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Sazetak

Ovaj zavrSni rad bavi se temom kontejnerizacije kao jedne od najznacajnijih i1 najraSirenijih
tehnologija za transport tereta. U radu je opisana povijest 1 stvaranje kontejnerizacije, te su
prikazane njezine prednosti i nedostatci. Nadalje su opisane najvaznije znacajke pomorskih
kontejnerskih terminala i nabrojana je lucka mehanizacija za prekrcaj kontejnera. U radu su
opisane tri hrvatske kontejnerske luke s detaljnim prikazom njihovog prometa, naznaCene su
veli¢ine operativnih povrsina, prekrcajna mehanizacija i prometna povezanost tih luka. Nabrojane
su 1 najvece svjetske kontejnerske luke, te je cjelokupan hrvatski kontejnerski promet 2019.
godine usporeden s najprometnijom svjetskom lukom iste godine. Analiziran je kontejnerski
promet u hrvatskim kontejnerskim terminalima, te je opisan njihov polozaj, prometna povezanost
1 kapaciteti. Usporednom analizom je pokazano da je luka Rijeka najznacajnija hrvatska
kontejnerska luka, ali i Ploce i Split imaju moguénost za snazan rast i povecanje kontejnerskog

prometa.
Kljucne rijeci: kontejner, kontejnerizacija, TEU, terminal.
Abstract

This final paper deals with containerization as one of the most important and widespread
technologies for cargo transport. The paper describes the history and creation of containerization
and presents its advantages and disadvantages. Furthermore, essential features of maritime
container terminals are described, and port equipment for container transhipment is listed. The
paper describes three Croatian container ports with a detailed presentation of their traffic,
indicates the size of operating areas, transhipment equipment and traffic connections of these
ports. The world's largest container ports are also listed, and the entire Croatian container traffic
in 2019 was compared to the world's busiest port in the same year. Container traffic in Croatian
container terminals is analyzed, and their position, traffic connection and capacities are described.
A comparative analysis has shown that the port of Rijeka is the most important Croatian
container port, but both Ploce and Split have the opportunity for strong growth and increase in

container traffic.

Keywords: container, containerization, TEU, terminal.
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1. UVOD

Kontejnerizacija je novija tehnologija transporta koja ima znacajnu ulogu u prijevozu roba svim
vrstama prometa, a posebno vaznu ulogu igra u pomorskom prometu. Prijevoz kontejnera morem
svake godine biljezi rast. Od izuma integralnog transporta, pri kojem se roba odvaja od
prijevoznog sredstva, kontejnerizacija je uz paletizaciju postala najznacajnija tehnologija
prijevoza roba. Sve veca potraznja za raznim robama uvjetovala je rast svjestke trgovine koja je
danas nezamisliva bez kontejnera. Potrosaci diljem svijeta jednim ,,klikom* miSa narucuju razne
predmete koji im kroz nekoliko dana ¢esto i preko oceana stizu na kuéni prag. Sva ta roba krca se
u kontejnere i cestovnim prometom stize do luckih kontejnerskih terminala, gdje se krca na
kontejnerske brodove kojima se doprema cesto i na drugi kraj svijeta, gdje opet uz pomoc
rijecnog ili kopnenog prometa stize do krajnjih potrosaca. Kontejnerizacija je omogucila
globalizaciju kakva ona jest danas, odnosno u velikoj mjeri je omogucila razvoj danaSnjeg
potroSackog (konzumeristickog) drustva. Ipak, da bi se postigao stupanj danasnjeg razvoja
kontejnerizacije bile su potrebne godine i godine istrazivanja, razvoja i ulaganja. Bilo je potrebno
prije svega razviti i1 standardizirati kontejnere, a zatim brodove, $to je uvjetovalo razvoj
prekrcajne mehanizacije. Budu¢i da se grade sve veci i veci kontejnerski brodovi, prekrcajna
mehanizacija morala je pratiti trendove, pa se razvijaju i grade sve vece 1 automatizirane dizalice
1 ostali prekrcajni uredaji. Automatizacija, odnosno razvoj informaticke tehnologije, uvelike je
pomogao razvoju lucke mehanizacije 1 razvoju samih Iuckih kontejnerskih terminala.
Kontejnerizacija omogucuje brze, jednostavnije 1 u¢inkovitije rukovanje teretom $to je dovelo do
bitnog skrac¢ivanja trajanja cjelokupnog prijevoznog procesa, kao i smanjenja troSkova prijevoza.
Razvoj novih tehnologija omogucio je pracenje kontejnera tijekom cjelokupnog transporta Sto je

dovelo do ucinkovitijeg rjeSavanja prijevoznih problema.

Svijet se ubrzano razvija, a potreba za kontejnerima i prijevozom robe u njima stalno raste.
Budu¢i da vecina kontejneriziranih tereta dolazi iz Kine, sve velike svjetske luke koje se nalaze
na nekim od glavnih prometnih smjerova, a direktno su povezane s Kinom imaju veliki
kontejnerski promet. Postavlja se pitanje: koje mjesto u prometu kontejnera morem zauzimaju
hrvatske luke? Koji je njihov znac¢aj na regionalnoj i svjetskoj razini? Da bi se odgovorilo na ta
pitanja potrebno je analizirati kontejnerske terminale u Republici Hrvatskoj 1 njihov godisnji

promet kontejnera. Republika Hrvatska ima Sest luka otvorenih za javni medunarodni promet, ali



samo tri od njih imaju kontejnerske terminale. To su luke Rijeka, Split i Ploce. Cilj ovoga rada je
prikazati kontejnerski promet Republike Hrvatske, te analizirati 1 usporediti hrvatske

kontejnerske luke.

2. KONTEJNERIZACIJA

Rije¢ kontejner potjeCe iz engleske rijeci ,,container” $to oznaCava svaku vrstu prenosivog
spremnika Cije su dimenzije odredene standardima, a sluzi za prijevoz i skladiStenje robe od
proizvodaca do potrosaca [1]. Pri spomenu te rijeci, u veéini sluc¢ajeva, pomisli se na metalni
kontejner koji se danas najviSe koristi u brodskom prijevozu. Takav kontejner moze sluziti u
razne svrhe, a ideja o njegovom postojanju dosla je iz glave Malcoma McLeana 1956. godine.
McLean je bio americki prijevoznik koji je trazio rjeSenje kako bi se skratilo ¢ekanje ukrcaja robe

u kamione.

