledavanju europskih,
odnosno sjevernojadranskih luka zbog direktnog utjecaja na razvoj regionalnog gospodarstva.
Razmotrene su glavne moguce smjernice kako logistike, tako i dimenzija kontejnera i brodova

koji ih prevoze.

SUMMARY

This paper analyzes the necessity of feeder services in contemporary maritime transport, and
examines possible aspects of development in order to cope with future challenges. European
and Northern Adriatic ports were taken into account with particular regard, due to their direct
influence on the development of regional economy. Key potential directions for logistics were

examined, as well as dimensions of containers and ships that transport them.
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1 UVOD

Suvremeni nacin organizacije prijevoza unutar pomorskog prijevoza i prometa opcenito,
nametnuo je pojavu feeder servisa, kao nezaobilaznu stavku afirmacije i razvoja pojednih
pomorskih luka, a samim time i ukupnog gospodarskog potencijala. Proucavanjem europskih
luka, posebice luka sjevernog Jadrana prouciti ¢e se utjecaj feeder servisa na razvoj

kontejnerskog prometa te ostvarivanje ekonomskog potencijala, odnosno prometa u lukama.

1.1 PROBLEM, PREDMET I OBJEKT ISTRAZIVANJA

Problem koji ¢e bit razmatran je nedovoljna efikasnost pojedinih luka, kako u proslosti tako i
danas. Koje su to promjene koje mogu dovesti odredenu luku, kompaniju ili cjelokupno
pomorstvo na jedan visi stupanj produktivnosti? U svakoj analizi transportne djelatnosti
oblika suvremenih prometnih tehnologija. Naime, razina kontejnerizacije, njegove oshovne
karakteristike i oblici, imaju veliki utjecaj na razvoj i razumijevanje pojedinih morskih luka i
transportnih pravaca na cjelokupni gospodarski potencijal. Trend globalizacije u svijetu nije
zaobi$ao ni brodarsku djelatnost pa s ciljem zadovoljavanja krajnjeg korisnika, brodarske
tvrtke organiziraju jake feeder mreze radi pokrivanja trziSta. Upravo Ce ti feeder servisi biti

predmet ovog istrazivanja.

1.2 RADNA HIPOTEZA I POMOCNE HIPOTEZE

Suvremeni nacin organizacije kontejnera i povezivanja dva ili viSe kontejnerskih terminala,
kao 1 opskrbu ve¢ih brodova, Sto je zadaca feeder servisa, predstavlja viSu razinu
kontejnerizacije pomorskog prometa. Manji kontejnerski brodovi kojima se zeli unaprijediti
pomorski prijevoz, konstantno se ispituju s ciljem ucinkovitog pracenja velikih kontejnerskih

brodova, kao i razvojni pristup logisti¢koj dinamici kontejnerskog prometa. O tim stavkama, i



mnogim drugim, iz trenutka gledanih, nepredvidljivostima ¢e ovisi budu¢nost feeder servisa,
ali i ukupnog kontejnerskog prometa. Spoznajama temeljenim na dosada$njem znanju,
stvorene su osnovne pretpostavke za unaprijedenje novih pomorskih linija, logistike te

veli¢ina kontejnera i brodova.

1.3 SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA

Kontejnerski promet je od iznimne vaznosti za uspjesSno funkcioniranje i razvoj luka i kao
takav ima veliku pozornost od strane znanstvenika i radnika u praksi, s ciljem daljneg
usavrsavanja. Takoder, razvoj feeder servisa pokrenut od strane brodara u svjetskim i nasim
lukama, odreduju doprinos i1 poticanje pomorskog gospodarstva u odredenom razdoblju te su
neka obradena pitanja vazna tematika u posljednjih nekoliko godina, kako unutar struke tako i
u kontekstu ekonomskih razvoja regija. Da bi se ostvario cilj istrazivanja postavljena su

sljedeca pitanja koja ¢e biti razmotrena kroz rad:

* Koja su obiljezja i1 karakteristike feeder servisa?

» Kako je tekao razvoj kontejnerskog prometa na Mediteranu?

* Koji su ¢imbenici razvoja sjevernojadranskih luka i transportnih pravaca?
« Sto nam govori analiza lu¢kog prometa?

* Koja su predvidanja rada feeder servisa u buduénosti?

1.4 ZNANSTVENE METODE

Znastvene metode koriStene pri istrazivanju i formuliranju rezultata su: metoda analize 1
sinteze, metoda deskripcije, metoda indukcije i dedukcije, metoda dokazivanja i opovrgavanja

i komparativna metoda.



1.5 STRUKTURA RADA

U uvodu su navedeni problem, predmet i objekt istrazivanja, radna hipoteza i pomocne

hipoteze, svrha i ciljevi istrazivanja, znanstvene metode te je obrazloZena je struktura rada.

U drugom dijelu su sagledane tehnicke karakteristike i povijesni razvoj kontejnerizacije i

brodarstva opcenito te inbenici koji su utjecali na fluktuacije u prometu.

Treci dio je posveéen znaCajkama feeder servisa, osnovnim znacajkama feeder brodova te je

razraden koncept hub i spoke luka.

Cetvrti i peti dio predstavljaju analiticki, sredi$nji dio rada gdje je izvrSena selektivna analiza
relevantnih parametara kontejnerskih morskih luka Trsta, Kopera, te posebno luke Rijeka,
koji zajedno Cine sjevernojadransko udruzenje NAPA. Analiziran je geoprometni polozaj,
opremljenost za obavljanje kontejnerskog prometa, ostvareni kontejnerski promet, linijski
servisi i povezanost s mediteranskim prekrcajnim lukama, te prednosti i nedostaci fedeer
servisa u sjeverno-jadranskim lukama U radu nisu detaljno obradivane ostale znacajne

Europske i Sredozemne luke.

U Sestom dijelu se sagledavaju mogucnosti, vizije i modeli usavr§avanja kontejnerskog
prometa, a samim time i feeder servisa za vrijeme koje nam dolazi sa svojim izazovim i

nepredvidljivostima.

U posljednjem djelu, ,,Zakljucku®, zaokruzena je cjelina i dana je sinteza rezultata kojima se

razmatralo radnu hipotezu .



2 POVIJESNO-TEORIJSKI PRIKAZ KONTEJNERIZACIJE TE BITNI
CIMBENICI RAZVOJA

Kontejnerizacija se pojavljuje 1960 — tih godina i bila je svojevrsna revolucija u luckom
prometu. Transformacija tradicionalnih heterogenih linijskih tereta u homogene tereta ne
samo da je olaksala rukovanje 1 skladistenje, ve¢ je nametnula jednu posve novu dinamiku,
koja i dan danas ima mogucnosti povecanja efikasnosti i ekonomicnosti, smanjenjem vremena

puta i cijene.

21 RAZVOJ KONTEJNERIZACIJE

Ve¢ sredinom osamdesetih godina proslog stoljeca udio kontejnerskog tereta u teretu koji se
moze kontejnerizirati iznosio je 75% ukupnog tereta i to na sve tri glavne trgovacke rute u
smjeru istok - zapad (transpacifi¢koj, transatlantskoj i ruti Europa - Daleki Istok). U proteklih
dvadesetak godina zabiljezen je izniman rast uporabe kontejnera u prijevozu generalnog
tereta, a ve€ina tog prometa ostvarena je u zemljama u razvoju. Zanimljivo je da udio tih
zemalja u svjetskomu kontejnerskom prometu raste tri puta brze nego u razvijenim zemljama.
To se prije svega odnosi na istocnoazijske zemlje koje posljednjih godina biljeze sve veci rast
vanjske trgovine. U dvadeset vodecih svjetskih kontejnerskih luka 2006. godine zabiljeZen je
promet od 208,7 mil. TEU, a na toj je listi trinaest luka iz zemalja u razvoju (sve azijske),
Getiri luke su europske, a tri su luke u SAD-u.! Usporedba i rast u periodu od 2005.-

2006.godine prikazani su u tablici br.1.

Linijska plovidba izmedu specijaliziranih kontejnerskih terminala, razli¢itog reda 1 veli¢ine,
najcesce je koristen princip. Velike, ¢voriSne luke ili lu¢ke teminale s vrlo velikim prometom
nazivaju se hub luke, a manji kontejnerski terminale spoke luke. Uloga velikih ,,mati¢nih
brodova“ je da prometuju izmedu ograni¢enog broja hub luka, a manjih feeder brodova da
povezuju te hub luke sa spoke lukama. Organizacijom navedenog tipa uvelike se povecava

intenzitet prometa izmedu hub-luka, a samim time i njihov rast.

! Karli¢ Mujo H.,Kontejnerski promet na Sredozemlju s posebnim osvrtom na sjevernojadranske luke, ,,Nage
more®, 56(1-2)/2009



Tablica br. 1 Najvece svjetske kontejnerske luke 2006.godine

Kontejnerski promet (TEU) Promjena
2005.-2006.
2005. 2006. (%)
1. Singapore 23 192 200 24 792 400 69
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) 16 197 173 18 468 900 14,03
5. Busan (J. Koreja) 11 843 151 12 030 000 1,58
6. Kaoshiung (Tajvan) 9 471 056 9774 670 3,21
7 Rotterdam (Nizozemska) 9 288 349 9 690 052 432
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
1. Quindao (Kina) 6 307 000 7 702 000 2212
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) 4 801 000 5900 000 22,89
18. New York/New Jersey (SAD) 4792 922 5092 806 6,26
19. Tanjung Pelepas (Malezija) 4177 121 5 000 000 19,7
20. Bremen/Bremenhaven (Njemacka) 3735574 4 450 000 19,12

Izvor: Karli¢ Mujo H.,Kontejnerski promet na Sredozemlju s posebnim osvrtom na sjevernojadranske luke,
,,Nase more*, 56(1-2)/2009

S ciljem smanjenja prijevoznih troSkova, odnedavno se grade ,,mati¢ni brodovi“ sve vecih
kapaciteta. Posljedica toga je pritisak na hub luke za proSirivanjem kapaciteta, $to je neke
luke, zbog onemogucenosti pracenja dinamike standardizacije, u potpunosti ostavilo bez
prometa. Jos jedan problem koji se namece razvojem kontejnerizacije i povecanje proto¢nosti
u modernim luka je i koordinacija skladiStenja kontejnera na luckim depoima ukrcaj i iskrcaj s
brodova i transfer kontejnera do kopnenih vozila. Primjena koncepta kontejnerizacije
promijenila je 1 nacin koriStenja kopnenih prometnica Sto povezuju luke sa zaledem kojemu
sluze. Multimodalni razvoj, zajedno s rastom veli¢ine kontejnerskih brodova, dovodi do
racionalizacije u broju ticanja luka te u vremenu zadrZavanja broda u luci, a samim se time
smanjuju troskovi pojedinacnih brodara.? Takvo je stanje karakteristi¢no za glavne linijske
plovidbe medu hub lukama, no postoje znatni sekundarni tro§kovi distribucije jer je prijevoz

feeder-brodovima i kopnenim prometnicama znatno skuplji.

2 |bidem, str.4



2.2 BITNI CIMBENICI RAZVOJA KONTEJNERIZACIJE

Jedan od glavnih razloga i ¢imbenika razvoja kontejnerizacije je Cinjenica da integrira
razliCite oblike prijevoza u jedinstven prijevozni lanac. Posljedica toga je jednostavnije
rukovanje teretom i krace zadrzavanje brodova u luci, ¢ime se smanjuju troskovi prekrcaja, a
to pak utjeCe na smanjenje vozarina, Sto privlaci sve viSe korisnika. Zbog svega toga

kontejnerski se promet smatra najperspektivnijim oblikom prijevoza tereta.

Globalizacija je glavni vanjski ¢imbenik koji je uzrokovao razvitak kontejnerizacije. Globalni
ekonomski razvoj obiljezen je velikim porastom medunarodne trgovine i promjenama u
medunarodnoj podjeli rada, a kao rezultat tome je da teretno brodarstvo postaje jedan od
najbrze rastu¢ih ekonomskih sektora. Izvoz sirovina i industrijskih proizvoda, ¢ime je
drasti¢no povecana medunarodna robna razmjena, ¢ini temelj ekonomskog napretka zemalja u
razvoju. Povecanje kontejnerskog prometa tokom zadnjih par desetlje¢a direktan su pokazatelj
toga. U razdoblju od 1980. do 1996. godine, medunarodna robna razmjena se udvostrucila,
dok kontejnerski promet biljezi jo§ veci rast jer se on udvostrucio u kra¢em razdoblju (1990. -
1997.)3 Kao §to je ve¢ navedeno, kontejnerima se danas prevozi vise od 80% sveukupnoga
pomorskog generalnog tereta, a o¢ekuje se 1 daljnji porast udjela. Jacanje trgovine izmedu
novih industrijskih srediSta 1 glavnih svjetskih trZiSta posljedica je razvoja ekonomije u
istocnoj 1 juznoj Aziji. Posljedica toga je da 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, te ve¢u uporabu feeder

servisa.

Vecom kontrolom prijevoznog lanca, veliki linijski brodari nastoje osigurati svoj udio na
trziStu. Oni nisu viSe samo vlasnici brodova ve¢ su i operatori na terminalima koji posjeduju
dokove ili ih kontroliraju, a ukljuéeni su i u kopnenu manipulaciju kontejnerima. Smanjenje
broja izravnih ticanja luka prijeko je potrebno jer se na taj nacin povecava ucinkovitost
poslovanja 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

¥ Karli¢ Mujo H.,Kontejnerski promet na Sredozemlju s posebnim osvrtom na sjevernojadranske luke, ,,Nase
more*, 56(1-2)/2009



u luci. Da bi se ti uvjeti zadovoljili, vazno je da je luka dobro organizirana i da omogucuje brz

premjestaj kontejnera iz luke na unutrasnje trziste.

2.3 BITNI CIMBENICI RAZVOJA LUKA

Mnogo je faktora koji mogu utjecati na razvoj pojedine luke. Neki od najrelevantnijih su

sljedeci:
» veli¢ina mati¢nog broda kojeg moze prihvatiti
* koli¢ina tereta koju moze obraditi
« udaljenost od standariziranog pomorskog toka ili hub luke
* troskovi distribucije
« troskovi manipulacije
* razvijenost zaleda

Osim same duljine terminala, ograni¢enje luke za prihvacanje velikog maticnog broda moze
predstavljati §irina, duljina i dubina plovnog puta. Sirina plovnog puta za jednosmjernu
plovidbu je dvije do tri Sirine broda, a za dvosmjernu plovidbu uzima se Sirina brodskog puta
od njamanje pet Sirina broda odgovarajuce veli¢ine, iako u je u praksi ta Sirina izmedu sedam 1
devet $irina broda®. Drugi faktor direktno vezan za problem prihvacanja broda u luku su 1
manevarska svojstva broda, koja mogu biti dobra, umjerena i losa. Dubina plovnog puta je
variabilna konponenta i moguénost uplovljavanja u luku ovisi o razini mora, najveem gazu
broda, mogucnosti valjanja, trima i posrtanja te o vrsti morskog dna. Odredivanje dubine
morskog puta se izra¢unava deterministicki na temelju vrijednosti i probabilisti¢ki na temelju

vjerojatnosti.

* Osnovni lutko — pomorski objekti;
https://www.google.hr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&ved=0CDAQFjAB&url=http
%3A%2F%2Fwww.pfst.hr%2Fuploads%2FPlaniranje%2520luka%2520i%2520terminala-
nastava%2520V.pdf&ei=Z8prUszANovB7AbtlY Al&usg=AFQjCNEs1IRZFHgS5SgKrbj08m7gpAKoJuA&sig2
=bhm1kZerOtA8VmnLS3tkhQ&bvm=bv.55123115,d.ZGU (26.10.2013.)


https://www.google.hr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&ved=0CDAQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.pfst.hr%2Fuploads%2FPlaniranje%2520luka%2520i%2520terminala-nastava%2520V.pdf&ei=Z8prUszANovB7Abt1YAI&usg=AFQjCNEs1RZFHgS5SqKrbj08m7qpAKoJuA&sig2=bhm1kZerOtA8VmnLS3tkhQ&bvm=bv.55123115,d.ZGU
https://www.google.hr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&ved=0CDAQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.pfst.hr%2Fuploads%2FPlaniranje%2520luka%2520i%2520terminala-nastava%2520V.pdf&ei=Z8prUszANovB7Abt1YAI&usg=AFQjCNEs1RZFHgS5SqKrbj08m7qpAKoJuA&sig2=bhm1kZerOtA8VmnLS3tkhQ&bvm=bv.55123115,d.ZGU
https://www.google.hr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&ved=0CDAQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.pfst.hr%2Fuploads%2FPlaniranje%2520luka%2520i%2520terminala-nastava%2520V.pdf&ei=Z8prUszANovB7Abt1YAI&usg=AFQjCNEs1RZFHgS5SqKrbj08m7qpAKoJuA&sig2=bhm1kZerOtA8VmnLS3tkhQ&bvm=bv.55123115,d.ZGU
https://www.google.hr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&ved=0CDAQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.pfst.hr%2Fuploads%2FPlaniranje%2520luka%2520i%2520terminala-nastava%2520V.pdf&ei=Z8prUszANovB7Abt1YAI&usg=AFQjCNEs1RZFHgS5SqKrbj08m7qpAKoJuA&sig2=bhm1kZerOtA8VmnLS3tkhQ&bvm=bv.55123115,d.ZGU

Koli¢ina tereta koju pojedina luka moze obraditi ovisi o veli€ini i organizaciji luke i
efikasnosti pripadaju¢e mehanizacije, Sto se ponajvise odnosi na pitanje ulaganja u
modernizaciju. Da bi se udovoljilo svim tehnoloskim zahtjevima kontejnerski terminal mora
imati 1 zatvorene objekte. Predvideni objekti su ulazni kompleks, kontrola i pregled
kontejnera, radionica za popravak kontejnera, radionica za pranje kontejnera, objekt za
veterinarski 1 fitopatoloski pregled kontejnera, radionica za popravak mehanizacije, zatvoreno
skladiSte za praznjenje i punjenje kontejnera. Sve navedene stavke utjeCu na troskove

manipulacije i distribucije i jedan su od vaznih ¢imbenika za razvoj pojedine luke.

Kroz povijest, pomorski tokovi su mijenjali svoje rute s obzirom na vrstu tereta koja je
dominirala, razvijenost podrucja iz kojeg se kretalo i dopremao teret te na mnoge druge
¢imbenike koji su uvjetovali vecu efikasnost i isplativost. Danas se stvari nisu puno
promjenile, unato¢ standardizaciji velikih ruta, jer svaki brodovlasnik tezi vecoj isplativosti 1
kra¢em vremenu prijevoza te je samim time spreman prihvatiti rutu koja mu zadovoljava tim

uvjetima.

Vrlo bitna stavka svake luke, bez obzira na vrstu tereta je prometna povezanost. U pravilu §to

luka ima bolju cestovnu 1 Zeljeznicku infrastrukturu ima i veéi promet.

Isto tako bolja prometna povezanost omogucuje bolji i brzi razvoj zaleda luke, te veci utjecaj
luke na promet. U danaSnje doba, kopnena infrastruktura zaleda je preuzela znacaj nad
zemljopisnim polozajem 1 veliki broj luka je imao drastican pad prometa zbog nedovoljnog

povezivanja s unutra$njosti unuta¢ naizgled povoljnom poloZaju.



