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SAZETAK

Gravitacijska zona terminala prostor je sa kojeg se pokrecu robno-transportni tokovi
koji u jednoj fazi svog kretanja prolaze kroz terminal.
U ovome radu definirano je znaCenje pojma gravitacijskih zona te njihove prostorne i
gospodarske znacajke. Prikazane su gravitacijske zone intermodalnih terminala u Barceloni,
Nurnbergu i Grazu te je opisano kakav utjecaj one imaju na sam rad i promet navedenih
terminala. Napravljena je analiza prometne ponude i potraznje u Hrvatskoj te su dani primjeri
terminala - luke Rijeka, Robnih terminala Zagreb te Logisticko-distribucijskog centra Zagreb
na predlozenoj lokaciji Dugo Selo. Poblize su navedene i opisane lokacija te gravitacijske
zone kojima navedeni terminali pripadaju te su opisani najvazniji elementi analize relevantnih

resursa i gospodarskog razvoja potencijalne mikrolokacije i gravitacijske zone.

KLJUCNE RIJECI

Intermodalni terminal; gravitacijske zone; logistiCko-distributivni centar; geostrateski polozaj;

robni tokovi; multimodalnost.

SUMMARY

Gravitational zone of the terminal is the area from which freight transportation flows
that in one phase of their movement pass through the terminal run.
In this paper gravitational zones were defined together with their spatial and economic
features. Gravitational zones of intermodal terminals in Barcelona, Nurnberg and Graz were
shown and it was described what kind of impact they have on the work of those terminals. An
analysis of traffic demand and supply in Croatia was made. The examples of the terminals
were given - the Port of Rijeka, Cargo terminals Zagreb and Logistics distribution center
Zagreb at the proposed location Dugo Selo. Location and gravitational zones of these
terminals were explored and described. The most important elements of the analysis of
relevant resources and economic development of potential micro-location and gravitational

zone were made and explained.

KEYWORDS

Intermodal terminal; gravitational zones; logistics distribution center; geostrategic position;

flow of goods; multimodality.
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1. UvOD

Intermodalni prijevoz je sustav koji podrazumijeva transport robe 'od vrata do vrata' uz

primjenu najmanje dva transportna moda u integriranom prijevoznom lancu, bez promjene
teretno manipulativne jedinice. Intermodalni transport smanjuje rukovanje teretom, ¢ime
povecava sigurnost, smanjuje osteéenja i gubitke, te omoguéava br transport'.
Europska unija zbog smanjenja optereCenja cestovnog prometa i njegova Stetnog ucinka na
okol§ ide prema planu da do 2020. godine gotovo 40% transporta tereta preusmjeri u
ntermodalni model, odnosno potencira da se medunarodni i nacionalni transport u $to vecoj
mijeri sa cesta preusmijeri na Zelieznicu, priobalnu i unutarnju plovidbu ili zraéni promet?.

Intermodalni terminal je kljuéna komponenta intermodalnog transportnog lanca jer
mora osigurati u¢inkovitu i sigurnu, a istodobno §to brzu manipulaciju teretno manipulativnim
jedinicama (TMJ) i prekrcaj TMJ sa jednog na drugi mod prometa. Lokacija i gravitacijske
zone su od velike vazosti za intermodalni terminal, stoga se moraju i paZljivo odabrati.
Gravitacijska zona intermodalnog terminala je podru¢je sa kojeg se pokrecu robno-transportni
tokovi, a odredeno je geoprometnin polozajem, unutrasnjim 1 vanjskim tokovima,
ekonomsko-politickim ¢imbenicima te brojem, strukturom i lokacijom korisnika usliga koje
nudi intermodalni terminal. Kroz ovaj rad analizirati ¢e se postojeci intermodalni terminali i
njihove gravitacijske zone te navesti primjeri terminala u Republici Hrvatskoj te njihove
gravitacijske zone i kriteriji koji th definiraju. Naslov zavrsnog rada je: Uloga gravitacijske
zone intermodalnih terminala. Rad je podijelijen u Sest cjelina:

1. Uvod
Odredivanje gravitacijskih zona intermodalnih terminala
Primjeri intermodalnih terminala u Europi
Valorizacija prometnog sustava Republike Hrvatske
Gravitacijske zone intermodalnih terminala u Hrvatskoj
Zakljucak

© o k~ w N

U drugom poglaviju definirati ¢e se pojmovi logisticki centar, robno-transportni centar
i intermodalni terminal te znaCenje pojma gravitacijskih zona i njihove prostorne i

gospodarske znacajke.

! Lowe, D.: Intermodal freight transport, Elsevier Butterworth-Heinemann, 2005
2 http://www.proago.hr/main/?p=1816 (16.07.2015.)


http://www.proago.hr/main/?p=1816

Tre¢e poglavlie obuhva¢a primjere intermodalnin terminala u Europi te njihove

karakteristike i gravitacijske zone.

U prvom dijelu cetvrtoga poglavlja prikazati ¢e se geoprometni polozaj Republike
Hrvatske, dok ¢e se u drugom diyjelu napraviti analiza prometne ponude i1 potraznje u

Republici Hrvatskoj.

U petom poglavlju opisati ¢e gravitacijske zone intermodalnih terminala u Hrvatskoj.
U nastavku ¢e se dati primjeri Robnih terminala Zagreb u funkciji robno-transportnoga centra,
Luke Rijeka u funkciji intermodalnog terminala te logisticko-distributivnog centra Zagreb na
predlozenoj lokaciji u Dugom Selu u funkciji planiranog intermodalnog terminala koji bi zbog
svog geostrateSkog polozaja mogao biti logisticka platforma Jugoistocne Europe. Poblize ce
se navesti i opisati lokacija te gravitacijske zone kojima navedeni terminali pripadaju te su
opisani najvazniji elementi analize relevantnih resursa i gospodarskog razvoja potencijalne

mikrolokacije i gravitacijske zone.