Pojmom kontejnerizacije moze se nazvati proces koji obuhvacéa organizacijski povezana sredstva
potrebna za rad i veliki broj tehnoloskih postupaka, pri tome koriste¢i kontejnere (slika 1.) kako
bi se omogucio $to laksi transport tereta od proizvodaca do potrosaca. Moze se re¢i da je
kontejnerizacija prvi suvremeni oblik transporta koji se koristi u svugdje u svijetu. Proces
kontejnerizacije ponajvise se razvio u 20. stoljecu, to€nije 1960.-ih godina kada je
kontejnerizacija postala jedan od glavnih elemenata u pomorstvu. Izgradeni su novi brodovi koji
su specijalno dizajnirani za prijevoz kontejnera. To su veliki 1 brzi brodovi, koji mogu krcati
kontejnere u skladiSta 1 na palubu. Na takav novi nacin prijevoza, teret se puno brze ukrcava i
iskrcava, §to je dovelo do toga da se brodovi vrlo malo zadrzavaju u lukama, a to im donosi vecu
ustedu vremena 1 svakako veci profit. Za ovakvu vrstu prijevoza nuzna je moderna luc¢ka oprema
1 razvijena infrastruktura. Takve modernije luke su isplative jedino ako se promet robe odvija u

oba smjera [2].



Slika 1. Prikaz kontejnera.

Izvor: https://www.containerhuis.eu/wp-content/uploads/2020/05/web4-1.jpg

2.1. Povijesni razvoj kontejnerizacije

Sredinom dvadesetog stolje¢a pocela se razvijati tehnologija prijevoza kontejnera. Novi nacéin
prijevoza i njegove tehnologije prvi je zapo€eo americki prijevoznik Malcolm Mclean u Zelji da
pojednostavi dugotrajne procese ukrcavanja i iskrcavanja tereta. On je modificirao osnovnu
strukturu tankera iz Drugog svjetskog rata. Prvi kontejneri u plovilu takoder su bili modificirani,
a izgledali su kao kolica bez kotaca. Cjelokupan uspjeh takve nove inicijative ovisio je o tome
hoc¢e li se modificirani kontejneri s teretom uspjesno smjestiti u plovilo i tako prevesti na
potrebno odrediSte. Nakon temeljne pripreme 1 modifikacije, pokazalo se da je ta ideja porucila
uspjeh kakav nitko nije zamisljao i tako nadmasila sva oc¢ekivanja. Ovaj uspjeh je znacio da se u
dogledno vrijeme prijevoz tereta moze obaviti s minimalnim rizikom od problema. Ideje
Malcoma Mcleana proizasle su iz teorije da bi se u€inkovitost prijevoza mogla znatno poboljSati
sustavom intermodalnosti. Taj sustav omogucio bi da se jedan kontejner sa teretom, koji je prvi
ukrcan, moze prevoziti sa skoro neprimijeCenim prekidima, iako se koriste razliCiti nacini
prijevoza tijekom njegovog putovanja [3]. Na slici 2. prikazan je prekrcaj kontejnera s kamiona

na brod u samim pocetcima razvoja kontejnerizacije.
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Slika 2. Prekrcaj kontejnera s kamiona na brod.
Izvor: https://www.containerhandbuch.de/

Medunarodni forum za transport (International Transport Forum) 2001. godine izdao je
dokument ,,Terminologija kombiniranog prijevoza“ u kojem se odreduju definicije tri pojma:
multimodalni, intermodalni 1 kombinirani prijevoz. Prema njihovim definicijama, sustav
intermodalnosti ili intermodalnog prijevoza oznacava se kao kretanje dobara u jedinstvenoj
prijevoznoj jedinici ili cestovnom vozilu bez pomicanja dobara prilikom promjene nacina
prijevoza, Sto znaci da kod sustava intermodalnosti nema prekrcaja tereta iz/u kontejner ili sa/na

prikolicu.

Moze se re¢i da je intermodalni prijevoz prakti¢ni primjer multimodalnog prijevoza uz uvjet da
se teret prevozi u standardiziranoj prijevoznoj jedinici - kontejneru ili na kamionskoj
poluprikolici koja je ukrcana na brod, avion ili vlak, te se tako pojednostavio Citav logicki

postupak [4].

Kontejnerizacija je doZivjela jaki razvoj i uvjetovala nagli razvoj globalizacije, ali to ne bi bilo
tako da ona nema svoje prednosti. Moze se re¢i da su prednosti kontejnerizacije, odnosno

rukovanja robom u kontejnerima [5]:



e Smanjenji troskovi pakiranja tereta,

e Nema prekrcaja tereta iz kontejnera,

¢ Roba zasti¢ena od vanjskih utjecaja i krade,

e Ubrzano rukovanje,

e Smanjenji troskovi skladistenja,

e Velika iskoristivost volumena prijevoznih sredstava,

¢ Unifikacija tehni¢ko-tehnoloskih rjesenja,

e Skraceno vrijeme prijevoza od proizvodaca do narucioca,

¢ Smanjena cijena manipulativno- prijevoznih troSkova.
Medutim, i kontejnerizacija kao i svaki drugi sustav ima odredene nedostatke [5]:

e Velika pocetna investicija,

e Potrebna velika specijalizacija, standardizacija i automatizacija svih sadrzaja terminala,
e Potrebni visoko kvalificirani, obrazovani 1 iskusni ljudi za upravljanje terminalima,

e Potreban organiziran prometni informacijski sustav,

e Potrebna koordinacija rada svih sudionika, sredstava za rad i postupaka u sustavu.