3 FEEDER SERVISI

Feeder servis je engleski pojam koji oznacCava uslugu distribucije tereta u pomorskom
kontejnerskom prometu. Veliki brodovi, tzv. ,,mati¢ni brodovi® ili ,,matice*, koji plove na
glavnim svjetskim plovnih putevima Sirom Atlantika 1 Pacifika ili oko svijeta pristaju
isklju¢ivo u ¢voristima, dok je ostatak distribucijskog lanca prepusten manjim, tzv. feeder
brodovima. Tim brodovima smatraju se brodovi kapaciteta od 300 TEU do 3000 TEU
jedinica, dok u glavne luke u pristaju brodovi veli¢ine preko 3000 TEU jedinica. Na taj nacin
veliki terminali snabdijevaju se kontejnerima iz manjih luka. Tijekom godina su ve¢ ustaljene
linijje feeder brodova, uglavnom medu lukama Sjevernog mora, te Sredozemlja. Takoder
brodovi tih veli¢ina imaju i vlastitu opremu za manipulaciju teretom. Opremljeni su
dizalicama iz razloga $to ova vrsta brodova pristaje na terminalima koji nemaju opremu za

kontejnere.

Fotografija br. 1 Prikaz feeder broda

N\

Izvor : http://en.wikipedia.org/wiki/File:Feeder_ship_Sirrah.jpg (17.10.2013.)


http://en.wikipedia.org/wiki/File:Feeder_ship_Sirrah.jpg

3.1 ZNACAJKE FEEDER SERVISA

Bitne pozitivne znacajke feeder usluge koje pomazu pri optimizaciji kontejnerskog ili

.. “ . . . r . 5
ukupnog prekomorskog prijevoza mozemo definirati kroz sljedece nacine:

e feeder servis Cini cijeli sustav kontejnerske usluge racionalnim, dobro izbalansiranim,

simetri¢énim i dinami¢nim
e feeder usluga pomaze postizanju bolje iskoristljivosti velikih kontejnerskih brodova

e vrijeme isporuke kontejnera do krajnjih odredista je puno krace, a zbog ucestalosti

brodskih poziva i pravovremenih isporuka robe sveukupna usluga je unaprijedena

e Dbroj brodova, u postojeCem globalnom kontejnerskog sustavu i sustavu pojedinih

brodarskih tvrtki na pojedinim pomorskim linijama se smanjio i u laganom je padu

e manji kontejnerski terminali u lukama i kopneni distribucijski centri su poboljsali svoj

rad 1 postali prepoznatljivi na trziStu

e feeder usluga pomaZe postizanju brzeg izrucivanja kontejnera, tako da su ukupni

troskovi kontejnerskog sustava takoder smanjeni

e iskustvo steCeno u jednom feeder servisu moze biti vrlo korisno za uspjeSan rad

kontejnerskog prometa na bilo kojoj pomorskoj ruti.

Nakon pojave velikih kontejnerskih brodova u rasponu izmedu 4000 i 6000 TEU usluga
feeder servisa bila je od posebne vaznosti. Budu¢i da je broj velikih kontejnerskih terminala
koji su u mogucnosti primi tako velike brodove u stalnom opadanju, zahtjev za provedbom
feeder servisa je u porastu. Najveci broj feeder servis odvija se u zoni izlaza na more

povezanih kopnom ili velikim morskim zaljevima.

Neki od uvjeta koje luka mora ispuniti da bi postala hub luka za velike prijevoznike su

sljedeci:

* postojece kontejnerske rute tereta zadrzavaju se na preuzimanju tereta i tako

odrzavaju svoje znacenje u svjetskoj trgovini

® Jadrijevié N., Tomasevi¢ M., Feeder service development in Meditarrean ports toward efficient transport
technologies, http://www.geocities.ws/icts_papers/Papers/Jadrijevic,%20Tomasevic.pdf (01.09.2013.)
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* kontejnerski prijevoznik ‘odlucuje se koristiti luku kao njihov konsolidacijski

centar,;

* kontejnerski terminal mora imati svu potrebnu infrastrukturu i nadgradnju, kako

bi se omogucilo nesmetano prihvacanje velikih kontejnerskih brodova;

* usluge luke moraju biti visoke kvalitete po konkurentnim cijenama

Kontejneri, kontejnerski brodovi, kontejnerski terminali sa specijaliziranim uredajima za
pretovar i specifi¢ne pomoéne opreme, predstavljali su osnovne elemente pocetaka pomorske
kontejnerizacije. Razvoj 1 usavrSavanje tih osnovnih elemenata doprinio je razvoju modernog
sustava kontejnerizacije u pomorskom prometu i omogucio regularnoj usluzi dostave
brodovima rad i razvoj na novim temeljima. Glavne prednosti kontejnerskog prijevoza, kao
Sto su njegova brzina, sigurnost radnog mjesta i pobolj$anje ucinkovitosti kako bi se postigla
dodantna usluga, omogucéene su i unaprijedene uvodenjem usluge kontejnerskog feedera.
Govore¢i o strukturi 1 funkcioniranju kontejnerske flote 1 pojedinih brodova nije moguce
1zostaviti znacaj 1 rast zahvalju¢i suvremenim feeder servisima. Naime, izgradnja 1 uvodenje
vecih kontejnerskih brodova na glavnim medunarodnim pomorskim putevima 1 medu glavnim
morskim lukama, razvile su potrebe za skladistenjem i distribucijom kontejnera u odredenom
podrucju. Feeder servis je namijenjen za prikupljanje kontejnera i opskrbe sa velikih mati¢nih
kontejnerskih brodova kako bi se izbjegao njihov poziv na previse luka. U posljednjih
dvadeset godina doslo je do znacajnih promjena u veli¢ini feeder brodova. Od pocetnih 100

do 300 TEU, kapacitet najmodernijih feeder brodova penje se i do 1000 TEU.®

U obavljanju svoje duznosti, feeder brodovi su pozvani na nekoliko manjih luka unutar
jednog ciklusa, zadrzavaju¢i se samo nekoliko sati u svakoj od njih, najées¢e u odijeljenim
morima. Feeder usluga mora biti dinamicna 1 fleksibilna te se temeljiti na manjem kontejneru
ili RO - RO brodu, s niskim fiksnim dnevnim troskovima. Uz prisustvo velike medunarodne
luke, pogodnost za razvoj feeder servisa je 1 uz postojanje niza manjih luka, cesto uz strateski
vazne tocke duz pomorskog prometnog pravca i velikih morskih prolaza. Drzeéi se kruznog
ili pravokutnog oblika njihovih osnovnih pomorskih pravaca veliki brodovi iskori$tavaju svoj

potencija zahvalju¢i feeder servisu, bez kojeg to ne bi bilo moguce. Analiza kontejnerskih

® Rudi¢ D., Hlaca B., Feeder servise to promote revitalization of container transport in the Adriatic ports, ,,Nase
more®, 52(1-2)/2005, str. 38.
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usluga koju su pokrenuli razni svjetski brodari dovodi nas do zakljucka da su neki od vodecih
brodarskih tvrtki pokrenule vlastiti feeder servis ili su Kkoristili usluge koje nude druge tvrtke.
Osim toga, feeder servis moze pokrivati 1 navigaciju i kontejnersko prikupljanje u nizim

strujama velikih europskih i svjetskih rijeka.’

Za razliku od starog klasi¢nog i skupljeg sustava gdje je na prvom mijestu bilo potrebno
pronaci brodovlasnika ¢iji brod se kre¢e do odredene luke i do potrebnog odredista, danas
feeder brod ulazec¢i u jednu od glavnih luka omoguéuje da kontejner s dobrima moze vrlo brzo
do¢i do bilo koje destinacije u svijetu. S obzirom da kontejneri ne mogu ¢ekati vise od Sest
dana da se ukrcaju i usmjerene prema svojim odrediStima, feeder brodovi odlaze iz luke u

tocno odredeno vrijeme, drzeci se tjednog rasporeda.

Svi navedeni Cinbenici rezultirali su pozitivnim utjecajem na rast proizvodnje i distribucije
ucinkovitosti, te znatno smanjili troSkove vlasniku broda sa znatno nizim nominalnim

vrijednostima vozarine nego prije desetak godina.

3.2 OSNOVNE ZNACAJKE MANJIH I VECIH FEEDER BRODOVA

Feeder brodovi su kontejnerski brodovi razli¢itih veli¢ina, a dijele se na manje i vece. Manji
feeder brodovi se smatraju oni kapaciteta od 300 do 1000 TEU i uglavhom se koriste za
transport kontejnera na krace udaljenosti, a Sirina im je u pravila manja od 23 metra. Veci su
kapaciteta od 1000 TEU do 3000 TEU i oni vrSe feeder uslugu za velike mati¢ne brodove, ali
isto tako, snabdijevaju podru¢ja u kojima je dolazak tako velikih brodova neisplativ. Sirina

takvih brodova je u rasponu od 23 metra do 30,2 metra®.

" Rudi¢ D., Hlaca B., Feeder servise to promote revitalization of container transport in the Adriatic ports, ,,Nase
more®, 52(1-2)/2005, str. 39.

®propulsion trends in container vessel, MAN,
http://www.mandieselturbo.com/files/news/filesof4672/5510-0040-01ppr_low.pdf (26.10.2013.)
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Tablica br. 2 Osnovni podaci 0 manjim feeder brodovima

Container ship class Small Small Small Small
Ship size teu 400 600 800 1,000
Scantlimg draught m 7.7 83 8.9 9.1
Deadweight (scantling) dhwit 6,200 9,100 12,000 15,000
Dasign draught m 6.5 7.0 74 7.6
Deadweight (design) dwit 4,800 7.000 9,300 11,600
Length owverall m 107 122 140 150
Length between pp m 100 115 130 140
Breadth m 17,2 19.8 218 23.0
Sea margin % 15 15 15 15
Engine margin E 10 10 10 10
Average design ship speed knots  15.0 16.5 17.5 18.5
SMCR power W 3,000 4,870 6,700 8,800
1 SS3SMCT S5S40ME-B9 SS50ME-BB GESS0MC-CT/ME-CT
Main engine options 2 SL3sMCE 6S35ME-B9 5546MC-C8 6SSO0ME-B&/BS
3 A526MCE TS3ISMCT 6S40ME-BD TS46MC-CTF
4 BL3ISMCE 8535ME-BD 8540ME-BS
Average ship speed -1.0 kn knots  14.0 15.5 16.5 17.5
SMCR power kW 2,250 3,770 5,300 7.000
1 6526MCE S5535ME-B9 5S40ME-BD S5S50MC-CT/ME-CT
Main engine options 2 BS35MCT SS42MCT S5S50ME-B2/BD
3 GL3SMCE 7S35ME-BS GS46MC-CT
4 B535MCT TS40ME-BS
Average ship speed +1.0kn  knots  16.0 17.5 18.5 18.5
SMCR power W 3,840 6,340 82.500 11,040
1 S5S535ME-BS 6S40ME-B9 BSS0MC-CT/ME-CT TSSOMC-CF/ME-CT
hain engine options 2 6535MCT GS42MCT BS50ME-BS/BA TSS0ME-B2/BA
3 TLISMCE 8535ME-B9 TS46MC-CT 8546MC-CB
4 9535MCT 8540ME-BS

Izvor: http://www.mandieselturbo.com/files/news/filesof4672/5510-0040-01ppr_low.pdf

Iz predhodno navedene tablice se moze zakljuciti da se duljina preko svega manjih feeder
brodova kre¢e od 100 do 140 metara, ovisno o kapacitetu te da prosjecna brzina takoder raste

s veliéinom 1 krece se od 15 do 18,5 ¢vorova.

Tablica br. 3 Osnovni podaci o ve¢im feeder brodovima

Container ship class
Ship size

Scantling draught
Deadweight {scantling)
Design draught
Deadweight {desian)
Length overall

Length betwesn pp
Breadih

Sea mangin
Engine margin

Average design ship speed
SMCR power

Main engine options

Average ship speed -1.0 kn
SMCR power

Main engina options

Average ship spesd +1.0 kn
SMCR power

Main engine options

teu

a1 ‘-whﬂgg miad T ELEILY LA &

Feedar
1,200

45
17,700

B0
13,800
160
148
25.0
15
10

16.0

10,500

BS50ME-BS
TSS0MC-CT/ME-CT
BS46MC-CB
SSEO0MC-CT/ME-CT

18.0

400
BE50MC-CT/ME-CT
SS50ME-B9
TS4EMC-CT
SSE0MC-CT/ME-CT

20.0

13,000

S550ME-BS
S550ME-B3
S560MC-CT/ME-CT

Feadar
1,600

16.0

11,5600
SE50MC-CB/ME-CB
B550MC-CT/ME-CT
TSSOME-BS
TS50MC-CB/ME-BE

21.0

17,200
BLTOMC-CT/ME-CT
EBE50MC-CT/ME-CT

Feeder
2,000

10.7
23,200

82
22,400
202
190
23.0
15
10

M0

17,700
BLYOMC-CT/ME-CT
BSTOMC-CT/ME-CT
TSB5ME-CE
AS60MC-CT/ME-CT

20.0

14,700
TSE0MC-CTME-CT
SLTOMC-CT/ME -CT
GSESME-CE

220

1,500
TLTOMC-CT/ME-CT
GRA0MC-CBME-CE
TSTOMC-CAME-CE

220

1,700
TLTOMC-CT/ME-CT
GHA0MC-Ca/ME-CE
TSTOMC-CTME-CT

Nno

18,000
GLTOMC-CT/ME-CT
GSTOMC-CTME-CT
TSESME-Ca
4SE0MC-CT/ME-CT

230

26,000
SLTOMC-CA/ME-CE
GREOME-CS
SKA0MC-CaME-CE
BRIOMC-CE/ME-CE

THEOMC-CEME-CE
BLTOMC-CB/ME-C8
BSTOMC-CB/ME-CB

ns

20,800
BKEOMC-CE/ME-CE
TLTOMC-CT/ME-CT
TSTOMC-CT/ME-CT

235

30,000

TKBOME-CA
SKBOMC-CE/ME-C&
SKI0ME-CA

Izvor: http://www.mandieselturbo.com/files/news/filesof4672/5510-0040-01ppr_low.pdf
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Vedi feeder brodovi, kapaciteta od 1200 do 2800 TEU, imaju duljinu preko svega u rasponu
od 160 do 222 metra te plove prosjeénim brzinama od 19 do 22,5 ¢vora. Usporedbe radi, na
dolje navedenoj ilustraciji prikazana su tri feeder broda kapaciteta 500 TEU, 850 TEU i 1700
TEU.

[lustracija br. 1 Odnosi veli¢ina feeder brodova s obzirom na kapacitet

500 TEU, 850 TEU and 1,700 TEU

Izvor: http://www.containership-info.com/misc_publ_feedergrowth.pdf

S obzirom da kontejnerski feeder brodovi cesto plove kroz podrucja s kontroliranim
emisijama plinova, pogotovo sumpornog oksida, a kao pogonsko gorivo Kkoriste sirovu naftu,
ve¢ od 2015. godine morati ¢e se izvrsiti regulacija po IMO standardima za ta podrucja, a
2020. i za cijeli svijet. Dizajneri, vlasnici broda i operateri morati ¢e se odabrati za jednu od
opcija; koristiti gorivo s manjim udjelom sumpora u ispuSnim plinovima u postojeéim
strojevima, instalirati nove strojeve ili ako je moguce preurediti postojece da koriste tekuce

prirodne plinove (LNG) kao gorivo ili instalirati sistem za pro¢i§¢avanje ispusnih plinova.®

°Exhaust Gas Scrubber System, ABS
http://www.eagle.org/eagleExternalPortal WEB/ShowProperty/BEA%20Repository/References/Capability%20B
rochures/ExhaustScrubbers
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3.3 HUB I SPOKE LUKE

Hub i spoke konfiguracija preuzeta je iz koncepta kurirske sluzbe Federal Express, a ve¢ je
dugo vremena prisutna u zrakoplovnom putnickom i teretnom prijevozu, sluzbama brze
dostave te Internet i komunikacijskim mrezama.'® Razvoj kontejnerskog prometa, kao
posljedica rasta globalnog prometa, integrira hub i spoke konfiguraciju unutar postojecih
oblika pomorskog prijevoza. Hub luka, odnosno ¢&voriste je odabrana na temelju svog
polozaja i zahtjeva brodara, dok ostale sluze kao napojne, odnosno spoke luke, kao §to je

prikazana na sljedecoj ilustraciji.

llustracija br. 2 Osnova hub i spoke konfiguracije

4_
5
\\“ '
e fing,

\ ‘
¥ pl

4"-“"' & Hub pon

c Feeder port

g Main line

...... »  Direct line

et Foeder line

Origin Region Destination Region
Izvor: Chaung- Ing H., Yu-Ping H., Direct versus hub-and-spoke routing on a maritime container network,
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/Conferences/MTS/1C%20Hsu%20%20HsiehPaper.pdf
(25.10.2013)

Veliki mati¢ni brod se koristi na glavnim linijama za pruZanje usluga medu hub lukama, dok
manji feeder brodovi vrSe usluge prijevoza izmedu hub i spoke luka, gdje se teret dalje

prevozi kopnenim ili rije¢nim putem prema zaledu.

19 Chaung-Ing H., Yu-Ping H., Routing, ship size, and sailing frequency decision-making for a maritime hub-
and-spoke container network, Science Direct, 2006. Str. 899.
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Grafikon br. 1 Pomorski hub i spoke transport

OFF-LOADING AT [IONWARD TRANSPORT
OCEAN SHIPPING TRANS-SHIPMENT 3 FEEDER SERVICE 4 OFF-LOADING AT

-

Feeder Port .4-""'"

-——»
Feeder Port  |=—"
h"‘*-

Izvor: James Frost et al., Study on potential hub-and-spoke container transhipment operation in eastern Canada
for marine movement of freight (Short sea shipping), CPCS Transcom Limited, Canada, 2008.,

3.3.1 Hub luka

Bez hub luke, odnosno niza hub luka, ne postoji ni hub i spoke konfiguracija. Hub luka je
¢voris$na luka u koju kontejneri pristizu u velikim mati¢nim brodovima, od 4000 TEU na viSe,
te se dalje prekrcavaju za daljnju otpremu putem manjih, feeder brodova. Ponekad,
prekrcavanje se vrsi na neki drugi mati¢ni brod prema sljedecoj hub luci, a tek onda putem

feedera nadalje prema odredistu.

Hub luke mogu se razvijati samo ako za to postoji dovoljna koli¢ina prometa, te se kao takve,
moraju procjeniti iz perspektive pomorskih puteva. Pored toga, hub luka mora imati razradenu
vezu s feeder servisima, jer bez povezanosti sa spoke lukama, ona gubi na znac¢aju. Prema

tome, konkurentna hub luka, mora osigurati spoj sljede¢ih znadajki:™

e polozaj na glavnim sjever-jug i istok-zapad pomorskim pravcima
¢ minimalna odstupanja od glavnih pomorskih pravaca
e kraci plovni put od direktnih linija

e mjesto u blizini spoke luka

* pristupacna obala i dovoljna dubina mora

terminali koji mogu zaprimiti brodove post — Panamax generacije

e visoku ucinkovitost i niske troSkove rukovanja teretom

1 James Frost et al., Study on potential hub-and-spoke container transhipment operation in eastern Canada for
marine movement of freight (Short sea shipping), CPCS Transcom Limited, Canada, 2008.