2. ODREDIVANJE GRAVITACIJSKIH ZONA INTERMODALNIH
TERMINALA

2.1Definiranje pojmova logisti¢ki centar, robno-transportni centar |
intermodalni terminal

Logisti¢ki centar najprisutniji je pojam koji se Koristi za sve centre odnosno terminale
koji za osnovnu djelatnost imaju skup logistickih aktivnosti. Kada industrijske 1 trgovacke
kompanije za svoje potrebe grade distributivni centar, one tom distributivnom centru daju
naziv logisticki centar. Spediterske kompanije za potrebe svojih klijenata grade robno-
distributivne centre na povoljnim lokacijama te ith u novie vrijeme nazivaju ,logisticki
Centar*,

Robno-transportni centar najviSa je razina integracije logistickih aktivnosti, logistiCkih
sustava 1 korisnika i nositelja logistickih usluga. On povezuje najmanje dva moda prometa i
omogucuje sve oblike transformacije tokova makrodistribucije i tokova mikrodistribucije.
Robno-transportni centar koncentrira na jednom mjestu veliki broj sudionika i uz osnovne
logisticke usluge pruza i sve ostale, prate¢e 1 dopunske usluge koje uvecavaju vrijednost i
kvalitetu logistickog servisa.

Robno-transportni centar moze u sebi sadrzavati i intermodalni terminal, s obzrom da je
mtermodalni terminal uzi pojam i pruza manji broj usluga od robno-transportnog centra.

Intermodalni terminal predstavlja terminal u kojem se wrSi pretovar teretno
manipulativnin jedinica sa jednog na drugi mod prometa. Ovisno o0 broju prometnih grana
koje jedan intermodalni terminal povezuje, intermodalni terminali mogu biti unimodalni,
bimodalni, trimodalni te multimodalni.

Terminali pojedinih tehnologija intermodalnog transporta nalaze se na mjestu povezivanja
razli¢itth modova prometa, najeS¢ée u pomorskim i rije¢nim lukama, robno-transportnim
centrima itd. U ovisnosti od TMJ i prisutnih modova prometa, nastaju specijalizirani

intermodalni terminali u kojima primarnu logisticku aktivnost &ini pretovar®.

2.2 Prostorne znacajke gravitacijskih zona
Gravitacijska zona robno-transportnog centra, odnosno intermodalnog terminala, je
podrucje sa kojeg se pokrecu robno-transportni tokovi koji u jednoj fazi svog kretanja prolaze

kroz terminal. Takvo podruéje odredeno je geoprometnim polozajem, unutrasnjim i vanjskim

3 Zegevié, S.: Robni terminali i Robno-transportni centri, Saobracajni fakultet Univerziteta u Beogradu, Beograd,
20086.



tokovima i ekonomsko-politickim ¢imbenicima te brojem, strukturom i lokacijom korisnika
usluga koje nudi intermodalni terminal®.

Veli¢ina gravitacijske zone intermodalnog terminala moze sezati do tisucu kilometara.
Razlikujemo uze gravitacijsko podruéje do 250 kilometara, zonu orijentacije veéine tokova
roba na terminalu do 500 kilometara i zone posebnog interesa kod pojedinih vrsta roba, na¢ina
prijevoza i odredista do 1000 kilometara. Gravitacijsko podruéje intermodalnog terminala
odredeno je glavnim unutarnjim, medunarodnim i tranzitnim robnim rokovima, ekonomskim i
politickim ¢imbenicima te geoprometnim poloZajem. Geoprometni polozaj intermodalnog
terminala moZe se podijeliti na &etiri dijela®:

e Lokalno gravitacijsko podrucje do 250 km,
e (ravitacijsko podrucje do 500 km,

e Gravitacijsko podrucje posebnog interesa do 750 km te

e Qravitacijsko podrucje povremenog interesa do 1000 km.

Na slici 1 prikazan je geoprometni polozaj luke Rijeka koja ima prednosti
geoprometnog polozaja u odnosu na wveliko gravitacijsko podrucje. Povezuje Europu sa
Sredozemljem, te kroz Sueski kanal i sa ve¢mom zemalja Azije i Afiike te s Australjom.
Luka Rijeka ima velike prednosti u povezivanju Europe sa drugim dijelovima svijeta, no
pogodnosti nisu iskoriStene zbog loSe prometne povezanosti sa svojim zaledem i glavnim
prometnim pravcima.

Ekonomski razvoj Hrvatske rezultirat ¢e boljom prometnom infrastrukturom i
ekonomskom integracijom u europski sustav. Razvoj kopnene infrastrukture prema
Madarskoj ojacat ¢e pozciju luke Rijeka prema konkurentskim lukama Sjevernog mora®.

Postoje razliciti kriteriji koji odreduju geoprometni polozaj i gravitacijsko podrucje.
To su’:

e Postoje¢i unutarnji i vanjski tokovi te tranz,
e Razvijenost prometne mreze i moguénost ukljuCivanja na odredene prometnice,
dubina akvatorija kod luckih terminala, povezivanje sa najmanje dvije grane prometa,

e Utjecaj na okolinu i

e Veli¢ina povrSine koja je namijenjena za intermodalni terminal.

* Zecevi¢, S.: Robni terminali i Robno-transportni centri, Saobraéajni fakultet Univerziteta u Beogradu, Beograd,
2006.

> Roz¢, T.: nastavni materijali iz kolegija Robno transportni centri, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2014.

® Hla¢a, B., Rudi¢, D., Grzin, E.: Promet kontejnera na pravcu Daleki istok — sjever ili jug Europe

Zbornik Veleuéili§ta u Rijeci, Vol. 2 (2014), No. 1

" Mlinari¢, T.J.: Robno transportni centri, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2015.
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Slika 1. Geoprometni polozajluke Rijeka
Izvor: http://logsys.hr/luka_rijeka.asp

Razliciti i mnogobrojni faktori utjeCu na definiranje gravitacijskog podruéja intermodalnog
terminala. Definiraju se kao promjenjive veliCine tijekom vremena eksploatacije terminala.
Faktori su®:

1. Struktura sustava i usluga u robnom terminalu — usluge za robu (prekrcaj, skladistenje,
pakiranje, sortiranje, obiljezavanje, carinjenje itd.), za transportna sredstva, ljude itd.
proizvod su logistickog centra. Strukturu sustava i usluga u robnom terminalu moze se
usporediti s magnetom Cije polie djelovanja (gravitacijska zona) ovisi 0 broju i
kvaliteti usluge.