2.2. Vrste i dimenzije kontejnera

Iz godine u godinu proizvodi se sve viSe kontejnera. Trend razvoja kontejnera raste i po opsegu,
broju 1 sve novijoj tehnoloSkoj razvijenosti. GodiSnje se proizvede oko 700 tisuc¢a kontejnera
raznih dimenzijama i namjene. Pomorsko brodarstvo trenutno ima oko devet milijuna TEU' i taj
broj raste iz dana u dan. Takoder kako raste potraznja, tako raste i broj kontejnera koji su sve
veci, proizvode se kontejneri veli¢ine preko 40 stopa, vec¢inom od 45, 48, 53 1 60 stopa [7]. Zbog
sve vece potraznje na trziStu, osnovane su i posebne, odnosno specijalizirane tvrtke koje se

primarno bave proizvodnjom kontejnera, te ih daju na iznajmljivanje.
Kao kriteriji, odnosno elementi za odabir kontejnera najcesce se navode [7]:

® nosivost,

' .TEU — Twenty-foot Equivalent Unit je jedinica kapaciteta tereta kontejnerskih brodova i terminala. Osniva se na
izmjerama kontejnera prema ISO normama kakve se upotrebljavaju za prijevoz tereta brodovima, kamionima i
zeljeznicom* [6].



e volumen,
e operativna povrsina,

e utovarno-istovarni elementi (otvori).

Sto se ti¢e procjene broja medu tipovima kontejnera, sigurno je da ih postoji velik broj.
Proucavaju¢i razne izvore, moze se re¢i da po njima, postoji 20 000 tipova kontejnera koji se
naravno razlikuju po svojim obiljezjima 1 specifi¢nostima [7].

Kontejneri se prema namjeni mogu podijeliti na [7]:

e univerzalne kontejnere

e specijalne kontejnere
S obzirom na veli¢inu, kontejneri se mogu podijeliti na [7]:

e male kontejnere volumena od 1 m® do 3 m’,

e srednje kontejnere koji imaju slobodni volumen veéi od 3 m®, duZine manje od 6 m i bruto
tezine 2,5 do 5 tona. Zapremnina srednjih kontejnera moze biti i do 21 m’.

e veliki kontejneri imaju standardne dimenzije koje se iskazuju u stopama odnosno TEU
(twenty-foot equivalent unit). Osnovna duljina takvog kontejnera je 6,1 m (20 stopa),
njegova §irina je 2,4 m (8 stopa), te visina 2,6 m (8,5 stopa) i obujam je 39 m’. Dopustena
bruto masa kontejnera je obicno 24 tona tj. neto 21,6 tona. Upotrebljavaju se i kontejneri

uvecani za faktore 2, 2,25, 2,41 2,6, a oznacavaju se 2 TEU, 2,25 TEU i sli¢no.

Visina kontejnera se moZe dosta razlikovati, pa tako postoje razni kontejneri koji se razlikuju po
svojoj visini 1 obujmu; od takozvane poluvisine od 1,3 m (4,25 stope) do ,,high cube* kontejnera

visine 2,9 m (9,5 stopa), &ime je i obujam za jedan TEU u rasponu od 19 do 43 m” [7].

2.3. Pomorski kontejnerski terminali

Pomorski kontejnerski terminali obi¢no je dio sustava luke 1 ,,predstavlja posebno izgraden 1
opremljen objekt namijenjen prekrcaju kontejnera izravnim ili posrednim rukovanjem izmedu
morskih brodova i kopnenih prijevoznih sredstava® [8]. Oni imaju vrlo vaznu ulogu u razvoju
kontejnerizacije iz razloga §to se mogu oznaciti kao mjesto povezivanja dviju vrsta prijevoza,

odnosno kopneni promet se povezuje s pomorskim prometom. Na taj nacin, povezivanjem dvije



vrsta prometa, predstavljaju suvremeni nacin tehnologije prometa. Potreba za privremenim
skladiStenjem kontejnera izmedu prijevoza odredenim vrstama transporta jedan je od uzro¢nika
nastanka kontejnerskih terminala, buduc¢i da se svi kontejneri ne mogu samo prekrcati s jednog
sredstva na drugo. U interesu je svih dionika kontejnerskog prometa da kontejneri Sto krace
borave na terminalima. Na terminalu se osim skladistenja i1 prekrcaja kontejnera odvijaju 1 druge
radnje u vezi kontejnera, kao Sto su razvrstavanje, carinjenje i slicno. Na vrijeme boravka broda

na terminalu utjeCu ¢imbenici kao §to su [9]:

e Kapacitet prekrcajne mehanizacije,

e Veli¢ina i karakteristike kontejnerskog broda,
e Tehnoloski zastoji,

e Radno vrijeme terminala,

e Zastoji u radnom procesu,

e Vanjski utjecaji.

Kapacitet prekrcajne mehanizacije najviSe utjece na vrijeme koje brod provede na terminalu.
Zbog toga je od krucijalne vaznosti za terminal odabrati prekrcajnu mehanizaciju koja ima
mogucnost pravovremeno prekrcati trazenu koli¢inu kontejnera, koja se moze odrediti temeljem
broja kontejnera koji se prekrcavaju (kontejner/dan) i vremenu koje je potrebno za prekrcaj (u
danima). Lucku prekrcajnu mehanizaciju potrebno je planirati prema veli¢inama brodova koji ¢e
ticati luku, jer ako luku, na primjer, tiCu post-Panamax tipovi kontejnerskih brodova,
kontejnerska dizalica mora biti isto post-Panamax tipa, odnosno mora moc¢i dosegnuti preko
cijelog broda, te ako nema dovoljan kapacitet za prekrcaj, u luci ¢e se dogoditi zastoj 1 smanjiti ¢e
se produktivnost, Sto bitno utjeCe na profit. U tehnoloske zastoje ubrajaju se kvarovi na
prekrcajnoj mehanizaciji ili njezino odrZavanje, te obavljanje luckih formalnosti. Zastoji u
radnom procesu mogu nastati zbog smjene luckih radnika ili mozebitnog Strajka. U vanjske
utjecaje ubrajaju se nepovoljni vremenski uvjeti zbog kojih se prekrcaj mora zaustaviti (na

primjer olujni vjetar i slicno).