16



sposobnost da sluzi velikom broju trzista
cijelodnevno poslovanje
nepostojanje kabotaznih ograni¢enja, koji inac¢e mogu dovesti U pitanje

odrzivost feeder servisa

3.3.2 Spoke luka

Dobra spoke luka, takoder, mora biti odrziva, a ¢imbenici koji to uvjetuju su sljedeéi :

dosljednost i pouzdanost te dovoljna koli¢ina tereta iz i prema hub luci
pristup feeder pravcima za kljuéna trzista tokom cijele godine
konkurentna prednost pomorskog pravca u odnosu na alternativne
zeljeznicke i cestovne pravce

niski troskove rukovanja i skladiStenja

regulatorno okruzenje koje je pogodno za ulaganja u pomorski promet

Uspjeh hub luke je direktno povezan s uspjehom feeder servisa koji ga snabdijeva, odnosno s

koli¢inom tereta koji moze biti ekonomi¢no prevezen na trziSta koja nisu opskrbljena

direktnim pomorskim linijama. Bez zadovoljavajuce koli¢ine tereta nema preduvjeta za razvoj

hub luke, a time ni cijele konfiguracije.

3.3.3 Usporedba direktne i hub i spoke konfiguracije

lako se prosjecni troSak dostave po pojedinom TEU smanjuje na linijskim relacijama hub i

spoke mreze, teret poslan iz spoke luke mora pro¢i i1 kroz hub luku, Sto stvara dodatni trosak

17



luckih pristojbi, povecava udaljenost te vrijeme dostave. Stoga, prijevoznik mora odluciti

hoée li slati posiljku kroz hub luku ili direktno na svoje odrediste.*

lustracija br. 3 Usporedba hub i spoke konfiguracija s direkthom vezom

I Hub-and-spoke network: I Point-to-point network:

Izvor: Nedyalkov T. Trends in the container shipping and need of a new generation, University of Varna
Bulgaria, http://mech-ing.com/journal/Archive/2011/3/32_Todorin%20Nedqglkov.pdf

Na prethodnoj slici su prikazani spomenuti modeli mreZa. U hub i spoke konfiguraciji postoji
devet veza, gdje je jedna glavna i prijevoz se vr$i mati¢nim brodom, a ostale su sporedne i
prijevoz se vr$i manjim feeder brodovima. Usporedno s tim, direktna veza je obiljeZena sa
Sestnaest nezavisnih veza. Moze se zakljuciti da je direktna veza sloZenija od hub i1 spoke

konfiguracije, a na odabir vrste prijevoza utjeCu sljede¢i parametri:

broj brodova ukljué¢enih u mrezu prijevoza
e veli¢ina brodova

e vrijeme ukrcaja i iskrcaja tereta

e oprema na luckim terminalima

e slozenost logistike pojedine mreze

e konkuretnost odredisne i luke slanja tereta™

12 Chaung- Ing H., Yu-Ping H., Direct versus hub-and-spoke routing on a maritime container network,
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/Conferences/MTS/1C%20Hsu%20%20HsiehPaper.pdf
(25.10.2013)

3 Nedyalkov T. Trends in the container shipping and need of a new generation, University of Varna Bulgaria,
http://mech-ing.com/journal/Archive/2011/3/32_Todorin%20Nedglkov.pdf
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Uvodenje hub i spoke konfiguracije, znaci, nije obiljezio luke poziva kao suvisne, jer su one i
dalje vezane kopnenom infrastrukturom s kona¢nim odrediStem te i dalje imaju vaznu ulogu u

transportnom lancu suradujuci s ve¢im hub lukama.

Prednostima hub 1 spoke konfiguracije se mogu smatrati veca frekventnost i ekonomicnost,
mogucnost optimizacije broja i veli¢ine brodova, prisutnost hub luka osigurava rad ostalim
lukama u okolici te tako unaprijeduje ekonomiju cijele regije. Nedostaci su Sto dulje
vrijemena rukovanja teretom moze smanjiti ekonomic¢nost prijevoza, §t0 pojava druge hub
luke u blizini moze predstavljati zna€ajan rizik za investitore te Sto veci brodovi znace i veci
rizik, zahtjevaju vecu dubinu mora, vece terminale, jace dizalice i ostale lucke objekte te

opc¢enito vecéa ulaganja u infrastrukturu.
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4 EUROPSKE LUKE

Europski kontinent sastoji se od Cetiri lucke regije s pripadaju¢im lukama: Isto¢ni Mediteran,
Zapadni Mediteran i Atlantski luk, Sjeverno more i Baltik. Luke u zapadnom i sjevernom
dijelu Europe ostvaruju znacajno veée ucinke od onih u isto¢nom dijelu. Razlog tomu je,
prvenstveno, veca gospodarska razvijenost i veée mogucnosti ulaganja u luke u tom dijelu
Europe.Vec¢ina europskih zemalja 1 europskih luka koje ostvaruju velike promete
kontejnerima nalaze se u Europskoj uniji, samim time je njihovo trziste liberalizirano i
privlac¢nije za domaca i inozemna ulaganja. 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, Antwerpena 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 bila adekvatna. Podrucje koje ¢e biti analizirano u radu je podrucje

sjevernojadranskih luka i njihove konkurentnosti u kontejnerskim prometu.

Zemljovid br. 1 Europske gateway regije
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Izvor: http://people.hofstra.edu/jean-paul_rodrigue/downloads/Divergence_Regionalization-Final.pdf
(15.10.2013))
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41 SREDOZEMLJE

Proteklo desetlje¢e promjene u strukturi kontejnerskog brodarstva utjecale su na kontejnerski
promet na Mediteranu. Sustav hub i spoke luka, koje su uvele velike brodarske kompanije,
transformirao je Mediteran. Sredozemno more nalazi se na povoljnom geoprometnom
polozaju, gdje prolazi jedna od tri najvaznijih trgovackih putova izmedu Istoka i Zapada.
Dakle, postalo je vazno mjesto za kontejnerski promet izmedu Europe i Dalekog istoka.
Znacaj feeder servisa povecao se od pojave vecih kontejnerskih brodova u svijetu brodarstva.
Sredozemno more pogodno je mjesto za daljnji razvoj kontejnerskog prometa, a pozitivani
ucinci na feeder servise u kontejnerskom prometu definirani su optimizacijom, dinamicnosti,

boljim prometom te manjim troSkovima kontejnerskog sustava.

S obzirom na ¢injenicu da u prometu linijskog pomorstva postoji trend racionalizacije broja
luke poziva zbog smanjenja troskova, mediteranske luke koje se nalaze u blizini glavnog
pomorskog puta izmedu Sueskog kanala i Gibraltara preuzele su funkciju glavnih
kontejnerskih prekrcajnih luka. Raspodjela kontejnera iz tih luka do udaljenih luka u
Sredozemnom bazenu obavljaju upravo redovite feeder linije. Prednost ovog sustava je u
lakoj prilagodbi izvoznika i uvoznika, jer izbor polaziSta i odrediSta nije potreban. Uvodenjem
prekrcajnog prometa broje luke su iskoristile nastalu situaciju i promijenile sliku
kontejnerskog luckog sustava. Naglasak je stavljen na distribuciju tereta prema transportnim
mreZama za raliku od prijasSnjeg stanja kada su luke naglasak stavljale na direktne linije-
polazista. Te luke su Gioia Tauro, Algeciras, Marsaaxlokk itd. Primarna zada¢a mediteranskih
luka je pomorski izlaz za nacionalna zaleda zbog geografskih 1 politi¢kih obiljeZja, no neke
luke sluze kao prekrcajne: Barcelona, Valencia, Algeciras, Gioia Taurao, La Spezia, Genoa,
Malta, Damietta i Port Said. Glavne kontejnerske hub luke na Sredozemlju vazne za jadranske

luke su: Gioia Tauro, Taranto, Cagliari, Limassol, Larnaca, Damietta i Alexandria.
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Tablica br. 4 Kontejnerski promet velikih sredozemnih luka u periodu od 2004.-2006. godine

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 (Spanjolska) 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 (Italija) 1040438 1024455 1136664 9,25%
Marseille (Francuska) 916000 906000 946000 3.27%
Taranto (ltalija) 763318 716856 892303 16,90%
Damietta (Egipat) 1148289 1129595 830050 -27,711%
Izmir (Turska) 804583 784377 771937 -4,06%
Aleksandrija (Egipat) 6831167 733883 762017 20,73%
Cagliari (ltalija) 501194 639049 687657 37,20%
Livorno (ltalija) 579340 658506 657592 13,51%

Izvori: podaci luckih uprava Algecirasa, Barcelone, Valencije, Marseillea, Malte, Pireja, Izmira; podaci taljanskog i egipatskog
Ministarstva prometa,; Eurostat.

Napomena: Nisu navedeni podaci za izraelsku luku Haifu i ciparske luke Limassol i Larmnaca.

Izvor: Karli¢ Mujo H.,Kontejnerski promet na Sredozemlju s posebnim osvrtom na sjevernojadranske luke,
,.Nase more*, 56(1-2)/2009

Za nacionalnu ekonomiju je najbitnije da ima §to krace veze izmedu svojih i hub luka, ali i Sto
krace udaljenosti izmedu nacionalnih luka i zaleda prema kojem su kontejneri usmjereni, kako
bi se smanjili troskovi kopnenog prijevoza jer oni znatno utjeCu na ukupne prijevozne
troSkove. Devijacija,odnosno udaljenost koju kontejnerski brod mora prije¢i od glavnog
prometnog pravca do neke luke nije jedini kriterij pri odabiru lokacije luke, odnosno pri
odabiru luke uplovljavanja, ali je jedan od vaznijih, posebno za mediteranske luke koje su
Cesto samo jedna od postaja na putovanju brodova prema sjeveroeuropskim, odnosno ostalim

mediteranskim lukama.
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Zemljovid br. 2 Devijacija glavnih kontejnerskih ruta na Mediteranu
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Izvor: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/Med_deviation_shipping.html (15.10.2013.)

Deviation from main shipping route
[0 250 nautical miles
100 nautical miles

Danasnji svjetski standard je da su odlasci dio odredene proizvodne dinamike: feeder
isplovljava na odredeni dan za jednu luku i stize u glavnu luku, bez obzira na destinaciju.
Takav sustav svjetskog kontejnerskog prometa pridonio je znacajnom smanjenju troskova za
brodare (tako da je prijevoz tereta od tocke polaska do odrediSta cijenovno znatno niZi nego
prije deset godina) te umanjuje troskove na svim razinama, S$to je glavni poticaj

proizvodacima.

Do kraja 1980-ih sredozemne luke nisu mogle konkurirati sjeverno europskim lukama jer nisu
imale razvijena gravitacijska podruc¢ja poput sjevernoeuropskih luka. S obzirom na to da su to
uglavnom bile stolje¢ima stare luke u gradskim jezgrama, nisu se mogle Siriti. Dodatni
otezavajuci ¢imbenik su nedostatne dubine u lu¢kim bazenima, te konflikti s drugim na¢inima
uporabe obalnih prostora, u prvom redu s kupaliSnim turizmom, koji u tom razdoblju
dozivljava ekspanziju. Problemi su rijeSeni formiranjem novih luka izvan gradova, ponekad i
viSe kilometara udaljenih od starih luckih sredista (npr. Fos-Marseille ili Voltri-Genova), a

ponekad na sasvim novim lokacijama.
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Grafikon br. 2 Prikaz prometa isto¢no od Sueza izmedu Mediterana i Sjeverne Amerike 1996

-2011.godine
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Izvor: http://www.its-napa.eu/attachments/article/7/MDS-market%20study-North%20Adriatic%20-
%20container%?20sector.pdf (15.10.2013)

Rast tranzitnoga 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 na tranzit
za kopneno zalede, kao Barcelona, Fos-Marseille ili La Spezia, jedno su vrijeme gubile
kontejnerski promet zbog konkurencije novih luka. Problem zapadnog Sredozemlja je u tome
§to su kapaciteti postoje¢ih luka gotovo u potpunosti iskoriSteni, pa danas ekspanziju

dozivljavaju luke u istocnom Sredozemlju (posebno turske i ciparske).

Razvoj feder usluga ¢ini kontejnerski servis u€inkovitim, ekonomi¢nim, jeftinijim i vremenski
dostupnim krajnjim korisnicima. Kuvaliteta infrastrukture i stupanj integracije luke i
prometnog sustava, uzimajuci u obzir ceste i Zeljeznicke veze, zajedno s unutarnjim plovnim

putovima, vazni su ¢imbenici u ja¢anju veze izmedu luke 1 zaleda.

Razlog nerazvijenosti luka srediSnjeg dijela Sredozemlja je nedostatak jake logisticke i

prometne infrastrukture. Kako bi bile konkurentnije mediteranskim lukama, Europska unija u
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svojoj prometnoj politici favorizira razvoj Transeuropske mreze (TEN-t)* radi integracije
perifernih regija sa srediSnjima. To je moguce ostvariti Sirenjem i modernizacijom zeljeznicke

mreza na tri juzna europska poluotoka (Pirenejskom, Apeninskom i Balkanskom).

Zemljovid br. 3 NAPA zeljeznicki koridor
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Izvor: http://lwww.portsofnapa.com/resources/files/pic/map_europe-v4.jpg (14.10.2013)

4.1.1 Razvoj Multi-Port Gateway regija na Mediteranu

Kontejnerska prometna dinamika u Europi moze se analizirati pomoc¢u multi-port gateway
regije kao jedinica analize. Relevantnost koriStenja multi-port gateway razina je podrZzana u
pozivnim uzorcima (calling patterns) u mrezama sluzbi brodskih linija i natjecateljskih odnosa
medu lukama po pitanju problema zajedniStva u povezivanju s zaledem medu lukama istim

multi-port gateway regije. Mediteranske luke tvore Cetiri velike gatway regije, a to su:

4 Engl. Trans european Transport Network
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Spanjolsko podru¢je mediteranskih zemalja, Ligurijsko podrucje, usée Seine i podrucje

sjevernojadranskih luka.

Grafikon br. 3 Kontejnerski promet (1985.-2008.) prema glavnhm europskim gateway regijama
ukljucujuéi Spanjolsko podruc¢je mediteranskih zemalja, Ligurijsko podrucje, u usée Seine i
sjevernojadranskih luka
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Izvor: Jadrijevi¢ N., Tomasevi¢ M., Feeder service development in Meditarrean ports toward efficient transport
technologies, http://www.geocities.ws/icts_papers/Papers/Jadrijevic,%20Tomasevic.pdf (01.09.2013.)

Sljedeci zaklju€ei mogu izvuéi na temelju grafikona. Najveci kontejnerski promet ostvarile su
Spanjolske mediteranske luke (s 4% u 1993 na 7,5% u 2008). Ligurske luke u Italiji imaju
poteskoca u odrzavanju koraka s ostalim regijama u Europi. One zajedni¢ki predstavljaju oko
4,9 % ukupnog europskog volumena luka, smanjene u odnosu na 6-7% tijekom 1980-ih i
1990-ih. Ligursko luke oslanjaju se na ekonomske centre u sjevernoj Italiji, a takoder imaju za
cilj privlacenje poslovanja s alpskog podrucja, jugoisto¢no od Francuske i juzne Njemacke.

Bas kao i Ligurske luke, sjevernojadranske luke okrenute su k niZim stopama rasta."®

Kontejnerski promet u talijjanskim lukama potjece iz domaceg gospodarstva, tj. domace
prozvodnje. Medunarodni operateri preferiraju njemacke i nizozemske luke koje nude

ucinkovitije logisticke sustave 1 imaju dobru prometnu infrastrukturu: zeljeznicu, rijecne i

15 |bidem, str.15
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cestovne veze za prijevoz robe do odrediSta. Glavni nedostatak sjeverno jadranske regije
sastoji u nedostatku adekvatne povezanosti sa zaledem, a Zzeljeznicka povezanost ima
nedostatak organizacijske logistike. Sjevernojadranske luke opsluzuju domace trziste, dok
mnoge talijanske i pogotovo sjeverne talijanske tvrtke isporucuju svoja dobra preko sjevernih
europskih luka i zra¢nih luka. Talijanska prekrcajna ¢vorista preusmjeravaju svoj fokus prema
srednjoj i istocnoj mediteranskojregiji. Nakon 2013. godine, ulaskom Hrvatske u Europsku
uniju, u sjevernojadransku regiju ulazi i luka Rijeka, koja zajedno s Ravennom, Venecijom,
Trstom 1 Koprom ¢ini gatway mnogo konkurentnijim mediteranskim 1 sjevernoeuropskim
regijama. Najbrze rastu¢a podru¢ja su zapadni Mediteran i Crno more. Porast prometne
potraznje, uglavnom iz zemalja Isto¢ne Europe poboljsava konkurentsku poziciju na

Jadranskoj obali i dobre veze i tranzitno Vrijeme s isto¢nim Mediteranom i istokom.

4.2 SJEVERNO - JADRANSKE LUKE

.....

sa Sredozemljem, te plovidbom kroz Sueski kanal i s ve¢inom zemalja Azije, Afrike te s
Australijom. Ukupni promet svih sjevernojadranskih luka prema europskim mjerilima je vrlo
nizak, s obzirom na to da u Siremu gravitacijskom zaledu postoji vise prometnih smjerova koji
su naglim razvojem u proteklom desetlje¢u postali ozbiljni konkurenti sjevernojadranskomu
smjeru. Velik dio prometa obavlja se zaobilaznim putem, preko luka Sjevernoga i Baltickog
mora te preko crnomorskih luka. Luke sjevernog Jadrana ve¢ danas participiraju u globalnoj
redistribuciji dijela prometnih tokova, prvenstveno izmedu Dalekog istoka i srednje Europe.
Sjevernojadranske luke Rijeka, Kopar i1 Trst, koje treba sagledavati kao jedinstveni lucki
sustav i kako takve tvore Sjeverno-jadranski gateway tj. regiju i prometno su, osposobljene za

prihvat kontejnerskih brodova post-panamax generacije i direktnih linijskih servisa.
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4.2.1 NAPA udruzenje

Unato¢ izvrsnomu geoprometnom poloZaju u najdublje uvucenom zaljevu Sredozemnog
mora, sjevernojadranske luke nedovoljno se koriste blizinom razvijenih zemalja u Srednjoj
Europi kako bi prosirile svoje poslovanje. Veliki dio kontejnerskog prometa i dalje se
ostvaruje u sjevernoeuropskim lukama poput Hamburga i Rotterdama. PoboljSavanje pozicije
sjevernojadranskih luka zahtjeva koordinirani pristup svih sudionika — Trst, Koper i Rijeka

kako bi mogli konkurirati sjevernoeuropskim lukama.