2. Korisnici usluga terminala — okruzenje robno-transportnog centra pokrece robne,
transportne i materijalne tokove, stoga je potrebno identificirati zone sa strukturom,
brojem i veli¢inom zahtjeva korisnika za svaku vrstu robe i usluge.

3. Robno-transportni tokovi — imaju svoj pocetak i kraj, kao i put koji h povezuje. Kako
na tom putu odrediti poziciju terminala, ovisi primarno o transformaciji tokova i
moguénosti terminala da ih privu¢e. Smjer, pravac i struktura tokova su parametri koji
odreduju mogucénost privlacenja.

4. Geopoliticki polozaj regije u kojoj se nalazi centar — geoprometnom polozaju dodaju

se politicke odrednice. Ovaj faktor utjeCe na usmjeravanje gospodarskih tokova kao 1

8 Zegevi¢, S.: Robni terminali i Robno-transportni centri, Saobracajni fakultet Univerziteta u Beogradu, Beograd,
20086.



na robno-transportne tokove te utjece na medunarodne uvozno-izvozne tranzitne
tokove.

5. Transportni koridori — posljedica su gospodarskih tokova, geografskog polozaja,
transportnih  tokova i infrastrukture. Koridori su sustavi kojima gravitiraju robno-
transportni  tokovi. Terminal na transportnom koridoru ima iste ili sliéne zone
gravitacije kao koridor.

6. Prometno-transportna povezanost — terminala sa potencijalnim korisnicima je izuzetno
jak faktor pri odlu¢ivanju o usmjeravanju tokova na terminal. U sluaju povezivanja
centra sa korisnicima potrebno je usmjeriti tokove na centar uz uvjet da je centar
prometno povezan sa korisnikom.

7. Status terminala, gustofa logistitke mreze — termmnali u logistickoj mrez dijele,
preklapaju 1 suzavaju gravitacijske zone jer stvaraju konkurirajuée usluge koje

selektivno djeluju na korisnike.

Prostorne koordinate lokacija kontejnerskih terminala daju prednost jednima u odnosu
na druge, medutim taj faktor nje jedini koji utjeCe na njihovu brzu ekspanziju. Ipak, sa
aspekta razvoja primjene suvremenih transportnin tehnologija, kontejnerizacije i drugih
sustava, potrebno je utvrditi i dimenzionirati $to optimaliju lokaciju terminala uzimajuéi u
obzir prvenstveno topografske, geografske i maritimne faktore, a zatim privredni potencijal

neposrednog gravitacijskog podrugja’.

2.3 Gospodarske znacajke gravitacijskih zona

Gospodarski razvoj utjeCe na generiranje potreba za izgradnjom intermodalnog
terminala. Gospodarski razvoj mozemo promatrati kao funkciju ljudskih i materijalnih uvjeta
proizvodnje, drustveno ekonomskih odnosa u procesu proizvodnje i meduzavisnosti
djelovanja prirodnih i drustvenih ¢imbenika razvoja.

Prirodni ¢imbenici su vazni faktori proizvodnje 1 razmjene, posebno u zemljama nizeg
stupnja drustveno-ekonomskog razvoja. U zemljama gdje je takav stupanj visi nemaju tako
veliki utjecaj, no sudjelyu u odredivanju osnovne orijentacije 1 koncepcije razvoja materijalne
proizvodnje, razmjestaja prometa i drugih gospodarskih djelatnosti.

Drustveni ¢imbenici utjeCu na generiranje i usmjeravanje robnih tokova, a time na razvoj
prometa i transportnih djelatnosti Cimbenici koji u najvecoj mjeri utjetu na navedeno su

stanovniStvo te gospodarska razvijenost odredenog prostora.

° Dragovi¢, B.: Intermodalni transportni sistemi, Univerzitet Crne Gore, Podgorica, 2009.



Kako bi se opravdala izgradnja intermodalnog terminala, odredila optimalnu lokaciju,

strukture usluga i dimenzioniranje kapaciteta centra, potrebno je provesti analizu relevantnih

resursa 1 gospodarskog razvoja potencijalne mikrolokacije i gravitacijske zone. Najvazniji

elementi su*°:

StanovniStvo — predstavlja ukupan broj Ludi na odredenom prostoru. Znacajke
stanovniStva mogu se odrediti kroz gustocu, prostorni raspored, natalitet, mortalitet,
dobnu strukturu i prirast/smanjenje stanovniStva,

Trzi8te rada — prikazuje odnos ponude i potraznje poslova,

Pokazatelji standarda — postoje razliiti pokazatelji: bruto domaci proizvod, paritet
kupovne mo¢i, indeks ludskog razvoja, indeks fizicke kvalitete zivota, indeks
siromastva 1 indeks rodnog razvoja. Od navedenih, bruto domaci proizvod odnosno
ukupna vrijednost dobara i usluga u nekoj zemlji, jedan je od najvaznijih pokazatelja
standarda,

Potrebe za uslugama transportne i skladi$no terminalske djelatnosti — pokazuje se kroz
potraznju za uslugama robno-transportnih centara, u ovome radu intermodalnih
terminala, te kroz privlaCenje iusmjeravanje robnih tokova putem terminala,

Investicije — podrazumijeva ulaganja u tekuce poslovanje, te ulaganje u razvoj i
ekspanziju gospodarskih subjekata.

Prirodna bogatstva — tvari koje se nalaze u prirodi a imaju gospodarsku vrijednost uz
primarne oblike prerade. Prirodni resursi jedne zemlje ¢esto odreduju njezino
bogatstvo, status i politicki utjecaj u svjetskom ekonomskom sustavu,

Trgovina — podrazumijeva komercijalnu ponudu robe u zamjenu za platezno sredstvo

ili za drugu robu. Trgovina je glavni generator potraznje za logistickim uslugama.