Kontejnerski terminali obi¢no se nalaze u sklopu pomorskih luka, iako se u nekim slucajevima
nalaze 1 u unutra$njosti, dalje od luka. Kod takvih kontejnerskih terminala cesto se koriste
specificne transportne tehnologije kao $to je huckepack, pri kojoj se cestovna prijevozna sredstva

prevoze na specijaliziranim Zeljeznickim vagonima. Vecina velikih kontejnerskih terminala
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koristi racunalno upravljane automatizirane prijenosnike i ostala sredstva transporta unutar svojih

granica. Na taj se nacin optimizira manipulacija kontejnerima, te se Stedi na vremenu i resursima

Suvremeni nacin zivota doveo je do razvoja svih tehnologija, poboljSanja starih i uvodenja novih
modernih tehnologija. To je dovelo do razvoja kontejnerskih terminala u pomorskim lukama
svijeta. U danasnje vrijeme broj kontejnerskih terminala sve vise raste. Do velikog porasta broja
kontejnerskih terminala dovela je konkurencija na trziStu. Brojnim izumima doSlo je do
raznovrsnih tehnoloskih postignuc¢a u proizvodnji mehanizacije koja je potrebna u pomorstvu, a

kontejnerski terminali teZze svakodnevnom nadopunjavanju i usavrSavanju.

Vazno je napomenuti da je uvjet uspjeSnog poslovanja kontejnerskog terminala u razvijenoj
informatici i njegovu povezivanju s okruzenjem. Zbog ubrzanog poslovanja i potrebe za
komunikacijom razvio se informacijski sustav prilagoden danaSnjici koji omogucéava

komunikaciju broda s ostalim dionicima prijevoza.

Kontejnerski terminali su vrlo bitni za opskrbni lanac zemalja koje se nalaze u zaledu odnosno
zemalja koji nemaju izlaz na more. NajceS¢e kontejnerski teret stigne do terminala jednim
brodom, zatim se teret rasporeduje na viSe nacina prijevoza kako bi stigao kopnenim korisnicima.
Terminal nije samo posredna tocka u prijevozu kontejnera, ve¢ je i podrucje na kojem se
skladiSte 1 odrZavaju kontejneri do daljnjeg prijevoza. Nije rijetkost da se na terminalima obavlja
ukrcaj 1 iskrcaj tereta unutar kontejnera. Dobra cestovna ili Zeljeznicka povezanost je nuzna za
funkcioniranje kopnenih pa 1 pomorskih terminala. Buduc¢nost kontejnerskih terminala je
automatizacija koja je ve¢ sada jako razvijena po mnogim kontejnerskim terminalima svijeta

[10].
Prekrcajna mehanizacija koja se koristi na kontejnerskim terminalima moze se podijeliti na [5]:

e Mostne dizalice koje se kre¢u na kotacima ili po tracnicama,

e Portalne prijenosnike (Rubber Tired Gantry Cranes — RTG ili Rail Mounted Gantry
Cranes — RMG) ,

e Ceone ili bo¢ne vilicare,

e Lucke dizalice na tra¢nicama,

e Plutajuce dizalice,

e Autodizalice,



e Specijalne prikolice za smjestaj i prijenos kontejnera unutar terminala.

Sastavni djelovi standardnog kontejnerskog terminala su: ,,pristan, obalne kontejnerske dizalice,
parkiraliSna povrSina, skladiSte za punjenje kontejnera, skladiste otpreme, skladiSna prekrcajna
mehanizacija, radionica za popravak i inspekciju kontejnera, prostor za ulaz na terminal s
operativnom zgradom i slicno* [8]. Kontejnerski terminal mora biti postavljen na mjestu koje mu

omogucuje brzi pristup cestovnom i Zeljeznickom prometu [8].

3. KONTEJNERIZACIJA NA GLOBALNOJ RAZINI

3.1. Glavni smjerovi prijevoza kontejnera

Preko 25 milijuna TEU prevezeno je preko Pacifika u 2020. godini, ¢ine¢i Trans-Pacificku rutu
najve¢om rutom u pogledu koli¢ine tereta. Obujam pomorske trgovine raste iz dana u dan, pa je
2018. dosao na oko 11 milijardi metrickih tona, zahvaljujuéi rastucoj globalizaciji. Azijska
ekonomija dozivjela je procvat. U Aziji su se smjestile vodece svjetske luke specijalizirane za

kontejnere, medu kojima su vodece Shanghai, Singapore 1 Ningbo-Zhoushan [11]

Izmedu 2019. 1 2027. predvida se prosje¢na godisSnja stopa rasta (Compound Annual Growth Rate
— CAGR) globalnog pomorskog kontejnerskog trzista preko Cetiri posto. Procijenjena vrijednost
trziSta iznosila je oko 8,7 milijardi americkih dolara 2019., a u 2027. godini se o¢ekuje da ¢e mu

vrijednost premasiti 12 milijardi americkih dolara (grafikon 1.) [11].



Grafikon 1. Projicirana veli¢ina svjetskog kontejnerskog trziSta izmedu 2019. 1 2027.
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Izvor: [11].

Kina je najve¢i trgovinski gigant u kontejnerskoj trgovini. Opcenito postoje tri trgovinske rute za
transport kineskih proizvoda u svijet, a te rute kre¢u se preko Tihog, Atlantskog i Indijskog
oceana. Prilikom kretanja Pacifickom rutom brodovi ¢e prolaziti kroz jug Isto¢nog Kineskog
mora. Zatim idu prema sjeveru kroz Japansko more, kroz Ohotsk kako bi usli u sjeverni Tihi
ocean. Ovom rutom brodovi mogu dose¢i zapad Juzne Amerike, zapad Sjedinjenih Americkih
Drzava, Novi Zeland, Australiju i zapadnu Kanadu.

Velika koli¢ina prometa odvija se i Atlantskim putem. Ipak u ovom sluéaju, brodovi ¢e i¢i u
juznom smjeru iz Kine 1 ploviti preko Indijskog oceana i Rta Dobre Nade. Prema tome, brodovi
mogu odrediti svoj smjer u razli¢itim pravcima prema zapadnoj Europi ili isto¢noj obali
Sjedinjenih Americ¢kih Drzava, Sueskom kanalu, Mediteranu itd.

Treéi put kojim brodovi Cesto idu je Indijski ocean. Ova se ruta Cesto koristi za transport nafte.
Ruta omogucuje kineskoj robi da dode do Perzijskog zaljeva, Isto¢ne Afrike, Zapadne Europe i
Sjeverne Amerike isplovljavaju¢i prema Rtu Dobre Nade [12]. Grafikon 2. prikazuje koli¢inu

kontejnerskog prometa 2020. godine prema trgovackim rutama.
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Grafikon 2. Koli¢ina kontejnerskog prometa 2020. prema trgovackoj ruti.
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Iz grafikona 2. razvidno je da je Trans-Pacifickom rutom u 2020. godini prebaceno najvise

kontejnera, a najmanje Transatlantskom rutom.