Udruzenje luka sjevernog Jadrana — NAPA (North Adriatic Ports Association) pokrenut je
2010. godine s ciljem da se sprije¢i zaostajanje sjevernojadranskih luka u odnosu na
sjevernoeuropsku konkurenciju te kako bi se sjevernojadranski prometni pravac promovirao u
zemljama Dalekog istoka. Na pocetku ih je bilo udruzenje od 4 luke, jer je Luka Rijeka u tom
periodu bila samo promatra¢, s obzirom da nije bila ¢lanica Europske unije. Pet NAPA
morskih luka Trst, Venecija, Ravenna, Kopar i Rijeka nalaze se na sjevernom rtu Jadranskog
mora te njihov prirodni tok plovidbe prodire duboko u sredistu europskog kontinenta, ¢ime je
stvorena najjeftinija pomorsku rutu od Dalekog istoka preko Sueza u Europu. Udaljenost
Sueza do sjeverno jadranskih luka je oko 2.000 nauti¢kih milja kraéi od ostalih sjeverno

europskih luka.*®

Cilj inicijative je ojacati prometnu infrastrukturu u regiji kako bi se zaustavilo daljnje
zaostajanje sjevernojadranskog trgovinskog pravca u odnosu na sjevernoeuropski pravac.
Sjevernojadranske luke sudjeluju u razmjeni informacija luckog upravljackog sustava, u
intermodalnim uslugama i usuglasavanju procedura postupanja u lukama pri dolasku 1 odlasku
brodova. Motiv za takvom vrstom integracije polazi od ¢injenice da kada brod dode u jednu
od sjevernojadranskih luka, koristi od toga imat ¢e i ostale luke. Tako udruZzene luke mogu

privu¢i mnogo vise tereta i zajednicki ponuditi kvalitetniju i efikasniju uslugu prekrcaja.

Europska Unija ocijenila je projekt NAPA-¢ “ ITS Adriatic multi-port gateway” izrazito
znacajnim za potencijal luckih infrastruktura 1 usluge europskih trziSta, ¢ime je lukama
NAPA-e dodjeljeno financiranje projekta u iznosu od 1.442.500 Eura na javnom natjecaju
Europske Unije za sufinanciranje razvojnih projekata u fondu TEN-T (European Transport

Network). Kopetitivnost (suradnja i konkurentnost) ubuduce ¢e pogodovati stvaranju

18 NorthAdriatic Assication, About NAPA, http://www.portsofnapa.com/about-napa (23.10.2013)
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jedinstvene informaticke platforme koja ¢e upravljati uslugama posvecenim trziStima Dalekog
Istoka, te srediSnje i istocne Europe. Zbog ogromne raznolikosti logistickih usluga i opsezne
prometne mreze, NAPA formira savrSeni multimodalni pristup na kljuénim europskim
trziStima. Paneuropskom prometnom koridoru pruza link na 500 milijuna europskih
potroSaca. Velika komercijalna 1 industrijska ¢vorisSta kao Sto su Be¢, Miinchen 1 Milano su

samo nekoliko sati voznje.

Udruzenje predvida suradnju u razvoju pomorstva i veza zaleda, zastite okoliSa, sigurnosti i
informacijske tehnologije. U sjeverno-jadranskim luka biti ¢e ulozeni napori u koordinirano
planiranje cestovne, Zeljeznicke 1 pomorske infrastrukture, kao i uskladivanje propisa i

procedura pri pruzanju luckih usluga.

Zemljovid br. 4 NAPA luke
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Izvor: http://lwww.mednetproject.eu/news/adriatic-multiport-gateway.pdf(15.10.2013.)

4.2.2 Luka Koper

Luka Koper je smjesStena na juznoj obali trS¢anskog zaljeva. U svojoj infrastrukturi sadrzi 10
terminala lu¢kog prostora sa ukupnom duljinom od 3300 metara. Takoder ima najveci broj

kontejnerskih mosnih dizalica - ¢etiri panamax i Cetiri post-panamax generacije.

Fotografija br. 2 Luka Kopar
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Izvor: http://lwww.portsofnapa.com/port-of-koper (15.10.2013.)

Luka Koper prednja¢i s organizacijom efkasnih Zeljezni¢kih blok-vlakova prema
destinacijama u srednjoj Europi, ¢ime je ostvarila prednost u kontejnerskom prometu u
odnosu na druge luke, 1 time pokazuje da je odli¢na kopnena povezanost odluc¢ujuci preduvjet

za razvoj lu¢kog prometa. Prometnim pravcima usmjerena je i povezana sa srediSnjom

Europom.
Tablica br. 5 Promet Luke Kopar u 2012. godini
TOTAL 2011 2012
Containers (TEU) 589,314 570,744
Vehicles (units) 447,689 480,328
No. of passengers 108,729 64,455
No. of vessels 1,958 1,954
loaded 2011 2012
Containers (TEU) 281,906 268,790
Vehicles (units) 226,305 284,256
unloaded 2011 2012
Containers (TEU) 307,408 301,954
Vehicles (units) 221,384 196,072

Izvor: http://www.luka-kp.si/eng/terminals-and-cargo (14.10.2003)

423 LukaTrst

Luka Trst ili Trieste Marine Terminal je jedini specijalizirani kontejnerski terminal u Trstu ,
koji pruza logisticko rukovanje, pohranu, CFS aktivnosti i intermodalne usluge za kontejnere

na podrucju sjevernog Jadrana. Zahvaljuju¢i najdubljoj prirodnoj dubini u cijelom
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Sredozemlju ( 18 metara uz vez ), suvremenoj opremi i objektima, Trieste Marine Terminal
ima razvijenu logistiku i izvrsnu zeljeznic¢ku povezanost s centralnom Europom. Strateski
zemljopisni polozaj Trsta, u sjevernom dijelu Jadranskog mora, ¢ini luku Trst uc¢inkovitim i
isplativim prometnim srediStem za dijelove srednje-isto¢ne Italije i srednje-isto¢ne Europe,
juzne Njemacke, Austrije, Madarske, Ceske i Slovacke. Luka Trst ima najdulju operativnu
obalu, najve¢u dubinu koja omogucava privez brodova i najvecu terminalsku povrsinu za

slaganje kontejnera.

Zemljovid br. 5 Zeljeznitka povezanost Trsta
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Izvor: http://www.trieste-marine-terminal.com/content/our-services (15.10.2013.)

Sirok raspon uginkovitih i konkurentnih cijena Zeljezni¢kih veza omoguéuje brodskim
linjjama 1 Spediterima da brzo i1 ucinkovito nalaze alternativna rjeSenja za tradicionalne
puteve. Moderni sustav autocesta i1 Zeljeznica povezuje luku Trst sa veéim talijanskim
gradovima, europskim gradovima i industrijskim podruc¢jima. U tablici je prikazana

udaljenost od luke Trst do glavnih europskih sredista.
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Tablica br. 6 Udaljenost europskih gradova od luke Trst

city Distance in Km city Distance in Km
Milano 411 ” Gr;'—,lz ‘288
Padova 183 Munich 480
Bologna 290 Ulm 569
Villach 191 Budapest 539
Wien 472 Bratislava 535
Salzburg 359 Prague 865
Linz 497 Zagreb 222

Izvor: http://www.trieste-marine-terminal.com/content/geographical-position (15.10.2013.)
Feeder servis Trieste Marine Terminal povezuje ostale jadranske luka — Veneciju, Ravennu,
Anconu i Rijeku sa Trstom dozvoljavajuéi da teret koji dolazi ili odlazi u ta podrucja uhvati

poziv mati¢nog broda u luci Trst.

Fotografija br. 3 Luka Trst

Izvor: http://www.portsofnapa.com/port-of-trieste (14.10.2013)

Luka Trst ima povrsinu 400 000 m2, kapacitet od 60000 TEU, 7 Panamax dizalica, 3000

metara Zeljeznickih kolosijeka unutar terminala.
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Grafikon br. 4 Promet luke Trst u 2012. godini
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Izvor: http://www.trieste-marine-terminal.com/content/statistics (15.10.2013.)

Kao §to je na pocetku navedeno, sjevernojadranska regija uspostavljena je radi zajedni¢kog

udruZenja i osiguravanja bolje logistike za korisnike luka Trst, Kopar i Rijeka. Upravo te luke

pruzaju velikim linijskim brodarima poput CMA —~CGM, Maersk Line, Hanjin Shipping, Zim

Line, Hapag Lloyd.

Tablica br. 7 Pregled linijskih brodova prema luci Trst

OTHER
SHIPPING LINES ORIGINS/DES
AND AGENTS TEU | SERVICE ROTATION HUB PORT TINATIONS
6500- Trieste-Koper-Rijeka-Trieste-Port Said-Jeddah-Port Kelang- FAR EAST
CMA-CGM 8000 Singapore-Shanghai-Busan-Chiwan-Hong Kong-Tanjung DIRECT WORLDWIDE
Pelepas-Port Said-Beirut-Trieste SERVICE
6500- Trieste-Koper-Rijeka-Trieste-Port Said-Jeddah-Port Kelang- FAR EAST
MAERSK LINE 8000 Singapore-Shanghai-Busan-Chiwan-Hong Kong-Tanjung DIRECT WORLDWIDE
Pelepas-Port Said-Beirut-Trieste SERVICE
Trieste-Taranto-Colombo-Tanjung Pelepas-Kaohsiung-Hong
Kong-Yantian-Shanghai-Ningbo- (USA WC) -Tokio-Osaka- FAR EAST
Er\flﬁiﬁingTlM A 2288 Pusan-Qingdao-Shanghai-Ningbo-Kaohsiung-Shekou- DIRECT WORLDWIDE
Yantian-Tanjung Pelepas-Colombo-Ashdod-Alexandria- SERVICE
Taranto-Koper-Rijeka-Trieste
Trieste-Taranto-Colombo-Tanjung Pelepas-Kaohsiung-Hong
5000- Kong-Yantian-Shanghai-Ningbo- (USA WC) -Tokio-Osaka- FAR EAST
HANJIN SHIPPING 5500 Pusan-Qingdao-Shanghai-Ningbo-Kaohsiung-Shekou- DIRECT WORLDWIDE
Yantian-Tanjung Pelepas-Colombo-Ashdod-Alexandria- SERVICE
Taranto-Koper-Rijeka-Trieste
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Trieste-Taranto-Colombo-Tanjung Pelepas-Kaohsiung-Hong

Kong-Yantian-Shanghai-Ningbo- (USA WC) -Tokio-Osaka- FAR EAST
YANG MING LINE 2(5)88 Pusan-Qingdao-Shanghai-Ningbo-Kaohsiung-Shekou- DIRECT WORLDWIDE
Yantian-Tanjung Pelepas-Colombo-Ashdod-Alexandria- SERVICE
Taranto-Koper-Rijeka-Trieste
Trieste-Taranto-Colombo-Tanjung Pelepas-Kaohsiung-Hong
5000 Kong-Yantian-Shanghai-Ningbo- (USA WC) -Tokio-Osaka- FAR EAST
MOL (Europe) B.V 5500 Pusan-Qingdao-Shanghai-Ningbo-Kaohsiung-Shekou- DIRECT WORLDWIDE
Yantian-Tanjung Pelepas-Colombo-Ashdod-Alexandria- SERVICE
Taranto-Koper-Rijeka-Trieste
MSC, ZIM LINE, ZIM 1520- . . . . MEDITERRA
ITALIA SEAGO LINE | 1750 Trieste - Venice - Ravenna - Haifa - Ashdod - Koper — Trieste NEAN
1520- | Trieste - Koper - Ravenna - Venice - Piraeus - Izmir -Gemlik - MEDITERRA
M EAGO LINE . .
SC, SEAGO 1750 | Gebze - Istanbul - Gioia Tauro — Trieste NEAN
Trieste - Venice - Koper - Gioia Tauro - Mersin - Iskenderum GIOIA
MSC, SEAGO LINE 1500 - Alexandria - Ravenna — Trieste TAURO WORLDWIDE
EVERGREEN -
ITALIA 1300 Trieste-Koper-Ravenna-Ancona-Piraeus-Alexandria-Beirut- PIRAEUS MED AND
MARITTIMA HANJIN Piraeus-Taranto-Venice-Trieste WORLDWIDE
SHIPPING,NYK Line
ZIM LINE, MSC 1300- | Trieste - Venice - Rgvenna - Alexandria - Haifa - Ashdod - HAIFA WORLDWIDE
1500 Koper - Durres — Trieste
X-Press Container
Lines, CHINA
SHIPPING, CMA . . - .
CGM. K LINE, 1288 'lzrc:eztre -S/uerrr\;e -_ﬁ?;/setr;na - Alexandria - Haifa - Ashdod - HAIFA WORLDWIDE
HAPAG LLOYD, P -
CSAV-NORASIA-
LIBRA
ADRIA MARITIME,
CMA-CMG, MAERSK ISNPE\I%Q'IFII—%ED
LINE, HANJIN 300- Trieste - Ancona - Venice - Trieste adjustable in case of
. TRIESTE ADRIATIC
SHIPING, YANG 500 needand other possible calls on demand CONNECTIO
MING LINE, MOL, NS

HAPAG LLOYD

Izvor: Prilagodeno sa http://www:.trieste-marine-terminal.com/content/sailing-schedule (14.10.2013)
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4.2.4 Luka Rijeka

Luka Rijeka je medunarodna 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 razvijenije srednje
Europe. Robni promet i infrastrukturne 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 i1 Dalekom Istoku i Africi.

4.2.4.1 Prometna povezanost luke Rijeka

Od svih hrvatskih luka, Rijeka ima prirodno najpovoljniji izlaz na more. Sjevernojadranski
prometni smjer najkra¢i je put kojim je Europa povezana sa Sredozemljem. Rijeka je
magistralnim cestama preko Republike Slovenije povezana s Italijom i Austrijom, a preko
Zagreba s Madarskom. Zeljeznicom je povezana s dva dva ogranka paneuropskog koridora V,
to¢nije Budimpesta — Zagreb — Karlovac — Rijeka — Trst, te ogranka koridora X, to¢nije Graz
— Maribor — Zagreb. Prometnim koridorom Trst — Ljubljana — Zagreb - Beograd — Skopje —

Atena/Sofja — Istanbul povezana je s Bliskim istokom.

4.2.4.2 Razvoj luke Rijeka

Za Hrvatsku je posebno vazna uloga rijecke luke u kontejnerskom prometu. Kontejnerski
terminal Brajdica u njezinu susackom bazenu izgraden je 1979. godine. Uz brojne oscilacije u

prometu maksimalan promet u proslom stoljecu zabiljezen je 1989. godine kad je iznosio
52.031 TEU.
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Fotografija br. 4 Svecano otvorenje kontejnerskog terminala Brajdica 1979. godine

Izvor: prilagodeno sa http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1593704&page=43

Domovinski rat i op¢a nesigurnost 1990-ih godina uzrokovali su drastican pad kontejnerskog
prometa u rijeckoj luci pa su prijeratni rezultati postignuti ponovno tek 2004. godine. Od
1999. godine, kad je uspostavljena prva feeder linija prema sredozemnim hub lukama, do
2006.godine kontejnerski je promet porastao za 2.012% TEU.!" Uspostavljeni servis je
pokazao postojanost i to€nost te time privukao dodatne tvrtke. Uz logisticku podrsku 22
hrvatske tvrtke s konkurentni cijenama koje su ponudile kvalitetu usluga na prometnom
pravcu i povecanjem obalnog kapaciteta za tri puta, kontejnerski terminal u rijeckoj luci
omogucio je prisutnost i dva komercijalna tjedna feeder servisa (CMA-CGM i UFS), te dva

tjedna ticanja tzv. brodova-matica (ZIM line i Lloyd Triestino).

U listopadu 2001. godine "Losinjska plovidba" uvela je 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).

" Karli¢ Mujo H.,Kontejnerski promet na Sredozemlju s posebnim osvrtom na sjevernojadranske luke, ,,Nase
more®, 56(1-2)/2009
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Kao logisticka podrska, Hrvatske Zeljeznice pokrenule su izravni kontejnerski blok vlak na
relaciji Rijeka- Budimpesta. Kontejnerski promet feederima biljezi rast godisnje za oko 60 %,
a pojavom i ostalih brodara rijecki kontejnerski terminal je pove¢ao 2003.godine kontejnerski

promet sa 6.000 TEU-a 1999. na 30.000 TEU-a'®

Grafikon br. 5 Cjelokupni promet u TEU po brodskim operaterima za razdoblje od 1999. do
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Izvor: Rudi¢ D., Hlac¢a B., Feeder service to promote revitalization of the container transport in the adriatic ports,
"Nase more" 52(1-2)/2005.

U travnju 2004. godine u feeder-servis ukljucio se i trec¢i brod "LoSinjske plovidbe", ,,Susak*,

na relaciji Rijeka — Venecija — Koper - Gioia Tauro - Rijeka. U velja¢i 2006. godine "X

18 Rudi¢ D., Hla¢a B., Feeder service to promote revitalization of the container transport in the adriatic ports,
"Nase more" 52(1-2)/2005.
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PressContainer Line", jedan od najveéih feeder operatora, pokrenuo je tjednu feeder liniju

Rijeka — Ancona - Gioia Tauro.

Rijeku su tijekom tjedna ticale su Cetiri feeder linije 1 dvije ,,matice®, $to se odrazilo na velik
rast kontejnerskoga prometa. Preduvjet za uspje$no poslovanje ovoga sustava bile su cijene
zeljeznickoga 1 cestovnog prijevoza prema unutraSnjim trziStima, koje su kod Rijeke puno

povoljnije nego u drugim sjevernojadranskim lukama.

Jedan od znacajnih ograni¢avajuéih ¢imbenika za rast prometa u rijeckoj luci je i taj Sto su
lucki terminali smjeSteni u samome poslovnom srediStu grada s vrlo intenzivnim gradskim
prometom, a uz obalu se nalaze i svi proizvodni pogoni, pa je Cesta prometna guzva. Pomocu
zajma Svjetske banke, 2003. godine zapocela je realizaciji "Projekta Gateway Rijeka", koji
obuhvaéa modernizaciju postojec¢ih i Sirenje novih terminala, uspostavu sustava elektronicke
razmjene podataka izmedu administracije i korisnika luke, rekonstrukcije prometnica prema

zaledu, te odgovarajuci urbani razvoj grada.

Grafikon br. 6 Kontejnerski promet u rijeckoj luci od 1975. do 2007. godine
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Izvor: Karli¢ Mujo H.,Kontejnerski promet na Sredozemlju s posebnim osvrtom na sjevernojadranske luke,
»Nase more*, 56(1-2)/2009

Pravi preduvjet za uspjeSan rad feeder sluzbe su Zeljeznicki i cestovni promet cijena, koji su
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zeljeznicom od Rijeke do Budimpeste je oko 18 % jeftinije nego u Kopru, odnosno oko 35 %
niza od rute Trst-Budapest). Isto vrijedi i za prekrcaj tereta i naknade. U odnosu na europske

luke sjevernog mora, plovidba je 5 dana kraca.

Grafikon br. 7 Promet luke Rijeka u 2011. godini
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Izvor: http://www.portauthority.hr/en/docs/portauthorityEN/documents/28/1.0/Original.pdf (15.10.2013)

U 2013. godini relizirano je proSirenje operativne obale Brajdica zajedno s odgovaraju¢om
infrastrukturom. Kompanija Adriatic Gate Container Terminal investirala je vise od 30
miljuna eura u opremanje novog pristanista i1 skladiSnog prostora za kontejnere, izgradenog od
strane Lucke uprave Rijeka kao dio Rijeka Gateway projekta. Realizirani projekt proSirenja
kontejnerskog terminala Brajdica obuhvatio je produZenje postojece obale za novih 330 m, uz
dubinu mora od 14.5 m, udvostruc¢enje skladiSnog kapaciteta, nabavu dvije post-panamax
obalne dizalice, Sest kontejnerskih mostova za skladis$ni prostor te jo§ dva kontejnerska mosta
za zeljeznicu. Izgradena je drZzavna cesta D404, spojna cesta izmedu terminala Brajdica i
rijecke zaobilaznice. Spomenute investicije trebale bi omoguditi terminalu Brajdica 24% veci
promet u 2013. u iznosu 157.000 TEU, prema planu menadzmenta koji takoder predvida
245.000 TEU u 2015."