Distribucija u gravitacijskoj zoni ovisna je o ekonomskoj moc¢i gospodarskih subjekata

(osobni dohodak, indeks kupovne modéi, kupovne navike), geoprometnoj lokaciji pojedinih

industrja 1 potraznji za odredenim vrstama robe. Pri podjeli Europe s obzirom na koli¢inu

ponude pojedinth industrija 1 poduze¢a lako je ocijeniti koja su podrucja interesantna s

obzirom na potraznju kupaca®.

1

19 Stankovi¢, R.: nastavni materijali iz kolegija 'Robno transportni centri, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,

2014.
11

Kesi¢, B., Jugovié, A., Preko, N.: Potrebe i moguénosti organizacije logisti¢ko-distribucijskog centra u

rijeCkoj regiji, Pomorski zbornik 42 (2004)1, 187-208



3 PRIMJERI INTERMODALNIH TERMINALA U EUROPI

3.1ZAL (Zona d'Activitats Logistiques/Port de Barcelona)

ZAL je vamo medunarodno cvoriste sa odliénim intermodalnim vezama i strateSkim
polozajem za viSe od 60 poduzeta. Podrucje pokriva 200 hektara koje koriste velika
medunarodna poduze¢a. Ovaj multimodalni terminal Kkoristi razne oblike transportnih
modova, izvrsna je povezanost sa autocestom, zracéni promet zahvaljujuci obliznjoj zracnoj
luci, Zeljeznica te pomorski promet preko luke Barcelona. Nudi razne logisticke usluge koje

su integrirane za zadovoljenje opskrbnog lanca®? 3.

’ /,'.!'?\/
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Slika 2. Pozicija luke Barcelona
Izvor: Galloni, G.: Best practicesin Europe: the example of freight villages, Thessalonki, 2006.

Luka Barcelona, prikazana na slici 2, vodeca je Iuka za prijevoz kontejnera
Mediteranom. Kroz nju prolazi ve¢ia robe iz Dalekog Istoka i jugoistocne Azije namienjene
trzistima juzne Europe 1 sjeverne Afrike. Zbog svoje lokacije idealna je za distribuciju robe
diljem Europe koja dolazi iz Sjeverne 1 Juzne Amerike. Za nju se moZze re¢i da joj je zona
utjecaja globalna jer osim $to opskrbljuje velik dio Europe, predstavlja jednu od glavnih
toCaka u prijevozu tereta izmedu Azije i Amerke, isklju¢ivo zbog svog privilegiranog
polozaja. Lokacija je primamljiva jer se nalazi u Barceloni, jednom od najve¢ih komercijalnih
i industrijskih gradova na Mediteranu, a promatrajuci Sire podrucje ZAL se nalazi u Kataloniji

koja je jedna od razvijenijih regija kompetitivnih u pogledu tehnologije, kvalitete i logistike*.

12 http://www.zal.es/en-us/logistics-infrastructures/logistics-model-in-southern-europe.html (11.07.2015)

13 Boile, M., Theofanis, S., Strauss-Wieder, A.: Feasibility of Freight Villages in the NYMTC Region, Task 3 —
Description of how a typical Freight Village works, 2008.

4 http://www.ceibs..edu/barcelona/sponsors/ (12.07.2015.)



Tijekom 2013. kroz luku Barcelona proslo je 43 milijuna tona robe sa preko 1,7 milijuna TEU

kontejnera’®. Naslici 3 prikazane su gravitacijske zone luke Barcelona.

) Port de Barcelona
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Slika 3. Gravitacijske zone luke Barcelona
Izvor: http://www.ceibs.edu/barcelona/images/2013/05/30/71389C74BOFE8DEF047651063C6CFOF7.jpg
3.2Freight Village Port of Nurnberg

Intermodalni  terminal Nurnberg (TriCon Container-Terminal Niirmberg GmbH)
smjeSten je na lokaciji u samom sredistu Europe i ima kapacitet od 480 000 TEU. 2013.
godine promet luke Nurnberg iznosio je 15,2 milijuna tona. Od tog broja, 10,8 milijuna se
odnosi na kamionski prijevoz, 3,8 miljuna na Zzeljeznicki, a ostalo na brodski promet
unutarnjim plovnim putevima®®. Glavne europske luke nalaze se u radijusu od 700 kilometara.
Cetiri puta tjedno shuttle vlakovi prometuju na relaciji Rotterdam — Nurnberg. Intermodalni
terminal Nurnberg nudi razicite logisticke usluge kao Sto su rukovanje razlicitim vrstama
robe, ukrcaj, iskrcaj, prekrcaj s jednog vida prometa na drugi, skladiStenje, pakiranje,
recikliranje i dr. Ukupna powrSina terminala je 16 hektara, ima 10 Zeljeznickih kolosijeka
dudne 700 metara i utiénice za hadnjade’’. To je sredinja distribucijska lokacija u juznoj
Njemackoj gdje u radijusu od 200 kilometara gravitira oko 27 milijuna ljudi i jedna je od
najbitnijin distribucijskin lokacija pokrajine Bayern. Ovaj terminal povezuje isto¢nu i zapadnu
Europu u funkciji gateway terminala. Zbog svog poloZzaja privlai razne poslovne i

mvesticijske kompanije. Objedinjuje transportne modove cestovnog 1 ZeljezniCkog karaktera,

®http://content.portdebarcelona.cat/cntmng/d/d/workspace/Spaces Store/1c206b0a -4787-49d8-9c8c-
0563aa71719f/PortBcnTrafic2013_12_en.pdf (10.07.2015.)

16 http://de.wikipedia.org/wiki/Hafen_N%C3%BCrnberg (11.07.2015.)

7 http://www.europeangatewayservices.com/terminal/nuremberg (11.07.2015.)



plovidbu unutarnjim plovnim putevima (direktna povezanost sa kanalom Rajna- Majna-

Dunav), a nedaleko od terminala nalazi se i zracna luka Nurnberg). Nurnberg predstavija

to¢ku u kojoj se sijeku transeuropske mreze (prikazano na slici 4):

e Koridor 1: Zljeznicka mreza Berlin-Verona/Milan-Bologna-Napulj-Messina-Palermo

o Koridor 18: plovidba unutarnjim plovnim putem Rajna/Meusse-Majna-Dunav

e Koridor 22: Zeljenicka mreza Atena-Sofija-Budimpes$ta-Bec¢-Prag-
Nurnberg/Dresden*®
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Slika 4. Koridori koji prolaze kroz RTC Nurnberg

Izvor: Galloni, G.: Best practicesin Europe: the example of freight villages, Thessalonki, 2006.