3.2. Najvece svjetske kontejnerske luke

Luka Shanghai bila je najznacajnija kontejnerska luka u 2019. godini, koja je rukovala s
kapacitetom od 43,3 milijuna TEU. Osim lukom Shanghai, Azija se u 2019.-0j godini mogla
pohvaliti i kao kontinent s najve¢im brojem najprometnijih kontejnerskih luka. U to vrijeme se u
Aziji nalazilo svih deset najprometnijih kontejnerskih luka (tablica 1.). Neke od njih su Shanghai,
Singapur i Hong Kong [11].

Tablica 1. Najvece svjetske luke prema kontejnerskom prometu u 2019. godini.

Luka Milijuni TEU
Shanghai 43,3
Singapore 37,2
Ningbo-Zhoushan 27,54
Shenzhen 25,77
Guangzhou 23,22
Busan 21,99
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Qingdao 21,01

Hong Kong 18,3

Tianjin 17,3

Dubai 14,81
Izvor: [11]

Najvece cvoriste kontejnera u SAD-a su luke Los Angeles i Long Beach, dok su se najvece

kontejnerske luke u Europi smjestile u Rotterdamu, Hamburgu 1 Antwerpenu [11].

Pomorska trgovina koja se veze za prijevoz kontejnerskim brodovima, moze se re¢i da je u
vrijednosnom smislu, najvaznija kategorija vodenog tereta. Rukovanje kontejnerima moze se
gledati kao jedan od vaznijih izvora prihoda koji nastaju radom luke i njezinim upravljanjem.
Najve¢i kontejnerski terminal koji je smjeSten medu vodece svjetske operatore pomorskih
terminala je Singapurski PSA International, a odmah nakon njega, na drugom mjestu, slijedi

Hutchison Port Holdings sa sjediStem na Britanskim Djevi¢anskim otocima [11].

4. KONTEJNERSKE LUKE U HRVATSKOJ I NJIHOV POLOZAJ

4.1. PoloZaj kontejnerskih luka u RH

U Republici Hrvatskoj postoje tri kontejnerske luke, a to su Luka Rijeka, Luka Plo¢e 1 Luka Split
(slika 3.). Luke Rijeka 1 PloCe su zahvaljuju¢i svojoj veli¢ini i obujmu prometa jedine dvije
znacajnije kontejnerske luke u Republici Hrvatskoj. Luka Rijeka zbog svog geografskog
polozaja gravitira srednjoeuropskim zemljama, a Luka Plo¢e ima velik znaaj za uvoz i izvoz
robe za Bosnu 1 Hercegovinu. Kontejnerski terminal u Splitu je samo od lokalnog znacaja za Sire

Splitsko podrugje.
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Izvor: [13].

Luka Rijeka smjestila se u Kvarnerskom zaljevu koje je prirodno zasti¢eno dobro. Takoder preko
doline Kupe se potencijalno veze sa Zagrebom i1 Panonskom nizinom, te dunavskom regijom i
Srednjom Europom. Prednost koju imaju sjevernojadranske luke pred sjevernomorskim 1
baltickim lukama proizlazi iz toga Sto je najkra¢a pomorska veza izmedu Europe i Bliskog,
Srednjeg 1 Dalekog istoka. 1z razloga Sto je Jadransko more najdublje uvuceni dio europskog
kopna, Sjeverni Jadran kao dio Europe omogucuje europskim zemljama da imaju najblizi pristup
svjetskom moru. Luka Rijeka se zbog toga nalazi na izuzetnom geoprometnom polozaju. U
Rijeckoj luci dubina mora je veca od 16 metara i tako je u njoj mogu¢ prihvat najvecih brodova.
Novom izgradnjom prostora u luci Rijeka dubina mora planira se povecati na 20 metara, Sto ¢e
omogucit dolazak jos vecih brodova i porast prometa [14].

Luka Plo¢e smjestila se na istocnoj obali Jadranskog mora i tako je zbog svog polozaja ima
nezamjenjivu vaznost za gospodarstvo susjedne drzave Bosne i1 Hercegovine. Drzavna granica
Bosne i Hercegovine udaljena je od Luke Plo¢e samo 25 kilometara. Osim za susjednu BiH, Luka
Ploc¢e ima izuzetnu vaznost i za ostale partnere iz drzava Crne Gore, Madarske, Srbije 1 ostalih
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zemalja Srednje Europe. Luka Ploce smjestila se u zaljevu, koji i sa juzne i jugozapadne strane
zatvara poluotok PeljeSac. U tom polozaju, uloga PeljeSca je da kao prirodni lukobran stiti
polozaj Luke Ploc¢e. Sa svojim polozajem, Luka Ploce je dobila neposrednu povezanost sa svojim
zaledem u Bosni 1 Hercegovini, sjeveroisto¢nim dijelom Hrvatske i sa srednjom Europom, s

kojom je povezuje Zeljeznicka pruga i cestovne prometnice [15].

Luka Split smjestila se na srednjem dijelu isto¢nog Jadranskog mora. Putnic¢ki promet razdvojen
je od teretnog prometa u luci tako da se juzni dio koji je u blizini gradske jezgre koristi za
putnicki promet, a za teretni promet koristi se industrijska zona koja se nalazi u sjevernom dijelu
luke. Najveca dubina od 11 metara omogucéava privez vecih brodova za prijevoz kontejnera.
Teretni dio luke autocestom je povezan sa Zagrebom, pa se na taj nacin spaja na europske
prometne koridore, a cestom je spojen i s vecim gradovima Bosne i Hercegovine. Nadalje,
zeljeznickim prometom spojen je s unutraSnjosti Hrvatske (lickom prugom) i Bosnom i

Hercegovinom (unskom prugom) [13].