19 http://www.poslovni.hr/trzista/usporedba-kontejnerskog-prometa-u-sjevernojadranskim-lukama-248053
(15.10.2013))
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Fotografija br. 5 Prikaz razvoja terminala Brajdica

Izvor:http://www.portauthority.hr/razvojni_projekti/rijeka_gateway_projekt/kontejnerski_terminal_brajdica
(17.09.2013.)

Razvoj sluzbi feeder servisa izmedu kontejnerskog terminala u Rijeci i one u Mediteranu, u
posljednjih pet godina, nalazi se u Cinjenici istinskog oZivljavanja kontejnerskog prometa
prema Rijeka Gateway, a posebno u kontejnerskom terminalu u Rijeci. Ulaskom Hrvatske u
EU trziste Luka Rijeka postati ¢e konkurentnija zbog smanjene carinske procedure, $to bi uz
postepenu obnovu i razvoj prilazne Zeljeznice trebalo omoguditi iskoriStavanje dodatnog

kapaciteta kontejnerskog terminala.

Fotografija br. 6 Kontejnerski terminal u Rijeci 2013. godine

Izvor: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1593704&page=43 (15.09.2013.)
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4.2.4.3 Razvojni projekti luke Rijeka

Osim za razvoj terminala Skrljevo, planiranom dokapitalizacijom Luka Rijeka bi osigurala
dio sredstava za dovrSetak drugog kontejnerskog terminala Zagrebacko pristaniste, projekta
vrijednog 70 miljuna EUR koji bi u konacnici 2017.godine, trebao imati kapacitet oko
500.000 TEU godisnje.Ciljanom kapacitetu od 1.000.000 TEU do kraja 2017. godine trebala
bi pridonijeti ekspanzija kontejnerskog terminala Brajdica, ¢ija je prva faza nedavno
kompletirana. Kompanija Adriatic Gate Container Terminal investirala je vise od 30 miljuna
EUR u opremanje novog pristanista 1 skladiSnog prostora za kontejnere, izgradenog od strane
Lucke uprave Rijeka kao dio Rijeka Gateway projekta. Investicija bi trebala omoguditi
terminalu Brajdica 24% veéi promet u 2013. u iznosu 157.000 TEU, prema planu
menadzmenta koji takoder predvida 245.000 TEU u 2015.%°

Projekt novog kontejnerskog terminala na Zagrebackom pristaniStu u rije¢koj luci
podrazumijeva gradnju novog kontejnerskog terminala u ukupnoj duzini od 680 m s dubinom
od 17 m. Prva faza od 400 m obale ima planirani zavrsetak radova 2015. godine, dok druga
faza od 280 m obale i ukupno planiranog prometa od 670. 000 TEU-a godis$nje ima planirani
zavrSetak radova 2017. Godine. Planira se i1 izgradnja spojne ceste D403 iz- medu novog

terminala i rijeCke zaobilaznice.

Fotografija br. 7 Projekcija razvoja Zagrebackog pristaniSta

Izvor:http://www.portauthority.hr/razvojni_projekti/rijeka_gateway_projekt/kontejnerski_terminal_zagrebacko
pristaniste (20.09.2013.)

Dugoro¢ni projekt predstavlja izgradnju kontejnerskog terminala izvan urbane zone grada
Rijeke, na otoku Krku, na nafin da bude prometno integriran Zeljeznickim 1 cestovnim

vezama sa zaledem, od 2017. godine nadalje. Na taj projekt nadovezuje se i projekt izgradnje

2 http://www.croenergo.eu/Luka-Rijeka-pokrenula-projekt-terminala-Skrljevo-16385.aspx (20.09.2013)
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novog mosta Krk kopno, kao 1 projekt izgradnje nove ravnicarske pruge koja bi bila povezana

s novim mostom i povezala Rijeku i Botovo na madarskoj granici.

4.3 LUKE JUZNOG JADRANA

Luke juznog Jadrana nisu od velikog znacaja u odnosu na luke sjevernog Jadrana, ali svojim
geoprometnim poloZzajem upotpunjuju funkciju snabdijevanja gravitacijskog zaleda Bosne i
Hercegovine, Madarske, Srbije i Crne gore. Juznojadranske luke Split, Plo¢e i Bar, u uvjetima
slabo razvijene lucke suprastrukture i zZeljeznicke povezanosti sa zaledem, do daljnjega teSko
mogu racunati na uspostavu direktnih linijskih servisa. Sve luke isto¢nog Jadrana imaju

razvojne infrastrukturne planove i planove ulaganja u razvoj kopnene povezanosti sa zaledem.

4.3.1 Luka Plode

Luka Ploce nalazi se na dobrom strateSkom poloZaju i glavna je luka za juzni dio jadranske
obale. SmjeStena je sjeverozapadno od usca Neretve i juzno i jugozapadno od poluotoka
Peljesca koji djeluje kao prirodni lukobran. Povezana je cestovnim prometnicama iz tri
smjera, od kojih je prometnica sjever-jug najkra¢a i prometno najpogodnija veza izmedu
Baltickog 1 Jadranskog mora. U smjeru sjever-jug luka Plo¢e povezana je i zeljeznickom
prugom, kao ogranak V¢ Paneuropskog koridora. Paneuropski koridor predstavlja magistralni
put i Zeljeznicki koridor Ploée — Metkovi¢ — Mostar — Sarajevo — Zenica - Bosanski Samac —
Osijek — Madarska. Luka Plo¢e obuhvaca gravitacijsko podruéje jugoistocnog dijela
Hrvatske, Bosne 1 Hercegovine, Crne Gore, Madarske 1 Srbije. Polozaj luke Plo¢e omogucava
kvalitetnu pomorsku vezu s talijanskim lukama na drugoj strani Jadrana, HUB-lukama na

Mediteranu, kao i s lukama cijelog svijeta.

Prema grafikonu preuzetom sa sluzbenih stranica Luke ploe primjeCujemo porast

kontejnerskog prometa u periodu od 1999.-2009.godine. Godine 1999. promet je iznosi 1440
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TEU, dok 2009. godine iznosi 25931 TEU. Iako je promet drasti¢no narastao, primje¢ujemo
pad u 2009. godini u odnosu na 2008., kada je iznosio 35214 TEU.

Luka Ploce prvenstveno je uvozna luka za unutrasnje trziste (BiH, Srbija, jug Hrvatske) $to
se predstavlja otezavaju¢u okolnost za razvoj poslovanja kontejnerskih brodara i lucke

operative.

Grafikon br. 8 Ukupan kontejnerski promet luke Plo¢e u periodu od 1999.-2009.godine
40000 1m

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Year TEU
18999 1440
2000 2930
2001 4471
2002 7298
2003 13300
2004 14520
2005 17065
2006 18150
2007 29385
2008 35124
2009 25931

Izvor: Terminal and Cargos, Luka Ploce d.d. http://www.luka-ploce.hr/en/term/cont.php (20.09.2013.)

S obzirom na potencijal Luke Plo¢e, zapoceto s je realizacijom projekta integracije trgovine i
transporta koji ima za cilj povecati kapacitet, uCinkovitost i kvalitetu usluga uz juzni dio
koridora V¢ s naglaskom samu luku. Projekt sadrzi 3 komponente razvoja infrastrukture luke
Ploce: izgradnju kontejnerskog tj. viSenamjenskog terminala, izgradnju terminala za rasute
terete te izgradnju 1 obnovu cestovne, Zeljeznicke, energetske infrastrukture na podrucju luke.
Kontejnerski viSenamjenski terminal izgraden je juZzno od obale br. 5 s moguénosc¢u daljnjeg
prosirenja ovisno o prometu. Faza IA obuhvaca: obalu br. 7 u duzini od 280 metara, Sirine 27
metara sa Ro-Ro rampom, skladis$ni prostor, ceste i prostor za pretovar kapaciteta 40.000 TEU

jedinica, bageriranje podrucja radi postizanja dubine mora od 13,5 metara, opskrbu vodom,

43


http://www.luka-ploce.hr/en/term/cont.php

sakupljanje otpadnih i oborinskih voda, energetska postrojenja na terminalu te cestovni

prikljucak za spomenuti terminal. Terminal je otvoren u kolovozu 2010. godine.

Terminal za rasute terete prema projektu trebao bi biti izgraden na jugoisto¢nom dijelu luke
na desnoj strani kanala Vlaska. Cjelokupni terminal graditi ¢e se u dvije faze sa kapacitetom
od 5 milijuna tona na godinu. Prva faza terminala graditi ¢e se s reduciranom prekrcajnom
opremom i skladi$nim kapacitetom od 4 milijuna tona godi$nje. DuZina obale iznositi ¢e 350
metara s mogucénoséu prihvata brodova do 80.000 DWT (Panamax) u prvoj fazi. Obalna
struktura ukoliko bude potrebe za ve¢im brodovima u buduénosti graditi ¢e se za brodove
Capesize preko 80.000 DW. Projekt izgradnje terminala za rasute terete rezultirati ¢e novom
lu¢kom povr§inom od 25 ha i novom obalom 300 metara za prihvat brodova od 150 DWT.
Ovim projektima odgovorit ¢e se zahtjevima gospodarskih subjekata Bosne 1 Hercegovine i

. .. . . . 21
ostalim gospodarstvenicima u drzavama koje su vezane za Vc koridor.

4.3.2 Luka Split

Luka Split smjeStena je na srednjem Jadranu. Putnicki je promet razdvojen od teretnog na
nacin da se juzni dio splitske luke uz gradsku jezgru koristi za putnicki promet, dok je teretni
promet preusmjeren u industrijsku zonu, sjeverni dio luke (Vranji¢ko — Solinski — Kastelanski
bazen). Teretna luka povezana je autocestom Al Split - Zagreb, ¢ime dodiruje europske
prometne koridore, zatim cestom koja je povezuje s ve¢im gradovima Bosne i Hercegovine i
jadranskom magistralom koja je povezuje s Rijekom i Dubrovnikom. Zeljezni¢kom prugom
spojena je s trziStem Hrvatske (tzv. Licka pruga) i Bosne 1 Hercegovine (tzv. Unska pruga) i

planira se modernizacija tih ruta.

Luka Split sklopila je partnerske ugovore s vodeéim svjetskim kontejnerskim operaterima
poput Maersk, GMA-CGM, Hapag Lloyd i Evergreen koji zahtjevaju odredene medunarodne
standarde pri iskrcaju 1 distribuciji robe. Luka raspolaze terminalom za generelne terete,
terminalom za rasute terete i sipke terete, hladnjaom za juzno vocée i kontejnerskim
terminalom za feeder servis. Luka d.d. Split u prijeratnim godinama zauzimala je vodece

medu srednjodalmatinskim lukama po prometu robe, a poziciju tree po veli¢ini luke u

2! Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture, http://www.mppi.hr/default.aspx?id=9732 ( 10.11.2013.)
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Hrvatskoj drzi posljednih tridesetak godina.? Prije gradnje luka Kopar, Bar i Ploge, nakon
rijecke, splitska luka bila je druga prema vaznosti i godiSnjem prometu, zahvaljujuci
prirodnim uvjetima za prihvat brodova s velikom dubinom gaza. PovrSina luke iznosi oko
20000 m2, kontejnerski terminal ima godis$nji kapacitet od priblizno 30000 TEU, dok je
dnevni kapacitet 2000 TEU.

Fotografija br. 8 Prikaz kontejnerskog terminala u Splitu

Izvor: Luka d.d. Split, Container & RO-RO terminal
http://www.lukasplit.hr/index.php?option=com_content&view=article&id=177&ltemid=46&lang=en
(20.09.2013))

22 poslovni.hr, http://www.poslovni.hr/hrvatska/splitska-luka-dobila-najvecu-dizalicu-na-istocnom-jadranu-
43025 (10.11.2013.)
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5 ANALIZA PROMETA

Ekonomski pokazatelji uspjesnosti poslovanja su produktivnost, ekonomicnosti i rentabilnost.
Oni odrazavaju postotak uspjeSnosti obavljanja luckih usluga, koje su rezultat provedbe
prometno-tehnoloskih rjeSenja. Osnovna proizvoda djelatnost u prometu izrazava
meduovisnost izmedu veli¢ine uloZenih proizvodnih ¢imbenika i rezultata rada izraZzenog u

koli€ini ili vrijednosti prometnih usluga.

Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku, promet kontejnera u TEU jedinicama biljezi
porast i to sa 114 300 TEU u 2006., na 144 649 TEU u 2010.godini na podrucju Hrvatske, $to
predstavlja porast od 26,6%. U odnosu na 2009.godinu, u kojoj je ukupan promet iznosio 151
926 TEU, biljezi se pad od 4,8% u 2010.godini. Od ukupnog prometa u 2010., 67,2% odnosi
se na pune kontejnere, a 32,8% na prazne.

Tablica br. 8 Promet robe u morskim lukama od 2006. do 2010.godine

PROMET ROBE U MORSKIM LUKAMA OD 2006. DO 2010.
TRAFFIC OF GOODS IN SEAPORTS, 2006 - 2010

3.8. PROMET KONTEJNERA U MORSKIM LUKAMA
TRAFFIC OF CONTAINERS IN SEAPORTS

broju TEU
Nember of TEUs
2006 2007 2008. 2009 2010
Ukupno 114 300 182 605 210729 151926 144 649 | Totaf
Istovareni kontejneri ST775 91736 107737 76491 74517 Unipadad containers
20 kontejnen 17023 32481 U215 28772 25185 20’ fraight units
Kontejnen > 20’ i < 40' 157 29 - - - Freight units > 20 and < 40/
40 kontejen 40454 58 084 73462 47620 49332 40’ fraight units
Kontejnen > 40 101 2 60 99 - Freight units > 40
Utovareni kontejnen 5 525 90 869 102 992 75435 70132 Loaded containers
20 kontejen 138585 28058 35870 28557 25368 20" fraight units
Kontejnen > 20 i < 40' 214 19 42 13 & Freight units > 20" and < 40’
40 kontejnen 42362 62718 67 280 46814 44 760 40’ fraight units
Kontejnen > 40 o4 T4 - 51 - Freight units > 40
Puni 67462 107 287 127 901 93225 97 167 Full
Prazni 46838 75318 82828 58701 47482 Empty

Izvor: Drzavni zavod za statistiku, Promet u hrvatskim lukama od 2006.-2010., Zagreb 2011,
http://hidra.srce.hr/arhiva/42/80543/www.dzs.hr/Hrv_Eng/Other/morske-luke_2006-2010.pdf, (17.10.2013)
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U grafikonu br. 9 prikazan je odnos izmedu uvoza i izvoza punim kontejnerima od 2007.-

2009. godine, gdje primje¢ujemo veliku razliku izmedu njih.

Razlika predstavlja promet praznim kontejnerima, odnosno upucuje na problem premjestanja
kontejnera koji sa sobom nose troSkove skladiStenja i troSkove premjeStanja na izvozna

trzista.”®

Grafikon br. 9 Usporedba uvoza i izvoza za luke Rijeka, Split i Ploce od 2007.-2009.

IMPORT - EXPORT IMBALANCE / IMBALANS UVOZA | 1ZVOZA

TEU

W Import
O Export

RIJEKA |PLOCE| SPLIT [RIJEKA|PLOCE| SPLIT |RIJEKA|PLOCE| SPLIT

2007

Izvor: Kos S.,Br¢i¢ D.,Karmeli¢ J., Strukturna analiza kontejnerizacije hrvatskih luka, Pomorstvo, Scientific
Journal of Maritime Research ¢ str.195 (15.11.2010.)

5.1 USPOREDBA KONTEJNERSKOG PROMETA SIEVERNOJADRANSKIH
LUKA RIJEKE, KOPRA | TRSTA U RAZDOBLJU OD 2000.-2013.GODINE

Kako bi mogle konkurirati lukama sjeverozapadnog europskog i crnomorskog pravca, javlja
se potreba za suradnjom triju glavnih sjevernojadranski luka — Rijeke, Kopra i Trsta. U
grafikonu br. 10 prikazani su podaci kontejnerskog prometa u TEU za razdoblje 2000.-2007.

godine.

2 Izvor: Kos S.,Br¢i¢ D.,Karmeli¢ J., Strukturna analiza kontejnerizacije hrvatskih luka, Pomorstvo, Scientific
Journal of Maritime Research ¢ str.195 (15.11.2010.)
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Grafikon br. 10 Kontejnerski promet sjevernojadranskih luka Rijeka, Kopar i Trst u razdoblju
2000.-2007.godine

ERIVEKA OKOPAR mTRST

Izvor: Bari¢ S., Devéié 1.,Valenci¢ M., Analiza kontejnerskog prometa Luke Rijeka u usporedbi s konkurentskim
lukama Kopar i Trst,Pomorski zbornik 45, Pomorski fakultet u Rijeci, 2008., str. 173.

Iz grafikona mozemo vidjeti da luka Trst ima znacajnu prednost pred lukom Kopar sve do
2003.godine, kada joj na kratko prednost u kontejnerskom prometu preuzima luka Kopar.
Najveca hrvatska luka ne uspjeva se pribliZiti rezulatima susjednih luka, iako se moZze vidjeti
znafajan porast prometa zbog ulaganja u lucku infrastrukturu i modernizaciju luckih
kapaciteta. U razdoblju od 2004.-2007. promet svih triju luka porastao je za 57,43 %.
Prosjecan rast prometa u danom razdoblju je 49,94 % za luku Rijeka, 20,11% za luku Koper,
a 6,11 % za luku Trst.** Razlog zbog kojeg luka Trst ima najmanji rast je oscilacija rasta i

pada prometa kontejnerima.

Luka Koper preuzima vodstvo u prometu kontejnerima u razdoblju od 2009.-2010. godine, $to

mozemo vidjeti iz sljedeéeg grafikona.