3.3Cargo Centar Graz

Cargo Centar Graz (CCG) zamiSljen je kao refrakcijska to¢ka robnih tokova cestovnog

i zeljeiCkog transporta koja povezuje gravitacijske zone s glavnim prometnim pravcima i

'8 Galloni, G.: Best practices in Europe: the example of freight villages, Thessalonki, 2006.
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robno-transportnim centrima Europe. Ukupna povrSina terminala je 80 hektara, kapacitet je
260 000 TEU godiénjelg. Neke od usluga koje pruza CCG su prihvat teretnih vagona i
vlakova; prekrcaj i manipulacija kontejnera, izmjenjivin kamionskih sanduka, poluprikolica i
drugih teretno manipulativnih jedinica; skladiStenje kontejnera, hladnjaca i kontejnera opasnih
tvari; ponuda usluga popravka i odrzavanja za kontejnere i teretna vozila®®.
CCG je lociran dvadesetak kilometra jumo od Graza, drugog najveCeg grada Austrije
(265.000 stanovnika), u jednom od glavnih industrijskih podrucja Austrije 1 srediSta
Stajerskog klastera autoindustrije (mreZe proizvodackih i istrazivackih tvrtki povezanih s
europskom autoindustrijom).

Kako se EU S$irila prema istoku i1 jugoistoku, pozcija Cargo Centra Graz i regije u
kojoj se nalazi (Stajerska) postaje potencijalno robno-transportno srediste gravitacijske zone u
kojoj obitava preko 10 milijuna ljudi. Na slici 5 moze se vidjeti lokacija Cargo centra Graz
(CCQG) i njegova uloga u medunarodnom i regionalnom prometu. Takoder je prikazano kakva
bi bila uloga Cargo centra Zagreb (CCZ) u povezivanju jugoistoéne Europ sa Europskom

Unijom ukoliko bi se jedan takav centar izgradio u okolici Zagreba.

Slika 5. Uloga Cargo Centra Graz u medunarodnomi regionalnomtransportu

Izvor: daphne-new.aegean.gr/wiki/index.php/Case_Studies: _Cargo_Center_Graz-Werndorf(18.07.2015.)

19 http://www.cargo-center-graz.at/en/ (17.07.2015)
20 http://www.cargo-center-graz.at/en/terminal_services/ (17.07.2015.)
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Geoprometne  znacajke mikrolokacije Graz — Werndorf (povezanost sa prometnom
infrastruk turom)
e Cestovni promet:
- A2: Be¢ —jug ltalije;
- A9: Paneuropski koridor X;
- Drzavne ceste.
e Zratni promet - Aerodrom Graz.
o Zeliemicki promet:
- Juma pruga: Be¢ — Graz — - Ljubljana/Trst;
- Paneuropski koridor X;
- Koralm — brza pruga.
Pozicija Cargo Centra Graz u medunarodnom kombiniranom i intermodalnom transportu
preko kompletnih kontejnerskih vlakova:
» Medunarodne linije od Cargo Centra Graz do:
- Nurnberg u oba smjera
- Duisburg u oba smjera
- Ludwigshafen u oba smjera
- Koper/Trst u oba smjera

= Unutarnje linije od Cargo Centra Graz do Welsa, Be¢ u oba smjera®!.

2L Stankovi¢, R.: nastavni materijali iz kolegija 'Robno transportni centri', Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2014.

12



4 VALORIZACIIA PROMETNOG SUSTAVA REPUBLIKE
HRVATSKE

Prometna valorizacija osnova je definiranja strategijskih ciljeva 1 preduvjet
odredivanja prometne politike. U okvirima postavki regionalnog razvoja 1 integracijskih
procesa, a slijedom povijesnog razvojnog konteksta, prometni sustav Hrvatske moze se
ocijeniti kao znacajan potencijal geostrateSkog pozicioniranja, kako s aspekta prinosa
prostornoj integraciji, tako i s aspekta prinosa ekonomskoj integraciji zemlje.

Mreza medunarodnih prometnih pravaca u Hrvatskoj parira Svesmjernim tranzitnim
tokovima, a prirodni resursi za modeliranje intermodahih logistickih lanaca u kontekstu

europske politke odrZivog prometnog razvitka nameéu se kao prioritetne razvojne opcije®?.

4.1 Geoprometni polozaj Republike Hrvatske

Hrvatska ima iznimno povoljan geoprometni polozaj stoga je europski prometni
interes za polozaj Hrvatske jasan s obzirom da je Hrvatska jedina srednjoeuropska i
panonsko-podunavska te jadransko-mediteranska drzava, i to u dijelu Srednje Europe koja se
neposredno dodiruje s jugoisto¢nim prostorom. Zahvaljujuéi svojem geoprometnom poloZaju
Republika Hrvatska je drzava viSesmjernih kontakata, medu kojima su tjekom 20. stoljeca s
promjenjivim stupnjem vaznosti, posebno bila isticana dva prometna smjera:

* longitudinalni smjer — pravac iz Zapadne i Srednje Europe prema crnomorskom
prostoru i europskom jugoistoku, te

 transverzalni smjer — pravac iz dijelova Srednje Europe, panonskog i baltiCkog
prostora te dijelova Istoéne Europe prema jadranskom primorju, odnosno mediteranskom
prostoru u §irem smislu?®.