4.2. Kontejnerski terminal Jadranska Vrata (Luka Rijeka)

Kontejnerski terminal Jadranska vrata (slika 4.) smjestio se u samoj Rijeci na podru¢ju Brajdica
koji se nalazi u SuSackom bazenu, a s operativnim radom poceo je 1977. godine. U prvoj fazi
izgradnje je postavljena prva kontejnerska dizalica, a deset godina nakon nje, 1987. godine
izgradena je juZna obala. Juzna obala duZine je 300 metara, a dubina mora iznosila je 11,2 metra.
Nakon §to se 2013. godine proveo projekt Rijeka Gateway, okoncala se i izgradnja druge faze
terminala. Druga faza izgradnje terminala odnosila se na proSirenje pristanista koje je dobilo jo$
jedan vez duljine 326 metara, te su se povecale skladiSne povrSine koje su odgovarale potrebama,
a na koncu je bila 1 izgradnja ulazno izlaznog punkta. Tijekom nadogradnje, terminal je takoder
dobio novu opremu koja je sluzila za pretovar kontejnera. Kada se povecala dubina mora na
14,88 metra, omogucilo se da u luku uplove kontejnerski brodovi duzine do 370 metara, stoga je

time postignut maksimalni kapacitet od 600 tisu¢a TEU-a [14].
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Slika 4. Terminal Jadranska vrata, najvec¢i kontejnerski terminal u Hrvatskoj.

Izvor: https://www.portauthority.hr/rgp-kontejnerski-terminal-jadranska-vrata/

Od mehanizacije za rukovanje teretom, Terminal Jadranska vrata posjeduje dvije Panamax
kontejnerske dizalice, dvije post-Panamax kontejnerske dizalice, Sest skladi$nih prekrcajnih
mostova (Rubber Tired Gantry Cranes — RTG) 1 dva zeljeznicka prekrcajna mosta (Rail Mounted
Gantry Cranes — RMG) [14].

4.3. Terminal Skrljevo (Luka Rijeka)

Terminal Skrljevo poznat je kao visenamjenski pozadinski logisti¢ki centar koji za namjenu ima
rukovanije i skladistenje kontejnera, takoder rasutih i generalnih tereta, te drva. Terminal Skrljevo
udaljen je deset kilometara od Rijeckog bazena, a od Bakra ga dijele tri kilometra. Takoder,
terminal ima izravnu povezanost sa Zeljeznicom, autocestom 1 prometnicama na Vb koridoru
(prometni koridor Budimpesta-Zagreb-Rijeka). Ukupna povriina terminala je 440 000 m?, od
toga je 54 965 m? zatvorenih skladista, 35 553 m® nadstre$nica, 125 813 m? otvorenih skladista

[14].

Na grafikonu 3. prikazani su podatci o koli¢inama kontejnerskog prometa u Luci Rijeka u
razdoblju od 2008. do 2020. godine. Prema statistiCkim podatcima 2003. godine Luka Rijeka je

imala promet od 28 298 TEU i od tada je biljezila konstantan rast prometa. Ipak, ekonomska
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kriza je 2008. godine uzrokovala pad, koji se nastavio i 2009. godine. Onda je krenuo porast koji
traje sve do danas, a vazno je napomenuti da je Luka Rijeka zabiljezila porast 2019. u odnosu na
2018. u iznosu od &ak 17,2 %. Cak i u vremenu Covid 19 pandemije porast se nastavlja, pa je

tako 2020. zabiljeZen porast od 12,8 % u odnosu na 2019. godinu.

Grafikon 3. Koli¢ina kontejnerskog prometa u Luci Rijeka za razdoblje od 2008. do 2020.
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To je znacCajan iznos koji je postignut razvojem novog intermodalnog dijela terminala i pusStanjem
u pogon jo§ dvaju Zeljeznickih prekrcajnih mostova i novog ranzirnog tunela, ¢ime je terminal

znacajno pojacao kapacitet zeljeznickih kontejnera.

4.4. Kontejnerski terminal luke Ploce

Uspostavom feeder linije 1999. godine omogucila se povezanost Luke Ploce s ostalim lukama u
Mediteranu. Uspostava feeder linije podigla je Luku Ploce na visi nivo, pa se na njenon temelju
Luka Ploce ukljucila u svjetske kontejnerske tokove. Novi terminal koji pruZza moguénost
prekrcaja standardnih 20-stopnih 1 40-stopnih, reefer 1 ostalih vrsta specijalnih kontejnera otvoren
je 2011. godine. Od svih kontejnera koji stignu u Luku Ploce, 95 % je u tranzitu za Bosnu i
Hercegovinu. Vecina kontejnera koji dolaze u Luku Ploc¢e su s Dalekog istoka. Duzina

kontejnerskog terminala iznosi 280 metara, a dubina mora je 14 metara. GodiSnji kapacitet Luke
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Ploc¢e iznosi 60 000 TEU, a terminal je rasprostranjen na 40 000 kvadratnih metara. U priloZenom

grafickom prikazu nalaze se statisticki podaci kontejnerskog prometa u Luci Ploce (grafikon 4.).

Grafikon 4. Koli¢ina kontejnerskog prometa u Luci Ploce za razdoblje od 2008. do 2020.
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Iz grafikona 4. razvidno je da je 2008. godine Luka Ploce imala najveci zabiljezen promet koji
iznosi 35124 TEU, a od tada biljezi uspone i padove u kontejnerskom prometu, no nikada nije
uspjela dosegnuti rekord iz 2008. Od 2015. do 2019. kontejnerski promet u luci biljeZi stalan rast,
medutim 2020. godine kontejnerski promet biljezi pad od 10,7 %, S§to je najvjerojatnije
uzrokovano Covid 19 pandemijom. Slika 5. prikazuje kontejnerski terminal koji je izgraden 2011.
godine. Terminal ima moguénost rukovanja kontejnerima od 20 i 40 stopa, te kontejnerima

specijalne namjene.
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Slika 5. Kontejnerski terminal u Luci Ploce.

Izvor: https://www.ppa.hr/hr/kontejnerski-terminal/

Dizalica prikazana na slici 5. je STS kontejnerska (post-Panamax) dizalica 1 tezi 1083 tone,
kapacitet joj iznosi 40 tona, a maksimalni dohvat 47 metara. Osim navedene dizalice
kontejnerski terminal Luke Ploc¢e raspolaze s dvije mobilne dizalice, tri autodizalice, jednim
vilicarom, Cetiri tegljaca i Cetiri kontejnerske prikolice [15]. Ovaj kontejnerski terminal je od
velikog znaaja za Bosnu 1 Hercegovinu, jer se ta morska luka nalazi odmah uz granicu Bosne i

Hercegovine. 95 % kontejnerskog prometa Luke Plo¢e odlazi za Bosnu i Hercegovinu [16].