2 Bari¢ S., Dev&i¢ 1.,Valen¢i¢ M., Analiza kontejnerskog prometa Luke Rijeka u usporedbi s konkurentskim

lukama Kopar i Trst,Pomorski zbornik 45, Pomorski fakultet u Rijeci, 2008., str. 174.
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Grafikon br. 11 Usporedba prometa sjevernojadranskih luka

PROMET SJEVERNOJADRANSKIH LUKA
1.-8.2009.VS 1. -8.2010.
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KOPER, Slovenia TRIESTE, ltaly RIJEKA, Croatia

Izvor: Kos S.,Bréi¢ D.,Karmeli¢ J., Strukturna analiza kontejnerizacije hrvatskih luka, Pomorstvo,
Scientific Journal of Maritime Research 24/2 (2010) ¢ str./pp. 197

U lukama Trst i Rijeka promet je u 2010. ostao na razini 2009. Godine, dok je u luci Kopar
doslo je do velikog povecanja prometa pa se na osnovi ostvarenog prometa u promatranom
razdoblju moze zakljuciti da je u lukama Trst i Rijeka doSlo do preraspodjele istog
(postojeceg) prometa na vise medusobno konkurentnih brodara, dok je u luci Kopar doslo do

poveéanja (novog) prometa.”®

% 1zvor: Kos S.,Bréi¢ D.,Karmelié¢ J., Strukturna analiza kontejnerizacije hrvatskih luka, Pomorstvo, Scientific
Journal of Maritime Research « str./pp. 189-209 (15.11.2010.)
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Grafikon br. 12 Prikaz kontejnerskog prometa za Koper, Veneciju, Trst, Ravennu i Rijeku
2011.-2012.godine

Opadajuci kontejnerski promet u sjevernojadranskim lukama u 2012, (TEU)
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Izvor: http://www.poslovni.hr/trzista/usporedba-kontejnerskog-prometa-u-sjevernojadranskim-lukama-248053
(15.10.2013)

Prema podacima za 2011. i 2012. Godinu, Luka Kopar zadrzala je primat najjace kontejnerske
luke na sjevernom Jadranu sa ostvarenih oko 570.000 TEU jedinica. Tome se rezultatu
priblizila luka Trst s prometom od oko 410.000 TEU-a. Rijecka luka na Brajdici je imala
promet od 129.680 TEU-a, §to je smanjenje za 2,6 posto, pa je tako nastavljen blagi pad
Rijeke u odnosu na konkurenciju. Rezultati pokazuju kako Trst ima tri puta, a Kopar pet puta

veci promet od Rijeke.

Godinu 2012. obiljezio je pad kontejnerskog prometa u gotovo svim sjevernojadranskim

lukama osim Trsta €iji se promet povecao za 4,6% u odnosu na 2011.

U prvoj polovici 2012., sve promatrane luke ostvarile rast kontejnerskog prometa u odnosu na
isto razdoblje prosle godine, a upravo Trst i Rijeka vode¢i su u tom pogledu s pove¢anjem od
14% odnosno 12%. Razlog zbog kojeg je luka Koper dosla do povecanje prometa je
opredjeljenje raspodjele tereta prema srednjoj Europi, posebno Slovackoj i Madarskoj, dok je

luka Rijeka ostala orijentirana na trz§te Hrvatske, Srbije te Bosne i Hercegovine.
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Grafikon br. 13 Prikaz kontejnerskog prometa za Koper, Veneciju, Trst, Ravennu i Rijeku
prvom kvartalu 2013. godine

Rastuéi kontejnerski promet u sjevernojadranskim lukama u prvoj polovici 2013, (TEU)
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Ever: Luks Coper

Izvor: http://www.poslovni.hr/trzista/usporedba-kontejnerskog-prometa-u-sjevernojadranskim-lukama-248053
(15.10.2013)

Kontejnerski promet Luke Koper se u 1H 2013. poboljsao za 1%. TEU Konkurentnost
kontejnerskog terminala jo$ uvijek je pod utjecajem odgoda produbljivanja prilaznog kanala
prema luci, $to ¢e u konacnici omoguciti prolaz punih post-panamax brodova. Trenutni

pokazatelji biljeze rast kontejnerskog prometa u svim NAPA lukama.

5.2 ANALIZA PROMETA NAPA LUKA NASPRAM SJEVERNOEUROPSKIH
LUKA

S obzirom da je navedeno i razradeno NAPA udruzenje na pocetku samog rada, potrebno je
izvr§ti 1 analizu prometa NAPA luka. Luke sjevernog Jadrana udruzile su kako bibile

konkurentnije sjevernoeuropskim luka i kako bi povecale promet u svojim lukama.
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Grafikon br. 14 Promet NAPA luka od 2009.-2012.

Container throughput of NAPA ports in TEU
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Izvor: http://www.mednetproject.eu/news/adriatic-multiport-gateway.pdf (15.10.2013.)

U grafikonu je prikazan pad prometa NAPA luka u 2012.u odnosu na prethodnu godinu,
2011.

Tablica br. 9 Promet Napa naspram sjevernoeuropskih luka

Total throughput in million tons (2012) Container throughput in million TEU (2012)
Rotterdam 441.5 11.7
Antwerp 184.1 8.6
Hamburg 130.9 8.9
NAPA ports 92.5 1.5
Marseille 85.8 1.1
Bremen 84.0 6.1
Zeebrugge 43.5 1.9

Izvor: http://www.mednetproject.eu/news/adriatic-multiport-gateway.pdf (15.10.2013.)

Promet luka NAPA udruzenja u 2012.godini iznosio je 1,5 miljuna TEU dok je promet
najvece europske luke Rotterdam iznosio 11,7 miljuna. lako je promet luke Rotterdam veci za
gotovo 8 puta nego promet luka NAPA udruzenja, mozemo zakljuciti da je spajanje
sjevernojadranskih luka u multi-port gateway regiju rezultiralo velikim pomakom i
konkurentno$¢u naspram ostalih europskih luka poput luke Marseille koji biljezi promet od
1.1 miljun TEU.
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5.2.1 Kopnena povezanost hrvatskih luka

Funkcioniranje cestovnog i Zeljeznickog prometa neophodno je za rad luke. S opée mreze
kopnenih prometnica treba postojati prikljucak koji vodi izravno na njih. PovrSina kopnene
prometnice u luci iznosi oko 10 % ukupne lucke operativne povrsine. Lucki Zeljeznicki sustav
sastoji se lucke teretne postaje, rajonske postaje, obalnih i skladi$nih kolosijeka. Zeljeznicki
kolosjeci postavljaju se na obalama, gatovima i uz lucka skladista. S druge strane cestovna
infrastruktura sastoji se od magistralnin cesta koje spajaju luku s unutrasnjos¢u zemlje, luckih
prilaznih cesta, priklju¢nih luckih cesta i parkiralista. Zeljeznice su glavni faktor u
kombiniranom prijevozu u Hrvatskoj. Kontejenrski prijevoz najée$¢e koristi kombinirane
oblike prijevoza, znac¢i cestovnog i zeljezniCkog. Hrvatska Zeljezni¢ka mreza uklapa se u

ranije navedenu paneuropsku mrezu TEN koridora X. i V. i njihovih ogranaka.

Zemljovid br. 6 Paneuropska zeljezni¢ka mrez

Izvor: http://www.prometna-zona.com/koridori/RoadNetwork.jpg (12.10.2013.)

U tablici br .10 prikazani su smjerovi Koridora V u koji je Hrvatska ukljucena.
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Tablica br. 10 Smjerovi Koridora V

OSNOVNI
SMIER Venecija — Trst — Ljubljana — Budimpesta — Uzgorod — Lvov
- Koridor V
Venecija — Trst — SeZana — Divaca — Pivka — Ljubljana — Zi-
Seljeznica dani Most — Pragersko — Om_loi - Punco_nci — Hodas - Zala-
lovo — Boba — Budapest — Miskole — Nyiregyhaza — Zahony
- Cop — Lavov
Venecija — Trst — Ferneti¢i — Diva¢a — Ljubljana — Vransko
cesta — Marbor — Pince — Becheli — Nyekladhaza — Polgar — Nyer-
gyhaza — Zahony — Uzgorod — Lvov
(GK%‘::;A; ‘3, A) Bratislava Zilina — Kosice — Uzgorod
R Bratislava — Lepoldov — Puchov — Zilina — Poprad — Kosice
Zeljeznica 2 p
— Ciema — Cop
—— Bratislava — Horna Streda — Trencin — Zilina — Martin — Po-
prad — Presov — Kosice — Dargov — Zahor — UZgorod
&Rgzﬁg 33) Rijeka — Zag{eb . Budimpe§ta L
(Zagreb) — Ostarije — Knin — Split/Sibenik 1 Knin/Zadar
Bl Rijeka- Trst
Grana B2 Je
Seljeznica Rijeka - I_(aﬂovac - Zagrgb - (v}yekenyes — Kaposvar — Dom-
bovar — Pincehelay — Budimpesta
— ilijeka — Karlovac — Zagreb — Varazdin — Letenye — Becsehe-
y
S(Rcﬁg ’(\:ZC) Plo¢e — Sarajevo — Osijek — Budimpesta
T Ploce — Mostar — Sarajevo — Zenica — Osijek — Magyarboly
Zeljeznica
— Pecs — Dombovar
i Ploce — Mogtar - Sarajevo_— Zexvnca — Osijek — Udvar — Mo-
hacs — Dunjauvaros — Budimpesta
IS(po;_na Wi (Gyekenyes — Murakeresztur) — Kotoriba — Cakovac — Pra-
oridora
<l V-VB gersko

Izvor: Dundovi¢ C., Kesié B., Kolanovi¢ I.,Znacenje i uloga prometnih koridora u razvitku luke Plo¢e, Pomorski
zbornik 43(2005)1,113-130 str.

Razvitak prometne infrastrukture, uz logisticku infrastrukturu klju¢an je za povecanje

kontejnerskog prometa. Europska wunija planira poboljSati zeljeznicku 1 cestovnu
infrastrukturu te bi rekonstrukcija Zeljeznica u ovom slu¢aju znacajno doprinijela razvoju
kontejnerskog prometa. Iz tablice Smjerovi Koridora V mozemo zakljuciti da je Hrvatska
orjentirana na vlastito unutarnje trziste, te na trziste susjednih zemalja Bosne i Hercegovine i

Madarske. No takoder Koper i Trst su povezani s Madarskom, te na temelju analize prometa

54



koju smo proveli mozemo zakljuciti da luka Rijeka dijeli dio kontejnerskog prometa prema

Madarskoj dijeli s Trstom i Madarskom. Roba brodovima u Rijeku stize pet dana prije nego u

sjevernoeuropske luke, a zbog sve bolje prometne povezanosti sa zemljama jugoistocne

Europe, rijecki prometni pravac je sve privlaéniji, pa ¢ak i tvrtkama iz pojedinih dijelova

Njemacke 1 Poljske.

Zanimanje stranih velikih brodara donosi benefit i ostalim hrvatskim lukama od drzavnog

znacaja, prije svega Plocama, Splitu i Zadru. Za razvoj rijeckog prometnog pravca vazna je i

gradnja ravniarske pruge Rijeka-Zagreb-Botovo (Madarska) do 2016. kada bi godi$nji

promet kroz rijecku luku trebao dose¢i izmedu 700 1 milijun kontejnera. Bez te pruge biti ¢e

nemoguce ostvariti, odnosno, prevesti kamionima tolike kontejnere znacilo bi potpuno

zagusenje cestovnog prometa

Zemljovid br. 7 Projekcije Europske unije na temelju Ten-t mreze
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B
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“NAPA Container Market Study” 2011

rl MDS Transmodal
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vl JRIA
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2010 2015 | 2020 | 2030 | Increase 2010-30
NAPA | 13| 17] 40| 60|  +38%)
Northern Range | 204 | 09| 257 | 313 5%
Tyrrhenian 36| 42| 49| 60 +68%
Black Sea 03] 04| 05] 07 H12%
Other 53 65| 77] 95 1%
Total 30| 376 028] 35 #73%

Izvor: http://www.mednetproject.eu/news/adriatic-multiport-gateway.pdf (15.10.2013.)
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Ulaganje u prometnu infrastrukturu klju¢no je za povecanje prometa u lukama. Projekcije
Europske unije na podrucju sjevernojadranskih luka odnosno udruzenja NAPA za 2030.
oc¢ekuju povecanje od 348 % na temelju razvitka cestovne i zeljeznicke povezanosti te

razvojem logisti¢ke infrastrukture.

5.3 PREDNOSTI | NEDOSTACI FEEDER SERVISA NA SJEVERNOM JADRANU

Glavni tokovi europske pomorske trgovine usmjereni su na sjevernoeuropske luke.
Zahvaljujuéi svojoj opremljenosti, organizaciji, povezano$¢u s cestovnim i zeljeznickim

prometom i visokom tehnologijom nemogucée je ostalim lukama dostiéi takvu razinu.

Iz perspektive sjeverno-jadranskih biti ¢e tesko dosti¢i razinu sjevernoeurpskih luka. Priliku
za sjevernojadranske luke predstavljaju feeder servisi glavnih mediteranskih hub luka koje

biljeze oko 13 puta veci kontejnerski promet od sjeverno-jadranskih luka.

S obzirom da smo u radu analizirali promete NAPA luka — Rijeke, Trsta i Kopra, navesti
¢emo prednosti feeder servisa koji daju idu u korist tim lukama. NAPA je napravila znacajan
iskorak kada je u svoju sluzbu privukla dva atraktivna servisa CMA-CGM/Maersk i
Hyundai/Hanjin/Yang Ming/UASC, s brodovima u prosjeku od 6500 TEU i 43000 TEU.
Razlog koji je privukao tako velike brodare je blizina puta od Dalekog istoka do Europe, bez

da se dotiCu sjeverne luke.

Analizom unutarnjih mediteranskih feeder servisa u koju su ukljuceni veliki i manji feeder

servisi, razlikujemo najcesce tri vrste koje su povezana s lukama Sjevernog-Jadrana:

¢ linije i operatore unutar Mediterana koji povezuju jadransku obalu s isto¢nim
Mediteranom

e prekomorske linije i operatore koji nude povezuju zajedno s feeder servisima
hub luke, kao Sto su Gioia Tauro, Malta i Taranto. To su Maersk, MSC,
Evergreen i Zim

o specijalni feeder operatori koji nude usluge velikim prekomorskim

operatorima poput X-Pressa i Adria Maritima
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Pokazatelji rasta prometa upravo su uspostava feeder servisa. Zbog svoje povijesti i
razvijenije lucke i cestovne infrastrukture, Kopar i Trst daleko su u prednosi naspram Rijeke,
no svoj rast luka Rijeka je pocela biljeziti uspostavom direktnih feeder linija.Navedeni feeder

servisi predstavljaju 65 % od ukupnog kontejnerskog prometa na sjevernom jadranu.”®

Problem s kojim se nosi NAPA udruZenje je Cinjenica da je promet feeder servisima na
sjevernoj Jadranu usmjeren na unutra$njost susjednih zemalja, posebno na sjevernu Italiju,
Sloveniju i Hrvatsku. Troskovi feeder servisa, zajedno s troskovima prijevoza velikih
prekooceanskih kontejnerskih brodova ne ¢ini NAPA udruzenje konkurentnijim 1 privlacnijim

za prijevoz robe van zemalja koje inace opsluzuju.

% http://www.its-napa.eu/attachments/article/7/MDS-market%20study-North%20Adriatic%20-
%20container%20sector.pdf, online (25.10.2013)
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6 BUDUCNOST KONTEJNERSKOG PROMETA

Sagledavajuci razvoj 1 dinamiku rasta kontejnerskog prometa, namecu se tri pitanja vezana za
doglednu buduénost kontejnerizacije. Prvo od njih je regionalizacija luka, naglasavajuéi
pomorsko kopnenu povezanost luke sa zaledem, koriStenjem kopnenih teretnih terminala s
izravnom vezom s lukom putem zeljeznice. Drugo pitanje se odnosi na poboljSanje
produktivnosti i propusnosti kopnenih terminala. Oba pitanja su donekle razmotrena i
obradena u proslim poglavljima. Treée pitanje se bavi naprednijim oblikom upravljanja i
samim dimenzijama i specifikacijama kontejnera i tom pitanju ¢e se posvetiti posebna
pozornost u sagledavanju buduc¢nosti kontejnerskog prometa. Kroz naredne teze objasniti ¢e
se 1 identificirati ekonomski, upravljacki i1 tehnicki ¢imbenici koji ¢ée vjerojatno oblikovati
kontejnerski promet kroz vrijeme koje dolazi. Unato¢ sklonosti netocnosti pri navedenim
prognozama, u smislu potencijalne stope i trajanja procesa rasta, logistika ¢e 1 dalje vrSiti tzv.
"soft" menadzement i vremenske pritiske na kontejnerski promet. Pretpostavaka je da ¢e
infrastrukturne investicije ostati temeljne, a naglasak ¢e biti na poticanju tehnic¢kih inovacija

na terminalima, preispitivanju kontejnerskih veli¢ina i pomorskih mreZa.

Segmenti koji utjecu na daljnji razvoj kontejnerskog prometa u pojednoj luci usvojeni su

iskustveno 1 primjenjivi na, kako svjetskim tako 1 domac¢im lukama:

e promet za nacionalno trZiste

e promet za tranzitno trzZiste

e promet prekrcaja kontejnera (regionalna hub luka)

e promet generiran razvojem logistic¢ko - distribucijskog centra blizu luke

e promet generiran povezivanjem s logisticko - distribucijskim centrima
multinacionalnih kompanija

e promet generiran razvojem projekata “plavih autocesta”

promet generiran razvojem poslova popravaka i odrzavanja kontejnera27

U danasnjem pomorstvu, kad linijski operatari pruzaju usluga prijevoza za sva prekomorska
trziSta, promet za nacionalno drziste dobiva svoje perspektivno mjesto u prometu pojedine

luke, koriste¢i direkte ili feeder servise.

" Kos S., Bréi¢ D., Karmeli¢ J., Strukturna analiza kontejnerizacije hrvatskih luka, Pomorski fakultet u Rijeci,
Rijeka, 2010, str. 203
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U danasnjem pomorstvu, kad linijski operatari pruzaju usluga prijevoza za sva prekomorska
trziSta, promet za nacionalno drziSte dobiva svoje perspektivno mjesto u prometu pojedine

luke, koristeci direktne ili feeder servise.

Za razliku od nacionalnog, tranzitni promet za postojece gravitacijsko podrucje, uvjetuje puno
veca ulaganja 1 logisticku podrsku, ali 1 potencijalnu dobit. Razvijanje kopnene povezanosti,
posebice zeljeznickim blok vlakovima, je od kljucne vaznosti i neskriveni potencijal daljnjeg
razvoja kontejnerskog prometa, ali i opasnost od nevracanja investicija uloZzenih u lu¢ku infra
1 supra strukturu. Za primjer se moze uzeti nedovoljna iskoriStenost luke Rijeka, gdje ona
sluzi za tranzitni promet za Srbiju i Bosnu i Hercegovinu, zanemarujuéi cijelo gravitacijsko

podru¢je Austrije, Madarske, Ceske, Slovacke i Njemacke.

Promet prekrcaja kontejnera je moguénost koja svaka luka ima, koriste¢i svoju funkciju na
nacin da se u toj luci iskrcavaju kontejneri s brodova koji imaju drugu luku kao odrediste i
prekrcavaju na brodove s kona¢nom lukom kao odrediSte. Prednost u ovom naéinu
prometovanja imaju luke s direktnom vezom s mati¢nim brodom, a jedna od bitnih stavki je

prosirenje postojeceg gravitacijskog podrucja na gravitacijska podrucja manjih luka.

Promet generiran razvojem logisticko — distibucijskog centra blizu luke zasniva se na
pribiranju, ¢uvanju, doradivanju i pripremi robe za daljnju distribuciju. Takav jedan centar,
smjesten u blizini kontejnerskog terminala u funkciji je privlacenja robnih tokova 1 stvaranja
dodatnih vrijednosti na osnovnu lucku, pretovarnu funkciju. Na Zalost, u domac¢im lukama
nije iskoriStena ova funkcija, iako luka Rijeka ima velike moguénosti razvoja ovog segmenta
poslovnja u okviru industrijske zone Kukuljanovo, s povoljnim polozajem i neophodnom

infrastrukturom, te projekta ,,Cargo centar Zagreb.*

Promet generiran povezivanjem s logisticko — distribucijskim centrima multinacionalnih
kompanija se odnosi na velike multinacionalne kompanije koje su svoje centre locirala u
zemljama srednje Europe. Poput i ostalih bitnih ¢imbenika za zadovoljavanje potreba
distribucije u gravitacijskom zaledu, navedeni centri biraju najpovoljniju ponudu prijevoza,
brzu, efikasnu i1 pouzdanu Zeljeznicku vezu, ubrzane carinske procedure te najkrace vrijeme
otpreme kontejnera. NasSa najveca domaca luka, luka Rijeka, dugo vremena nije zadovoljavala
tim uvjetima, ali proSirenjem terminala i veCom dubinom, luci Rijeka se omogucéuje da bude

prva luka ticanja u redosljedu luke ticanja sjevernog Jadrana i konkurentnu poziciju za
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pridobivanje velikih koliCina tereta koji je namijenjen multinacionalnim kompanijama u

zaledu.