Hrvatska se nalazi na prostoru izmedu Srednje Europe i1 Jadranskoga mora. Dunav,
Drava i Sava prirodni su izdanci nekadasnjeg Panonskog mora pa su se pored vodenog puta
uz te rijeke formirali i cestovni pravci, te se kombinacijom vodenog i cestovnog prometa u
proSlosti stizalo do mora, odakle su bili otvoreni putovi prema svijetu. PoloZzaj na spoju
Podunavija i Jadrana Hrvatskoj daje izuzetnu priliku za razvijanje raznovrsne suradnje s
europskim prostorom. Juzna Europa koja se neposredno nastavlja na razvijenu kontinentalnu
jezgru, Hrvatskoj takoder daje povoljne moguénosti za takvu suradnju u okviru

mediteranskog prostora. Tome ¢e pridonieti 1 jacanje gospodarskih veza izmedu Europe,

22 Steiner, S. Valorizacija prometnog sustava Hrvatske, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Znanstveno
vije¢e za promet, Znanstvena studija, 2007.
23 http://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/271868.html (19.07.2015.)
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Jume Azije i1 Dalekog Istoka, budu¢i da Hrvatska preko Jadrana dieli najblizi pomorski
pristup Srednjoj i Isto¢noj Europi?®.

4.2 Analiza prometne ponude i potraznje u Republici Hrvatskoj

4.2.1 Analiza ukupne koliCine prevezene robe u tonama

Za period od 2007. do 2012. godine prema tablici 1 primjecuje se konstantni pad
ukupne koli¢ine prevezene robe, dok je jedini rast bio izmedu 2006. i 2007. godine. Na
smanjenje ukupne koli¢ine prevezene robe utjecala je svjetska ekonomska kriza, koja se u
Republici Hrvatskoj (RH) manifestirala krajem 2008. zaustavljanjem rasta, a potom i
znac¢ajnim smanjenjem proizvodnje i potrosnje, te padom BDP-a za viSe od 6% na godiSnjoj
razm.. Konstantno smanjenje ukupne koli¢ine prevezene robe vidi se prema indeksima
smanjenja za to razdoblje koji iznose 0,99 za 2008./2007., 0,88 za 2009./2008, 0,90 za
2010./2009, 0,96 za 2011./2010 i 0.87 za 2012./2011. godinu. Za 2013./2012. indeks
povecanja iznosi 1,012, no za 2014./2013. ponovno se biljezi pad i indeks smanjenja iznosi
0,89. Smanjenje ukupne koli¢ine prevezene robe moze se prikazati i smanjenjem od 40%
ukupne kolicine prevezene robe 2014. godine u odnosu na 2007. godinu, nakon koje je
slijedio konstantan pad.

Godine 2013. u prijevozu robe biljezi se porast od 1,2% u odnosu na 2012.
zahvaljuju¢i porastu koli¢ine robe prevezene u cestovnom te cjevovodnom prometu, dok je
2014. godine zabiljezen pad od 10,4% u ukupnoj koli¢ini prevezene robe u tonama u odnosu
na 2013, pad je posljedica pada kolicine prevezene robe u svim granama prometa.

Prijevoz robe u RH u 2012. godini je u padu za 12,3% u tonama u odnosu na 2011.
godinu, te se primjeéuyju oscilacije iz godine u godinu u svim granama prometa unutar
promatranog razdoblja, Sto je rezultat smanjenih gospodarskih aktivnosti u RH.

HZ Cargo je u 2012.godini ostvario prijevoz robe od 11.088 tisuca tona $to &ini
smanjenje prijevoza za 5,9% u odnosu na 2011. godinu. Pad se nastavlja i 2013. godine kada
je prevezeno 10.661 tona robe Sto Cini smanjenje od 4% u odnosu na prethodnu godinu. U
2014. godini zabiljezen je pad od 2,55% u odnosu na 2013. godinu. 2013. godine zabiljeZen je
porast u unutarnjem prometu od 65,7%, no u 2014. koli¢na robe prevezene Zeljeznicom u
unutarnjem prometu pala je za 18% u odnosu na 2013. godinu. Koli¢ina robe prevezena u

medunarodnom prometu 2013. godine pala je za 24,4% u odnosu na 2012., no u 2014. roba

*4Nastavni materijali iz kolegija 'Robni tokovi, Pomorski fakultet u Rijeci, 2013. dostupno na
stranici:http://www.pfri.uniri.hr/~poletan/RT/RT_PREDAVANJA/1.%20kolokvij%20%20popratni%20nastavni
%20materijal.pdf (07.07.2015.)
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prevezena u medunarodnom Zeljeznickom prometu porasla je za 3,66% u odnosu na 2013.

godinu.

Tablica 1. Kolicine prijevoza robe [107 {]

~

‘ Godina ‘ UK ‘ 7P ‘ CP | POP ‘ PUPP ‘ zpP ‘ cT
2006. | 120817 | 15395 | 63.840 | 31.423 1.509 6 8.644
2007. | 173661 | 15764 | 114315 | 32420 | 1.468 6 9.688
2008. | 171616 | 14851 | 110812 | 30.768 | 6.415 5 8.765
2009. | 150455 | 11.651 | 92.847 | 31371 | 5.381 4 9.201
2010. | 134985 | 12203 | 74967 | 31948 | 6.928 3 8.936
2011. | 129746 | 11794 | 74645 | 30348 | 5.184 3 7.772
2012. | 114979 | 11.088 | 65439 | 25636 | 5934 4 6.878
2013. | 116348 | 10661 | 67.500 | 24744 | 5823 3 7.617
2014 | 104333 | 10389 | 66.146 | 20.335 542 3 6.918

Izvor: Drzavni zavod za statistiku (http://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2014/05-01-02_12 2014.htm)

Napomena: UK — ukupno, ZP — Zeljeznicki promet, CP — cestovni promet, POP — pomorski i obalni promet,
PUPP — promet na unutarnjim plovnim putovima, ZP — zracni promet, CT — cjevovodni transport.

U cestovnom prijevozu je u 2012. godini prevezeno ¢ak 42,75% manje robe u odnosu
na 2007. godinu. U 2013. godini biljez se rast od 3,1% u donosu na 2012. godinu, dok je
2014. ponovno zabiljezen pad od 2,05% u odnosu na 2013. godinu. Cestovni prijevoz, koji
¢ni 60% ukupno prevezene robe, smanjuje se daleko brze od raspolozivih prijevoznih
kapaciteta, Sto predstavlja sve veci troSak za prijevoznike. Promatrajuéi odnos samo
zeljemickog 1 cestovnog prijevoza 2012. godine u kopnenom prijevozu, vidi se da je on
povecan u tonama sa 13,64% na 14,49% u korist Zeljezni¢kog prijevoza.