4.5. Kontejnerski terminal luke Split

Kontejnerski terminal smjestio se u isto¢nom dijelu Luke Split. Duljina veza iznosi 200 metara s
dubinom mora od 11 metara. Kontejnerski terminal Luke Split ima moguénost ukrcaja 1 iskrcaja
bilo koje vrste kontejnerskih brodova do 200 metara duzine 1 do 30 metara Sirine. Luka Split ima
povezanost s velikim brojem svjetskih luka, a to postize uz pomo¢ tjednog feeder servisa. Uz
pomoc¢ tjednog feeder servisa omogucio se povoljan 1 brz nacin prijevoza robe u/iz Splita. Takav
servis odrZava racionalnu sliku prijevoza kontejnerima, iz razloga §to je to vrijeme isporuke

kontejnera od polazista do odrediSta puno krace jer brodovi €esto dolaze i odlaze iz luke [17].

U prilozenom grafickom prikazu (grafikon 5.) nalaze se podatci o koli¢ini kontejnerskog prometa

u Luci Split u razdoblju od 2010. do 2020. godine. Blagi pad prometa razvidan je 2013. godine,
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ali 2014. dolazi do preokreta kada je promet znacajno porastao (87,2 % u odnosu na 2013.).

Najveci kontejnerski promet Luka Split zabiljezila je 2017., a sljedece dvije godine biljezi lagani

pad prometa. Ipak, pandemija Covid 19 ulinila je svoje, pa je kontejnerski promet zabiljezio

znacajan pad u 2020. (52,4 % u odnosu na 2019.).

Grafikon 5. Koli¢ina kontejnerskog prometa u Luci Split za razdoblje od 2010. do 2020.
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Kontejnerski terminal (slika 6.) opremljen je kvalitethom prekrcajnom mehanizacijom koja se

sastoji od jednog viliCara nosivosti 22 tone, dva vili¢ara nosivosti 10 tona, obalne dizalica

nosivosti pet tona, dva kontejnerska manipulatora nosivosti 44 tone i mobilne lucke dizalice

nosivosti 104 tone. Osim toga, kontejnerski terminal u Luci Split ima radionicu za popravak

kontejnera, takoder prikljucke za hladenje kontejnera (frigo) i svu ostalu opremu koja je potrebna

za kontejnere [16].
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Slika 3. Kontejnerski terminal u Luci Split.
Izvor: [17].

Vecinu prometa luka Split ima s Maltom, Tarantom i Gioa Taura. To je feeder servis koji je
povezan sa cijelim svijetom. Osim morskim putem, terminal je povezan cestovnim i Zeljezni¢kim
prometom sa ostatkom Hrvatske i Europe. Na slici 7. prikazan je jedan direktni servis brodara
CMA CGM do mediteranske luke na Malti, koji je oznaen crvenom bojom, te jedan feeder

servis iz glavne luke na Malti (oznacen plavom bojom) do Luke Split [17].

Noverossiysk

Slika 7. Feeder linija iz Malte 1 Italije do Splita i Plo¢a, te ostalih jadranskih luka.

Izvor: [17].
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4.6. Usporedna analiza kontejnerskih terminala u RH

Luka Rijeka je najveca Hrvatska kontejnerska luka po povrsini i po prometu, a raspolaze s dva
terminala: Adriatic Gate Conatainer terminal i terminal Skrljevo (pozadinski terminal). Adriatic
Gate Container terminal ima dva pristaniSta. Zbog svoje veli¢ine luka Rijeka je jedina luka u
Hrvatskoj koja moZze primiti brodove s direktne linije iz cijeloga svijeta. Ostale kontejnerske luke

u Hrvatskoj rade iskljucivo s feeder servisima.

Kada se gleda mehanizacija kontejnerskih terminala u RH, moze se re¢i da je luka Rijeka na
prvom mjestu. To je hrvatska luka s najvise kvalitetne opreme, u koju se mogu ukljuciti i dvije
panamax i dvije post-panamax dizalice, te osam autodizalica. Luka Ploce je po mehanizaciji
druga u Hrvatskoj. Ploce posjeduje jednu kontejnersku dizalicu, te tri autodizalice.
Mehanizacijski gledano, luka Split je u najgorem polozaju, jer ne posjeduje kontejnersku

dizalicu. Kontejneri s brodova iskrcavaju se uz pomo¢ dvije autodizalice.

Luka Rijeka ima kapacitet od 600000 TEU, a najveci promet imala je 2020. kada je iskoriSteno
viSe od pola njezina kapaciteta, odnosno 344091 TEU. Zbog svog geografskog polozaja Luka
Rijeka ima odli¢ne uvjete za povecanje prometa. Luka Ploce dijeli istu statistiku iskoristivosti
kao 1 Luka Rijeka, jer je takoder iskoriSteno oko polovice njezina ukupnog kapaciteta. Luka Split
ima najlosiju iskoristivost svoga kapaciteta, jer zadnjih godina ima trend iskoristivosti 1/3 toga
kapaciteta, $to nije slucaj 2020. godine, a Sto se moze pripisati globalnoj Covid 19 pandemiji.

Gledaju¢i kapacitet hrvatskih luka moZe se re¢i da niti jedna luka nije dovoljno iskoristila svoj

kapacitet 1 potencijal.

Tablica 2. Karakteristike hrvatskih kontejnerskih terminala.

Karekteristike luke Rijeka Ploce Split
Duljina obale 626 m 280 m 200 m
Dubina mora 14,88 m 14,0 m 11,0 m

Operativna povrsina 135 505 m’ 40 000 m* 20 000 m*

Godisnji kapacitet 600 000 TEU 60 000 TEU 30 000 TEU

Kontejnerske dizalice 4 1 -
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Autodizalice 8 3 2

Izvor: [14,15,17]

5. USPOREDBA KONTEJNERSKOG PROMETA U REPUBLICI
HRVATSKOJ I SVIJETU

Analizom podataka koji su prethodno prikazani u radu, dolazi se do zakljucka da kontejnerski
promet u Hrvatskoj nije znacajno velik u odnosu na kontejnerski promet u svijetu. Iako se
Hrvatska nalazi na geografski povoljnom podru¢ju za trgovinu, taj potencijal nije dovoljno
iskoriSten. Hrvatske luke infrastrukturno gledano ne idu u korak s vremenom, samim time njihov

promet se ne moze znacajno povecati bez velikih ulaganja.