Promet generiran razvojem projekata ,,plava autocesta* se bazira na europskim programima
prebacivanja tereta s ceste na priobalnu plovidbu, Zeljeznicu i unutarnju plovidbu, s ciljem
rastere¢ivanja europskih autocesta i smanjenja zagadenja. Princip je, dakle, multimodalna
linijja za prijevoz robe u kontejnerima, gdje se pocetna i zavrSna faza odvija Zeljezni¢kim
prometom, a sredi$nja prebacuje na brodove za prijenos kontejnera. Ovakva razvojna
mogucnost jos$ nije zazivila u domac¢im lukama, ali se predvida da ¢e luke Rijeka 1 Ploce bit

prihvatiSne luke za teret s Bliskog istoka prema sredenjoeuropskim odredistima.

Promet generiran razvojem poslova popravka i1 odrzavanja kontejnera, uz logisticko
distribucijski centar, je od velikog znacaja i iznimnih moguénosti generiranja dodatnih
vrijednosti 1 prometa. Zbog izuzetno visokih troskova, vlasnici kontejnera ne koriste usluge

popravka kontejnera u hrvatskim lukama, unato¢ ¢injenici da ta usluga postoji.

Promet generiran lociranjem depoa leasing kompanija je u direktnoj vezi s radionicom za
popravak 1 odrzavanje kontejnera i funkcionira po standardnom principu najma, provjere
ispravnosti po vracanju, neophodnih popravaka i terminalske manipulacije. Danas, kao i

predhodno navedena usluga, nije iskoriStena u hrvatskim lukama.

6.1 PREDVIDANJE TRENDOVA

Predvidanja budu¢ih trendova u ovom kontekstu kontejnerskih tehnologija manipulacije i
veli¢ina, moraju se donositi s mjerom opreza. Naizgled prividna strogost metoda procjena
Cesto skriva ocite propuste gospodarskih 1 tehnoloskih inovacija i1 poslovnih ciklusa. Vrlo
Cesta pogreska prilikom pokusaja prognoziranja je pretpostavka linearnosti sustava, tj. da ¢e
se gospodarski sustavi ponasati poput fizickih sustava. Cak i najnapredniji prognosticki
modeli koji kombiniraju kvalitativne i kvantitativne varijable, mogu napraviti relativna velika

odstupanja od stvarne slike, koja je naknadno usporedena s procjenama iz proslosti..
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Na primjer, Coeck 1 suradnici ukazuju na buduéi rast kontejnerskog prometa u europskim
lukama Antwerpenu i Rotterdamu od najmanje 30 % u vremenskom razdoblju od desetak
28

$

godina®, sto se nije pokazala istinitim.

Reorganizacija proizvodnje, distribucije i potrosnje kao posljedica globalizacije, uzrokuje sve
vecu dislociranost izmedu gospodarskog rasta i rasta kontejnerizacije. Sustav kontejnerskog
prijevoza isprepleten je distribucijskim modelima te je postao viSe od samog sredstva za
spajanje proizvodnje do potrosnih centara. Razvojem kontejnerskih pretovar ¢vorista u blizini
glavnih mjesta za utovar i multipliciranjem unutra$njih termina podrzava se i stvara logisticka
zona, Cak 1 jaka logistiCka regija, ponekad i na mjestima sa slabim makroekonomskim

profilom.

Jos jedna od varijabli koja otezava prognoziranje razvoja je Cinjenica da su vlasnici teretnih
transportnih kompanija uglavnom privatni vlasnici orijentirani na profit te imaju znatnu
fleksibilnost u raspodjeli svojih aktivnosti, a smjer u kojem ¢e se razvijati transportni prijevoz
ovisi o njihovim poslovnim odlukama 1 trziSnoj strategiji. Teretni prijevoz na trziStu je
odraZen u razli¢itim segmentima jer je odraz razliCitih gospodarskih sektora usluga. Postoji
niz roba, nacina prijevoza i dionic¢ara od kojih svaki predstavlja odredeni, ali ovisni element
globalnih robnih lanaca. Odnosi cijena se formiraju prema sustavu distribucije tereta, koji se
zalaZe za segmentaciju robnih lanaca koje opsluzuju. Cetiri glavne faze koje definiraju razvoj

kontejnerizacije prikazane su na grafikonu br. 15.

Grafikon br. 15 Svjetski kontejnerski promet, 1980-2008 (Drewry SHIPPING konzultanata,
2007) i projekcije do 2015.
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Izvor: Notteboom T., Rodrigue J., The future of containerazation: Perspectives from maritime and inland freight
distribution, GEOJOURNAL,., VOL. 74, NO. 1, str. 7-22, 2009.

%Notteboom T. , Rodrigue J., The future of containerazation: Perspectives from maritime and inland freight
distribution, GEOJOURNAL,.,VOL.74,NO.1, 2009., str. 7-22.
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Prva faza je usvajanje. DonoSenje standardnih kontejnerskih veli¢ina i pojavom prvih
prekooceanskih kontejnerskih usluga tokom 1965. i 1966. godine, smatra se polazis$na tocka.
Globalni kontejnerski sustav prijevoza postupno je postavljen na svoje mjesto te 1992.

zavrSava svoju prvu fazu dosegavsi promet od 100 milijuna TEU.

Druga faza je ubrzanje. Ulazak Kine na podrucje globalne proizvodnje podrazumjeva i rast
prometa kontejnerskog prometa, Sto je obiljezilo fazu ubrzanja kontejnerizacije od 1992. do
2002. godine. U tom periodu utrostrucio se kontejnerski promet te se prosiro na podrucja koja
su prije bili servisi. U meduvremenu, pojavio se sasvim novi polozaj kontejnerskih terminala s
novim sadrzajima izgraden za nove proizvodne klastere, oCitovan u pogledu proizvodnje,

gateway-a i offshore ¢voristima.

Treca faza je vrhunac rasta. U ovoj fazi kontejnerizacija doseze maksimalan zamah, zajedno s
masivhom fazom globalizacije i koriStenjem kontejnerskog prijevoza za potporu robnih
lanaca. Kako bi se nosila s tim rastom prometa, na prometnu infrastrukturu je izvrSen
intezivan pritisak. lako u zamahu, ovo doba kontejnerizacije se mucilo s problemima

kapaciteta, vanjskih uvjeta i potencijalnim ulaganjima.

Zadnja faza je zrelost. Ona podrazumijeva da je dovrSena difuzija kontejnerskog prometa,
kako geografski tako i funkcionalno. Kao posljedica promjena u razini gospodarske
aktivnosti, za ocekivati je ili rast ili pad prometa. Prvi scenarij bi znacio ekstrapolacija
posljednjih trendova rasta 1 oznacio bi rast medunarodne trgovine slicnom dinamikom kao $to
se dogodilo u posljednjih deset godina. Ovaj scenarij, koji pretpostavlja udvostrucenje
kontejnerskog prometa izmedu 2005 i 2015, postavlja ozbiljna pitanja modalne infrastrukture
koja ¢e morati biti stavljena na internet, a veliko opterecenje ¢e biti po pitanju unutarnjih
prometnih sustava i okolisa.?’ Drugi scenarij, bi oznacio niski rast ili divergenciju i zahtijevao

bi znacajnu globalnu recesiju u kojoj potrosnja Sjeverne Amerike i Europe pokazuje neuspjeh.

Buduénost kontejnerskog prometa ¢e u velikoj mjeri odrediti i interakcija unutar i izmedu
Cetiri medusobno povezanih faza prikazanih na ilustraciji br.4, krenuvsi od funkcionalane do

prostorna perspektive.

2 1bidem, str.56.
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llustracija br. 4 Prostorna i funkcionalna perspektiva
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Izvor: Notteboom T. , Rodrigue J., The future of containerazation: Perspectives from maritime and inland freight
distribution, GEOJOURNAL,., VOL. 74, NO. 1, str. 7-22, 2009.

Logisticki sloj ukljucuje funkcionalnu organizacija lanaca prijevoza i njihovu integracije u
opskrbnim lancima. Prijenosni sloj ukljucuje rad transportnih usluga (linkovi) i intermodalne i
transmodalne operacije (¢vorovi). Infrastrukturni sloj ukljucuje davanje 1 upravljanje
osnovnom infrastrukturom za linkove i ¢vorove u transportnom sustavu. Prostorni sloj se

odnosi na zemljopisni poloZaj ¢vorova i mjesta u ekonomskom prostoru.

Najosnovniji 1 ,,najmeksi“ element za buducnost kontejnerskog prijevoza predstavlja
logistika. Fleksibilnost i moguénost brze prilagodbe odrazavati ¢e se na trZiSne promjene.
Budu¢i da se radi o Sirokoj lepezi aktivnosti, logistiCka integracija prisiljava na rjeSavanje
mnogih ograni¢enja u distribuciji kontejnerskog tereta, ukljuCuju¢i vrijeme na temelju
komponenti, frekvencija, pouzdanosti i to¢nosti. Predstavljaju¢i kontejnerski prijevoz kao
ukrcaj, transport, logistiku 1 proizvodne jedinice, ishodi se segmentacija trziSta prema

logistickim zahtjevima.

6.2 LOGISTICKE ZNACAJKE RAZVOJA

Budu¢i razvoj globalnog kontejnerskog sustava i razvoj regionalnih prometnih tokova

definirati ¢e mjeSavina strukturnih logisti¢kih ¢imbenika. Operativne odluke vezano uz
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posiljke, frekvencije i brzinu te infrastrukturu uvjetovati ¢e logisticke karakteristike robe.
Prosjecna vrijednost gustoée kontejnerskog tereta izrazena po kubnom metru ¢ini glavnu
karakteristiku robe, te se ocekuje daljnji porast, prvenstveno na srednjim rutama, pri cemu

povecanje vrijednosti i gustoce pakiranja aktivira sve jaci fokus na smanjenje troSkova.

Postizanjem jo§ vece ekonomicnosti povezane s niskim razinama zaliha 1 vremenu
distribucije, oc¢ekuje se rast ucestalosti dostave sukladno proizvodacima i trgovcima. Na
primjer, za medugradske promete gotovih proizvoda za trziSte potroSaca, gdje je frekvencija
manji problem, najve¢i kontejneri su pozeljni, a za kratke udaljenosti recimo, izmedu

proizvodnih jedinica, manja jedinica ¢e biti potrebnija.

Proizvodi iz specificnih zemalja i zahtjevi za pakiranjem pokazali su izuzetnu fleksibilnost.
Iako je ova funkcija tradicionalno odrzana kod krajnjih trzista, ovisi o strukturi proizvodnje
(centralizirani nasuprot visestruki integrirani dobavljaci) i tipu proizvoda , no mogu se kretati
izravno od proizvodaca do distribucijskih mjesta. Uobicajeno je da se specifi¢no pakiranje za
neki specifican proizvod izvede u luci ulaska. Standardizacija i postavljanje ekonomskih
blokova, posebno za Europu, prosirila je taj raspon do velikih kontinentalnih gateway-a. To bi
moglo predstavljati izazov za razvoj logisti¢kih aktivnosti u uvozno orijentiranim podrucjima

kao Sto su zapadna Europa 1 Sjeverna Amerika.

Udio troskova prijevoza u ukupnim troSkovima distribucije i dalje ¢e rasti zbog konvergencije
prometa, duze udaljenosti unutar opskrbnih lanaca 1 visih tro§kova energije. Udio troSkova
distribucije u ukupnim troskovima proizvodnje odreduje se na temelju ¢imbenika kao Sto su
buduce ravnoteze izmedu globalne sourcing strategije i lokalnog sourcing-a, a velik dio
odrzati ¢e nastavak u privlacnosti zemlja s niskim cijenama u globalnim lancima opskrbe.
Ocekuje se povecanje tehnoloske 1 komercijalne dinamike kontejnerskih proizvoda, a kako se
skracuje rok trajanja vecine kontejneziranih proizvoda, vrsi se pritisak na logisticke strukture
u smislu visoke pouzdanosti, visoke responzivnosti i visokog stupnja fleksibilnosti.
Prilagodavajuci se potrebama pojedinih serija proizvoda, distribucijske mreze su sve agilnije i
otvorene prema decentraliziranim logistickim strukturama. Svaki pojedini proizvod ima
odredene atribute s obzirom na ove karakteristike koje igraju vaznu ulogu u konfiguraciji

distribucijskih mreza u pogledu mjesta i funkcionalnih podjela.

Organizacijski faktor ¢e, pored logistickih karakteristika proizvoda, dobiti veliku ulogu u

buduénosti, kao i1 ravnoteza u trziSnim snagama izmedu razliCitih aktera u lancu.
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Kada snagom odnosa dominira kupac i nesigurnost potraznje je visoka, dominantna logisticka
struktura ¢e se fokusirati na brzinu i fleksibilnost. Kad je nesigurnost potraznje niska, a
odnosom snaga dominira dobavlja¢, dominantna logistika je uvjet za pouzdanost i

centralizaciju opskrbe.

6.3 BUDUCNOST VELICINE KONTEJNERA

Jedan od bitnih ¢imbenika koji ¢e utjecati na buducénost kontejnerizacije je i veliCina
kontejnera. Veli¢ina kontejnera od dvadeset stopa, odnosno Cetrdeset stopa (ft.), uz toleranciju
od 10 mm po visini, duzini i §irini®’, definirana je 1966. godine i dio je ISO standarda i dugi
vremenski period je dominirao standard od dvadeset stopa. Ulaze¢i u drugu fazu i razvojem
kontejnerizacije devedesetih godina proslog stoljeca, brodvlasnici su se okrenuli velikim

kontejnerskim veli¢inama, osobito onim od Cetrdeset stopa.

Mijenjanjem operativnog okruzenja, dimenzije kontejnera koji su dizajnirani prije vise od
cetrdeset godina, postali su nezadovoljavaju¢i na mnogo nacina. Povecanje prometa i sve veci
brodovi za prijevoz kontejnera, uz iste troSkove manipulacije uzrokovali su pojavu vecih
kontejnera. Naprimjer, kontejneri od ,,40ft* ili ,,53 ft* u ZeljezniCkom prometu najéesce

ukljucuje istu stopu prekrcaja 1 iskoriStenosti kapaciteta.

Problem standardizacije je takoder skrenuo pozornost i u Europi. RaSirena je upotreba
europalete (dimenzija 80cm - 120cm) umjesto ISO palete (100cm - 120cm). Europsko zalede
pocelo je poticati rasporedivanje paleta na razini kontejnera s unutrasnjom Sirinom 2,44
metara umjesto standardnih 2,34 metara. U dodatnoj optimiziciji jedinica utovara, Europska
unija podupire razvoj Europske intermodalne jedinice (EILU) s kapacitetom od trideset i tri
europalete, duljine 13,2 metara u odnosu na dvadeset i Cetiri europalete i 12.044 metara za

standardnu TEU. To je 18% manje od ameri¢kog ,,53 ft* standarda.®

Nove dimenzije kontejenera i paleta imaju s jedne strane zagovornike koji Zele optimizirati i

prilagoditi standarde danaznjim prohtjevima kako bi mogli efikasnije izvrSavati svoje usluge,

% |zvor: Container specification, Hapag-Lloyd, Germany, http://www.hapag-
lloyd.com/downloads/press_and_media/publications/Brochure_Container_Specification_en.pdf (17.10.2013.)
#! Notteboom T., Rodrigue J.P., The future of containerization: Perspectives from Maritime and inland freight
distribution, University of Antwerp, Belgium, 2009., str.15.
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dok s druge strane snazne protivnike koji imaju ogromna ulaganja u trenutnu opremu i
brodove gradene prema ISO standardima kontejnera. Stoga postoje pritisci s obje strane, za i
protiv promjene duljine, Sirine i visine. Razne veli¢ine kontejnera imaju logisticke probleme
dodjele prostora utora za kontejnere na brodu. Luke operateri su u istoj situaciji s kapitalnim
ulaganjima u intermodalnu infrastrukturu. Opasnost od razlika u veli¢ini kontejnera bi mogla
zakomplicirati nesmetan prijenos tereta u lukama i na brodu. Dakle, pedeset godina
kontejnerizacije je nametnulo operativne standarde koji se ne mogu lako odbaciti. Vece
dimenzije osiguravaju ekonomski razmjer utovara, rukovanja i istovara koji se preferira za
medugradske dostave, ali i za proizvodace koji isporucuju velike serije kontejnerske robe, ali

ogranicenja ¢ine dvadeset stopni kontejneri pogodni za specifi¢nu robu, kao $to su zrna.

U teoriji, rukovanje istim teretom rasporedenog u Cetrdeset stopne kontejnera, zahtjeva
dvostruko manje vremena nego rukovanje istim teretom rasporedenog u dvadeset stopne
kontejnere. Dakle, ociti su razlozi za koriStenje najve¢eg moguceg spremnika, ali komoditet
kontejnerskih prijevoznika robe ¢e uvjetovati zadrzavanje na dvadeset stopnom standardu.
Odnedavno, ,.kocka“ kontejneri su stavljeni u pogon, posebice zato jer ne zahtjevaju posebno

rukovodenje, a daju 12% vise nosivog volumena od standardnih kontejnera.

Zemlja s najrazvijenim sustavom unutarnje teretne distribucije su Kina i SAD, a ogromne
kapitalne investicije koje su akumulirane u smislu intermodalnog prijevoza ¢e vrlo vjerojatno
postaviti smjer za buduci razvoj kontejnerskih servisa. Obje te zemlje koriste i proizvode
ve¢inu pedeset 1 tri stopnih kontejnera, a njihov trgovinski odnos je najvazniji trgovinski
odnos kontejnerskog prometa u svijetu pa je za pretpostaviti da ¢e to postati standard u

dogledno vrijeme.

6.4 BUDUCNOST POMORSKIH MREZA I INFRASTRUKTURE

Nakon $to su velike i skupe mreze postavljene, dodatne kontejnerske brodske linije svoj udio
na trziStu vide u sposobnosti 1 tendencijama da se dodaju kao petlja, $to znaci veliki dodatni
kapacitet, ali i troSak. Od pocetka devedesetih, velika paznja je posvecena velikim, u¢inkoviti

m brodovima S$to donosi znatno smanjenje troSkova, ali nastaje problem pristajanja u
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pomorske luke. Ekonomska i operativna razmatranja ¢e djelovati kao krajnja barijera na

veli¢ine i1 dizaj kontejerskih i feeder brodova u buduénosti.