Pomorski i obalni prijevoz tijekom promatranog razdoblja biljezi vise-manje jednaku
koli¢inu prevezenog tereta. Veliki pad nastaje 2012. godine u usporedbi s 2011. godinom i to
od 15,53%. Tiekom 2013. 1 2014. nastavlja se padaju¢i trend. Od 2007. do 2014. godine
koli¢ina robe prevezene pomorskim i obalnim prijevozom pala je za 37,3%. Najveéi udio u
ukupnoj koli¢ini prevezene robe ima Luka Rijeka, koja ostvaryje vise od 50% ukupnog
prometa svih luka. Luka Rieka, uz luku PloCe, djeluje na tranzitnom trziStu luckih usluga,

odnosno tranzit ¢ini dvije tre¢ine ukupnog prometa luka, te se u veéem djelu radi o robi
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http://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2014/05-01-02_12_2014.htm

clanica EU. Zbog negativnog utjecaja ,shengenskog rezima“ 1 konkurentnosti
sjevernojadranskih luka biljezi se povecani pad.

2012. godine prijevoz na unutarnjin plovnim putovima i zrani promet jedini biljeze
rast u usporedbi s 2011. godinom, i to od 14,47% za PUPP, te 33,33% u zraCnom prometu.
No u 2013. godini biljezi se pad koli¢ine robe prevezene u zratnom prometu od 25% u
odnosu na 2012. te se ta kolicina robe ne mijenja u 2014. Unato¢ njihovom porastu to ipak
nema znacajniji utjecaj na ukupnu koli¢inu transportirane robe, zbog njihovog malog udjela u
ukupnoj strukturi prijevoza robe. Velika razlika ukupne koli¢ine prevezene robe kod PUPP
2007./2008. godine, pojavljuyje se zbog ukljuivanja tranzita u statisticku analizu, Sto uvelike
povecava koli¢inu prevezenog tereta. Velkka razlka u PUPP biljezi se i 2014. godine na
Eurostatu 1 Drzavnom zavodu za statistiku, iz neutvrdenih razloga. Cjevovodni transport
biljezi konstanti pad od 2009. godine, na koju je svjetska kriza najviSe utjecala u prijevozu
robe, i to prema prosje¢noj godisnjoj stopi pada od -9,24%2°. 2013. godine biliezi se porast
prevezene robe u cjevovodnom prometu od 10% u odnosu na 2012., no u 2014. ponovno se

smanjuje kolicina robe ito za 10 % u odnosu na 2013.

4.2.2 Analiza ukupne kolic¢ine prevezene robe u tonskim kilometrima
UobiCajena mjera za ucinak je tonski kilometar, pa se priikom analize teretnog
prometa ucmak prijevoza moze 1 tako sagledati Tonski kilometar jest mjerna jedinica koja
izrazava prijevoz jedne tone robe na udaljenosti od jednoga kilometra.
Prema tablici 2, u promatranom razdobliju od 2006. do 2008. godine primjecuje se
porast ukupne koli¢ine prevezene robe mjerene u tkm. Indeksi poveéanja su iznosili 1,01 u
2007./2006. i 1,03 u 2008./2007. Nakon 2008. godine dolazi do ocekivanog pada
uzrokovanog svjetskom krizom, prema indeksu pada od 0,95 u 2009./2008. i 2011./2010., te
od 0.82 u 2012./2011. godini. U 2010. godini primjecuje se iznenadni rast ukupne kolicine
prevezene robe u tkm, prema indeksu povecanja od 1,16. Rast je uzrokovan porastom unutar
pomorskog i obalnog prijevoza i prijevoza na unutarnjim plovnim putovima te godine. Taj
porast objasnjava se povecanjem potraznje u odnosu na ponudu na medunarodnom trzistu, a
posto su luke RH vecinom orjjentirane na tranzit robe (najviSe unutar Clanica EU), to se
odrazilo na ukupnu koli¢inu prevezene robe. Indeks povecanja u 2013./2012. iznosio je 1.01.
Prijevoz robe u RH u 2012. godini je u padu za 18,6% u tkm u odnosu na 2011.
godinu. HZ Cargo je u 2012. godini ostvario prijevoz robe 2.332 mil. tkm $to ¢ini smanjenje

prijevoza 4,35% ili 106 mil. tkm u odnosu na 2011. godinu. Na smanjenje utjecao je pad

%5 Brnjac, N.:Analiza modalne razdiobe i stanje intermodalnog transporta u RH, Zeljeznice 21, Zagreb, 2/2014.
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medunarodnog prijevoza za 2,1% 1 pad unutarnjeg prijevoza za 9,2%. Promatraju¢i odnos
samo zeljeznickog 1 cestovnog prijevoza primjeCuyje se da je veca iskoriStenost cestovnog
prilevoza u 2012. godini u kopnenom prijevozu mjerenog tkm. Razlog tome je smanjenje
gospodarskih aktivnosti u gradevinskoj, kemijskoj, preradivackoj, automobilskoj industriji na
podrucju RH, koji su karakteristicni za Zeljeznicki prijevoz. No, najve¢i problem u
zeljeznickom prijevozu predstavlja dotrajala mfrastruktura, koju posebno sada nakon ulaska u
EU treba prilagoditi europskim uvjetima, te ¢e biti potrebno ponuditi nize operativne |
administrativne troskove kako bi pridobili dio transporta. U 2013. u Zeljeznickom prijevozu
biljezi se pad od 10,5% u odnosu na 2012., dok je u 2014. godini zabiljezen porast od 1,6% u
odnosu na prethodnu godinu.