Ulaganjem u lucku infrastrukturu i prometnice, Hrvatska bi postala mnogo konkurentnija u
trgovini na podrucju Jugoistocne Europe. U 2019. godini kroz hrvatske luke ( Rijeka, Ploce i
Split ) proslo je 374819 TEU, pa ako se taj iznos usporedi s najznacajnijom kontejnerskom lukom
na svijetu Shangai, koja je te iste godine imala promet od 43,3 milijuna TEU, dobije se da je

cijela Hrvatska imala 0,79 % prometa luke Shanghai.

Vazno je spomenuti da je Luka Rijeka 2019. uvrStena medu prvih 100 svjetskih luka po LSCI
(Liner Shipping Connectivity Index). LSCI je indikator pozicije pojedine drZave u svjetskoj
pomorskoj trgovini, mjereno kroz njenu zastupljenost u kontejnerskim brodskim servisima. LSCI
indeks pojedine drzave odreduje se prema podatcima o rasporedu i1 koriStenju svjetske flote
brodova za prijevoz kontejnera. Za objavljivanje LSCI indeksa zaduzen je UNCTAD (Agencija
Ujedinjenih Naroda za trgovinu i razvoj). LSCI indeks prvenstveno se odnosi na promet
kontejnera. Indeks se racuna svake godine za skoro tisucu luka u svijetu. 2006. godine objavljen
je prvi LSCI indeks. Prvi indeks izraCun zapamtio je Hong Kong kao tada najbolje povezanu luku
na svijetu, koji je tada zaradio najve¢i maksimalan iznos koji iznosi 100. LSCI indeks nije mjerilo
samo povezanosti, takoder se mjeri u€inkovitost kontejnerskih pristanista. UvrStenje u svjetskih
top 100 je svakako vazno i za postojeci terminal na Brajdici koji je pod upravom tvrtke Jadranska
vrata. Najbolje ocjenjena luka u 2019. godini prema izracunu UNCTAD-a je Kineski Shanghai, s
indeksom od 134,32, a slijede ga Pusan u Juznoj Koreji, Kineski Ningbo, te Hong Kong. Medu

prvih deset svjetskih luka po LSCI indeksu, smjestile su se samo dvije Europske luke, a to su:
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Antwerpen koji se nasao na 6. mjestu s indeksom 93,73 te Rotterdam na 7. mjestu ¢iji indeks

iznosi 92,75 (slika 8.).

Port LSCI (2020) Country LSCI (2020)
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Slika 4. Indeks povezanosti linijskog brodarstva na razini drzava i luka 2020.

Izvor: https://porteconomicsmanagement.org/

Kada bi se gledala usporedba izmedu ostalih svjetskih luka i Luke Rijeka, ako usporedbe moze i
biti, indeks Luke Rijeka iznosi 35,21. Indeks Luke Rijeka nije velik, odnosno moze se rec¢i da je
trostruko nizi od ostalih europskih luka koje su medu najbolje plasiranima. Ipak treba naglasiti da
se u posljednjih trinaest godina, otkako se objavljuje UNCTAD-ova lista koja oznacuje najbolje
povezane luke, LSCI indeks za Rijeku povec¢ao 3,5 puta. To znaci da je od 2006. godine kada je
indeks iznosio 9,98 dostigao indeks do sadaSnjih 35,21. Takoder, valja naglasiti da se takvi
podaci podudaraju i s rastom kontejnerskog prometa medu lukama, kada se gleda period od

zadnjih deset godina baziran na lukama Sjevernog Jadrana, pa tako i Rijeke [18].
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6. ZAKLJUCAK

Tema ovog zavrSnog rada je kontejnerski promet u Republici Hrvatskoj, kao i1 usporedba
hrvatskog kontejnerskog prometa sa svjetskim. U radu su usporedene tri najvece hrvatske luke:
Rijeka, Ploce i Split. Usporedene su prema njihovom kontejnerskom prometu (TEU),
infrastrukturi 1 mehanizaciji. Usporednom analizom moze se uociti vrlo zamjetna razlika izmedu
Rijeke 1 preostale dvije luke. Rijeka se pokazala osjetno naprednija od Ploca 1 Splita. Iz toga se
moze zakljuciti da je Rijeka nasa najveca i najmodernija luka koja ima velik potencijal za daljnji
napredak i Sirenje. Druga bitna stvar u radu je usporedba hrvatskih luka sa svjetskim lukama.
Iako je takvu usporedbu tesko napraviti, zbog prevelike razlike izmedu hrvatskih 1 velikih
svjetskih luka, moze se do¢i do zakljucka da hrvatskoj ostaje veliki prostor za napredovanje 1
konkurentnost na trziStu. Kako bi postigla mnogo vecu ulogu u svjetskom kontejnerskom
prometu, Republika Hrvatska mora bolje iskoristiti geostrateSki polozaj na kojemu se nalazi.
Zbog svog dobrog polozaja ima ,,podlogu* kako postati glavna veza prometovanja robe izmedu
drzava Srednje Europe i Azije. Tu prednost kod polozaja Hrvatske, uocili su i neki od
najvaznijih svjetskih kontejnerskih brodara. Mnogi svjetski kontejnerski brodari pruzaju svoje
usluge 1 nekim hrvatskim lukama, pa tako i u Rijeci. Takoder su u Rijeckoj luci uspostavili

direktne linijske servise.

U Hrvatskoj postoje jo§ brojne neiskoriStene mogucnosti napredovanja kontejnerskog prometa.
Medutim, nije dovoljno samo to da se ulaze u modernizaciju, potrebna je suradnja s najviSim
raznima vlasti 1 organa u Hrvatskoj. Na taj nacin, bolje i1 naprednije komunikacije s vlastima, u
Hrvatskoj bi se mogli pokrenuti projekti izgradnje zeljeznicke i cestovne infrastrukture. Pomocu
tih ,,preinaka‘ postigla bi se bolja povezanost hrvatskih luka s unutra$njosti Europe, a samim time

1 s ostatkom svijeta.
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