Ukupni troskovi broda i putovanja su dramati¢no porasli u cilju uspostave konkurentne mreze
koja bi zadovoljila globalne zahtjeve proizvodaca brodova. lako veliki proizvodaci brodova
sada uvode vise od 10000 TEU*, ocekuje se da ta veli¢ina brodova nece postati standard.
Postoje jake indicije da ¢e konkurentni brodova manjih veli¢ina nuditi vecu fleksibilnost
pristajanja u pogledu potencijalnih luka poziva, a ipak, unato¢ svim marginaliziranim

ekonomskim pokazateljima uvode se brodovi velikih veli¢ina.

Grafikon br. 16 Kapacitet najvecih kontejerskih brodova u TEU

Izvor: Notteboom T. , Rodrigue J., The future of containerazation: Perspectives from maritime and inland freight
distribution, GEOJOURNAL,., VOL. 74, NO. 1, str 7-22, 2009.

Promjene su prilino iznenadne i1 Cesto odgovaraju uvodenjem nove klase kontejnerskih
brodova sa strane proizvodaca. Od pocetka devedesetih, dogodila su se dva znacajna koraka,
kao $to je prikazano na grafikonu br.16. Prvi predstavlja skok od 4000 do 8000 TEU, koji
kre¢e izvan sadas$njih ograni¢enja Panamskog kanala. Drugi korak se trenutno odvija, te
dolazi na 13.000-14.000 TEU razinu, §to je u sustini nova Panamax razina uzimajuci u obzir
predloZene dimenzije. Iz perspektive luke 1 terminala zahtjevaju se ulaganja u infrastrukturu,

odnosno pomorske pristupne putove i terminale.

%2 |zvor: Bergmann J., Container ship update No1, Managing Risk, 2013., str 4.

67



Kao sto je spomenuto, veliki kontejnerski brodovi su pronasli svoje mjesto u pomorstvu, kao
sredstva za obradu vece koliCine tereta, §to je direktna posljedica medugradske trgovine i
globalizacijskih trendova. Navedeni elementi ¢e i dalje imati utjecaja na definiranje brodskih
pomorski linija u vidu daljnjeg povecanja opsega veli¢ine plovila, nautickog profil kanala,

pomorskih prolaza i rijeka.

Primjer toga je Maersk, kompanija koja se smatra pionirem ultra-velikih kontejnerskih
prijevoznika, te cijeli niz sljedbenika koji nisu slijepo pratili njihov put, ve¢ proratunato
cekali procjenu efikasnosti. Rezultat toga je bila neSto kraca duljina plovila od prvih
Maerskovih ultra-velikih kontejnerskim prijevoznika uz postizanje gotovo istog jedini¢nog
kapaciteta, te mogucnosti uklapanja u novi Panamski kanal brave te boljoj upravljivosti na

pristajaliStima u sklopu rije¢nih luka.

Dominacija velikih brodovova, spajanja, akvizicija 1 strateskih saveza je dovela do laganog
zasi¢enja u pogledu potencijalne uStede na moru te se glavnina pritisaka vrsi na pronalazak
ustede na drugim mjestima, tj. na podru¢ju kopnene logistike. Osim troskova i prihoda, sila
potraznje je sila koja je na trziStu glavna pokretacka snaga za prijevoznike te se ide ka
integriraciji usluga zajedno s robnim lancima. Prijevoznici koji su tradicionalno bolje vezani
samo po pitanju prijevoza robe iz jedne toc¢ke u drugu, sada traze logistickie tvrtke u podrucju
,Just-in-time** inventarne prakse, opskrbnih lanaca te integraciju logistickog informacijskog

sustava upravljanja, vrSeci konstantnu evaluaciju flote u skladu s logistickim zahtjevima.

Imaju¢i na umu da velika offshore ¢voriSta favoriziraju velike kontejnerske prijevoznike, a
male luke brodove s manjim kapacitetom, dopusta se rad pojedinih brodskih linija koje bi
inace bile ekonomski neisplative. Dakako da postoji ograni¢enje u toj konfiguraciji mreze s
obzirom na generalnu isplativost hub i spoke luka 1 na veli¢inu brodova koji su angaZirani na

magistralnim pravcima.

Linijsko povezivanje usluga rezultat je povecane dostupnosti tereta te stvaranje strateskih
saveza unutar brodskih kompanija, §to je pogotovo izrazen na glavnoj trgovckoj ruti istok-
zapad, a proizvod tih saveza je tzv. ,,end-t0o-end usluga. Na prijelazima trgovackih puteva,
odnosno ¢vorista luka ukljucenih u hub-feeder zadatke, nastaje nova vrsta opterecenja centara,
koji djeluju uglavnom kao gateway izmedu mreza u linijskom brodarstvu i opseznih

intermodalnih unutrasnjih mreza. Organizacijska dinamika u linijskim uslugama mreze imaju
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jasan prostorni utjecaj, pri cemu se uglavnom povezuju dvije do pet luka poziva rasporedenih

u svakom od glavnih trzista.

Kao $to je ve¢ spomenuto, buduci prostorni razvoj linijskih rasporeda ¢e u velikoj mjeri
ovisiti o ravnotezi snaga izmedu brodskih linija i brodovlasnika, te stupanju potrebne razine
segmentacije trziSta. Veca direktna pregovaracka mo¢ proivodaca i vlasnika brodskih linija
vrsiti ¢e pritisak za izravne pozive, pomicuci “teret slijedi brod* nacelo prema ,,brod slijedi
teret nacelu. To bi znacilo da ¢e odredene luke imati prednost, uglavnom sto zbog velike
koli¢ine tereta mogu garantirati uStedu prema unutrasnjem prijeveza, u odnosu na neke druge

luke koje naocigled izgledaju pristupacnije.

Optimalan dizajn brodske mreze nije samo funkcija operativnih faktora, nego i potreba
brodovlasnika da plate manje za bolju uslugu, §to ¢e rezultirati multipliciranjem vrsta

brodskih linija koje posluzuju sve veéi broj kontejnerskih pristupnika.

Glavna podrucja zabrinutosti za industriju linijskog brodastva i logistickih davatelja su
vrijeme puta i njegove varijacije u tranzitnim vremenima, a §to je usluga pouzdanija i brza
dobiva i na vrijednosti. Osim toga, brodske linije suoCavaju se s visokim cijenama goriva i
moraju biti u skladu sa strogim propisima o koristenju niskog sadrZaja sumpora u vodama u
Europi i SAD-u. Vecina brodskih linija su reagirale spustanjem komercijalne brzine velikih
kontejnerskih brodova sa 23-24 ¢vora na 20-21 ¢vor, te time smanjila emisije sumpora, ali
produljila vrijeme puta.®® Kasnjenja zbog guzvi u luci i visoki troskovi goriva na taj nacin
imaju negativan utjecaj na oba vremena prijenosa i pouzdanosti voznog o glavnim plovnim

putovima.

Vece cijene energije osporiti ¢e uvodenje brzih kontejnerskih brodova namijenjenih za
prijevoz robe visoke vrijednosti na odredene port-to-port rute, kao $to je to plan uvodenja jet-
powered kontejnerskih brodova s kapacitetom od 10.000 tona i razvijanje brzine od 45
&vorova na relaciji isto¢na obala SAD — zapadna obala Europe.** Uz port-to-port vrijeme od
samo sto sati, projekti poput ovih Zele iskoristiti prazninu izmedu visoke cijene zra¢nog

prijevoza 1 niske cijene sporih oceanografskih sluzbi.

¥ Rob Almeida, Asseseing Emission Reduction Options for container feeder vessels, 2012,
http://gcaptain.com/assessing-emission-reduction-options/ 26.10.2013

% Callahan S., The impact of fastship and high speed sealift on strategic sealift, Maxwell Air Force Base,
Alabama, 1998., str.15.
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Uspjeh takve linijske usluge uvelike ¢e ovisiti 1 0 brzini rukovanja u luci, prikljuccima na oba
kraja Atlantika koji ¢e koristiti automatski vodena vozila, Sto omogucuje potpuni zaokret
plovila u roku od Sest sati od dolaska u luku, nasuprot 24 sata za tradicionalne kontejnerskih

dizalica koje rade na standardnim kontejnerskih brodova sa slicnim kapacitetima.

Prometna struktura je jedan od klju¢nih faktora uskladivanja kontejnerskog prometa s
oc¢ekivanjima, jer ¢e buduci razvoj kontejnerskih terminala i njihovih infrastruktura biti vise
usmjerena ka propusnosti nego kapacitetu. Za mnoge kontejnerske terminale, veci protok, a
time i produktivnost postalo je izazov, a tim namece logistiku kao jedino rjeSenje.
Konvencionalna strategija uglavnom je ukljucena u Sirenje objekata terminala 1 kupnju
opreme za ucinkovitiji intermodalni prijevoz U mnogim slu¢ajevima, boc¢no Sirenje luckih
terminala vise nije opcija pa zna do¢i do znacajnog kasnjenje na ulazu u luku i na lokalnim

pristupnih putovima.

Funkcioniranje terminala je od svojih pocetaka proSlo kroz temeljite promjene mijenjajuci
rapored priklju¢aka. Konvencionalni ,,break- bulk® prikljucci su uglavnom usmjereni na
izravan pretovar iz broda prema unutraSnjosti i na¢inu prijevoza. Izravni prekrcaj je povezan s
vrlo kratkim obitajem puta kojem je potreban samo mali privremeni skladi$ni prostor na
terminalu. Uvodenje kontejnerskih brodova znacilo je vece koli¢ine tereta po lukama poziva i
kra¢e rukovanje puta po toni. Oba faktora za izravan prekrcaj viSe nisu moguca, jer to bi
zahtijevalo veliku koli¢inu kamiona, teglenica i vlakove na mjestu tijekom boravka broda u
luci. Kontejnerizacija je pridonjela modalnom razdvajanju na terminalima. Svaki nacin
transporta dobio je odredenu povrSinu na terminalu, tako da operacije na plovilima,
teglenicama, kamionima i vlakovima ne ometaju jedni druge. Ovo modalna razdvajanje u
prostoru bilo je uvjet za uspostavu sustava neizravnog pretovara pri ¢emu jedan nacinu
transporta slijedi svoj vlastiti vremenski raspored. Pod neizravnim pretovarom sustava
terminala spadaju prostor za slaganje kontejnera u funkciji tampon zone i prostor privremenog
skladiStenja za teret izmedu prekooceanskog i kopnenog prijevoza koji se odvijaju kasnije u

postupku.

Medutim, napredak u logistici u posljednjih nekoliko desetlje¢a dao je novi smisao U
privremenom skladiStenju na terminalima. Umjesto koriStenja podrucja za slaganje za glatku
sinkronizaciju izmedu nacina prijevoza, brodoprijevnoznici i pruzatelji logistickih usluga
poceli su koristiti terminale kao mjesta za jeftini smjeStaj robe. Ova promjena u

funkcionalnom koristenju terminala podrazumijeva da dulje vrijeme puta kontejnera vise nije
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pokazatelj loSe povezivosti i1 sinkronizacije izmedu pomorskog i kopnenog prijevoza .

Terminali su postali jeftina komponenta u opskrbnim lancima.

Kao posljedica toga operatori terminala su shvatili da velikodusni besplatni prostori za
pohranu na odredeno vrijeme mogu ozbiljno smanjiti kapacitet skladiStenja, kao i ometati
prijevoz u zaledu, tako da se strategija operatora na terminalima promijenile u posljednjih
nekoliko godina: slobodno vrijeme na terminalu je smanjeno i visi troSkovi odnose se na
spremnike koji ostaju na terminalu za duze vrijeme. Alternativna strategija sastoji se u
prijenosu funkcije privremenog skladista na druga ¢vorista u mrezi kontejnerskog terminala,
prije svega i na satelitske luke. Sve se to koristi za povecanje propusnosti, optimizaciju

kapaciteta terminala te najbolje koriStenje zemljista.

Nadalje, mnogim terminalima ponestaje opcija za njihove prostore, pa su prisiljeni na nova
zemljopisna razmatranja i nove oblike valorizacije unutar lokalnog prostora. Nova geografija
kontejnerizacije razvila je funkcionalne podjele u prostoru u smislu podrijetla, destinacija i
intermedijalnih mjesta. Posredna lokacija moze biti mjesto u blizini glavnih pomorskih
putova, kao Sto su za off-shore ¢vorista ili ¢voriSta u blizini proizvodnje 1 centara potrosnje.
Za pristupnu luku, dobro mjesto je nuZan uvjet za postizanje visoke intrinzicne pristupacnosti
ogromnom zaledu, koji se Cesto nadovezuje na srediSnje mjesto u luckom podrucju.
Karakteristike za odabir mjesta ulaza su: mjesto u dovoljnoj blizini, da ima dovoljnu dubinu,

raspoloZivo zemljiSte 1 povoljne regulatorne reZime rada.

Budu¢i da su veéina od njih nedavno osnovana, offshore ¢vorista se nalaze u zahtjevima
kontejnerskog pomorskog brodarstva, za razliku od tradicionalnih luka za Kkoje
kontejnerizacija zahtjeva adaptaciju. Uz hub i1 spoke strukturu, offshore srediSte osigurava
sucelje izmedu regionalnih 1 globalnih brodarskih mreza koje djeluju kao tocka prikupljanja i

prekrcaja.

Na sjevernoj hemisferi u kojoj se odvija vecina gospodarske aktivnosti, ukljucena su tri
glavna prstena: cirkulacija ekvatorijalnom prstenom, srednji prsten i prsten na Arktiku.
Ekvatorijalni prsten moze se promatrati kao pokretna traku gdje su dodjeljeni veliki kapaciteti
1 visoke frekvencije kontejnerskih brodova i sucelje srednjeg prstena da omogucuje visoku
propusnost offshore &vorista. Sirenje Panamskog kanala ée poboljsati operativnu uéinkovitost

sustava, smjestajuci ga u rang s kapacitetom Sueskog kanala. Pri tome je najvaznije da se
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srednji prsten, sastoji od dva velika kontinentalna zeljeznicka zemljista (sjeverno americko 1

euroazijsko) povezanih transatlantskim i transpacifickim konektorima.

Proizvodnja brodova velikih veli¢ina dovela je do masovnog jedini¢nog tereta na moru. Na
terminalima 1 na kopnu, promet je napravio mjesto za proces u kojem svaki pojedinacni
kontejner mora naci put do svog konacnog odredista, a praznjenje kontejnera jedan po jedan
dovodi do dugog vremena iskrcaja ultra velikih kontejnerskih prijevoznika. RjeSenje se
sagledava u odlaganju serija kontejnera te pomicanje funkcije kontejnerskog sortiranja u
unutra$njosti i kao takav smanjuje pritisak na ,,deepsea“ terminal. Pruge velikog kapaciteta i

koridori teglenica u unutrasnjosti igraju klju¢nu ulogu u tom procesu.

Znacaj promjena koje ¢e se dogadati tijekom unutarnje raspodjele tereta vjerojatno ¢e biti od
iznimne vaznosti, kako u mjerilu i opsegu, tako i u promjenama tijekom kontejnerskog
pomorskog prijevoza. Ono §to ¢e se dogadati u unutraSnjosti, oblikovati ¢e buducnost
kontejnerizacije u smislu njezinog potencijala za daljnji rast medunarodne trgovine. Razlog je
prili¢no jednostavan, jer se "prva i zadnja milja" odvija u unutra$njosti. Bez obzira na

pomorski kapacitet, ovaj promet mora zapoceti sa strane kopnenih sustava prijevoza tereta.
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7 ZAKLJUCAK

Budu¢nost ¢e zasigurno donijeti porast broja kontejnera, te je potrebno ispuniti zahtjeve
lokalnih i regionalnih trziSta kako bi omogucili operaterima logistike da imaju najviSe koristi

od operativnih ¢imbenika.

U svijetu se sve ¢es¢e udruzuju razli¢iti operatori radi bolje kontrole trzista, Cime se smanjuju
troskovi, pa mali i srednji operatori u linijjskom brodarstvu ne mogu biti konkurentni.
Kontinuirana industrijska koncentracija, dominacija malog broja velikih udruzenja operatora
na trziStu, sve veci brodovi i sve manji broj linija - upucuju na potrebu stvaranja multi

gateway regija.

Na temelju analize prometa sjevernojadranskih luka Trst, Koper i Rijeka koja je provedena u
radu, moze se zakljuCiti da je porast prometa u manjim lukama upravo posljedica tih
udruzenja. Udruzivanjem se nastojalo povecati konkurentnost naspram velikih sredozemnih
luka 1 sjevernoeuropskih luka. 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 privlace 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 prezivjele jako trziSno natjecanje, luke moraju biti konkurentne 1
inovativne, a to mogu posti¢i otvaranjem slobodnih carinskih zona, davanjem popusta na vece

koli¢ine prekrcanog tereta, domacim feeder-servisima i sli¢no.

Konstantno ulaganje u prometnu infrastrukturu kljucan je elemen za prijevoz robe, a samim
time 1 privlacnost velikim brodarskim kompanijama. Europska komisija u sklopu svojih
dugora¢nih planova predvida velika ulaganja upravo u Zeljezni¢ku infrastrukturu kako bi

omogucila pojedinim luckim regijama da se razviju i1 time ostvare svoj ekonomski potencijal.

Hrvatske luke imaju zastarjelu infrastrukru koja nije dovoljna za prihvat brodova, no daljnja
rekonstrukcija trebala bi omoguditi upravo razvoj manjih luka Split, Plo¢e koje imaju velik
potencijal ponajvise zbog svog geografskog polozaja. Najveci uspjeh na tom podrucju je
dozivjela Luka Rijeka, koja biljezi konstantan porast u kontejnerskom prometu te ulaganja i

rekonstrukcija koja je jo$ uvijek u tijeku, pokazuje rezultate u samom poslovanju.
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Pojava globalnih robnih lanaca i specijalizacija proizvodnje rezultirali su akutnim trgovinskih
neravnotezama koja se ogleda u tokovima tereta i repozicioniranju praznih kontejnera. Hoce li
ovim neravnotezema i poremecajima oduprijeti pomorski i unutarnji sustavi dostave o? To je
malo vjerojatno budu¢i da ekonomska povijest naglasava kako se vrlo neuravnotezena
trgovinska struktura ne moze odrzavati duze vremaena i da se na kraju uvijek postize nova

ravnoteza. To znaci i1 viSu regionalnu strukturu proizvodnje i distribucije.

Kako ¢e kontejnerski prijevoz izgledati 2056. godine, nakon njegove stote obljetnice?
Revolucija bi predstavljala znacajan pomak u distribuciji kontejnerskog tereta. Takva
promjena ne moze se tocno predvidjeti 1 njezine posljedice ne mogu se procijeniti. Ipak,
buduénost kontejnerizacije ¢e biti usmjerena prema komercijalnim, tehnoloskim i logistickim
snagama. Komercijalna snaga moze biti u viSe regionalnih srediSta proizvodnje, na
odgovarajuce robne lance i veée cijene energenata koje ¢e se internalizirati teretnu distribuciju
na jedan nacin (viSe stope) ili drugi (ekonomija razmjera, modalni pomak). TehnoloSke snage
je vrlo tesko procijeniti jer se moze odnositi na nacine, terminale i same kontejnere.
Kontejneri ¢e ostati ono S$to jesu, jednostavnih okvira, mozda i razli¢itih veliCina,
ucinkovitijim za obradu, ali to ¢e predstavljati logisti¢ki okvir koji ¢e djelovati kao promet,

proizvodnja i distribucija.
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