U cestovnom prijevozu je najveéa konkurencija i ima puno malh i srednjih , kao i
mikro - individualnin prijevoznika, sustav prijevoza pati od uskih grla na glavnim cestovnim
koridorima, ekoloski je najneprihvatljivije, jedan od najskupljih oblika prijevoza, te Sirenje
prometne infrastrukture rezultira gubitkom stani§ta. Medutim, unato¢ tim ¢injenicama,
primjecuje se dominantnost cestovnoga teretnog prometa na europskome 1 hrvatskom
prometnom trziStu, koji je Cesto birani prijevozni modalitet. 2013. godine prvi put od 2009.
godine u cestovnom prijevozu je prevezeno preko 9 mil tkm. U odnosu na 2012. kolicina
robe u tkm prevezena cestovnim prijevozom porasla je za 5,6%, a u 2014. zabiljezen je porast
od 2,7% u odnosu na 2013.

Unutar pomorskog i obalnog prometa primje¢uyju se oscilacije iz godine u godinu.
2012. godine ostvaryje se najveci pad od 19,14%, no u 2013. godni biljez se lagani porast od
1.27% u odnosu na godinu prije. 2014. godine biljezi se ponovni pad od 15,4% u odnosu na
2013. No, pomorski i obalni promet ima potencijal rasta zbog male zaguSenosti, slabog
iskoriStavanja luke Rijeka i mogucnosti skracivanja puta s Dalekog Istoka prema EU.

Prijevoz na unutarnjim plovim putovima takoder biljezi oscilacije iz godine u godinu
te se primjecuje veca koli¢na prevezene robe od 2008. godine pa nadalje, zbog ukljuCivanja
tranzita u statistiCku analizu. Zracni promet je porastao za 50% u odnosu na 2011. godinu, no
u 2013. biljezi se pad od 33,3% dok je koli¢ina prijevoza robe u 2014. jednaka kao i 2013.
godine. PUPP biljezi porast za 11,56% u 2012. na odnosu na 2011. 2013. godine biljezi se
pad od 1000 tkm.

Cjevovodni transport ve¢inom biljezi pad, i to prema prosjecnoj godiSnjoj stopi pada
od -12,2% u periodu od 2009. do 2012. godine. Pad cjevovodnog transporta uzrokovan je
stagnacijom kapaciteta cjevovodnog transporta kroz RH. U 2013. godini zabiljeZen je porast

od 22,1% u odnosu na 2012. godinu, a u 2014. u odnosu na 2013. godinu lagani pad od 2,5%.
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Tablica 2. Kolicine prijevoza robe [ 107 {]

 2006. 152127 3305  10.175 136.994 117 3 1.533
2007. 154.370 3574  11.429 137.474 109 3 1781
2008. 159.849 3312 11.042 142.972 843 3 1677
2009. 151.942 2,641 9.429 137.345 727 3 1797
2010. 176.795 2.618 8.780 162.751 941 2 1703
2011. 168.972 2.438 8.926 155,437 692 2 1477
2012. 138.650 2.332 8.649 125.678 772 3 1216
2013. 140.760 2.086 0.133 127.283 771 2 1485
2014 120.658 2.119 0.381 107.709 2 1447

lzvor: Drzavni zavod za statistiku

Napomena: UK — wkupno, ZP — zeljeznicki promet, CP — cestovni promet, POP — pomorski i obalni promet,
PUPP — promet na unutarnjim plovnim putovima, ZP — zracni promet, CT — cjevovodni transport.

Ukupne kolicine prevezene robe za 2014. godinu iskazane su bez kolicine robe prevezene PUPP s obzirom da je
taj podatak nedostupan.

4.2.3 Analiza ukupne koli¢ine prevezene robe u unutarnjem i
medunarodnom prometu u tonama

Prema teritorijalnom ustrojstvu trziSte se dijeli na unutarnji i medunarodni promet te je
prema tome takoder provedena statistiCka analiza, Sto je prikazano u tablici 3.

U ZeljezniCkom prijevozu primjecuju se oscilacije unutar promatranog razdoblja i u
unutarnjem 1 u medunarodnom prijevozu. 2012. godine 18,48% od ukupne koli¢ine prevezene
robe odnosi se na unutarnji prijevoz, a 81,52% na medunarodni prijevoz. Prosjecna godiSnja
stopa promjene za domacéi prijevoz iznosi otprilike oko -6%, dok je za medunarodno skoro pa
jednaka, te iznosi -5,18%. Na smanjenje unutarnjeg prijevoza u 2012. godini od 4,2% u
odnosu na 2011. godinu utjecalo je smanjenje prijevoza zelieza 1 Celika, mineralnih tvari
(kameni agregati), te proizvoda biljnog podrijetla (Zito). Povecan je prijevoz mineralnih tvari
(nafta 1 derivati). U medunarodnom primjecuje se smanjenje od 6,1% u odnosu na 2011.
godinu.

U odnosu na ostale modove prijevoza cestovni promet jedini ostvaruje veci prijevoz u
unutarnjem prometu. Jedan od glavnih razloga toga je postojanje velikog broja prijevoznika u
RH, ali i velka potraznja za prijevozom robe cestovnim putem. U unutarnjem prometu

primjecuje se veliki rast u 2008. godini od 76,87% u odnosu na 2007. godinu, te nakon toga
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sljedi konstanti pad po prosjecnoj godiSnjoj stopi promjene od -13,27%. Medunarodni
cestovni promet biljezi viSe-manje jednaku koli¢inu prevezenog tereta unutar promatranog
razdoblja, no 2012. godine dolazi do pada od 10,16%.

U pomorskom 1 obalnom prometu primjecuyje se velka nadmo¢ medunarodnog
prometa, koji je 2012. godine iznosio 96,97%, dok je za unutarnji prijevoz iznosio 3,03%. To
potvrduje da su luke RH ve¢inom orijjentirane na tranzit robe (dvije tre¢ine ukupnih poslova).
Statisticki podaci u promatranom razdoblju jasno ukazuyju na efekte ekonomske krize
globalnih razmjera koja se negativno odrazila na pomorski promet roba opcenito, a posebno
na unutarnji promet. To se primjecuje velkim padom prometa 2009. godine od 32,57% u
odnosu na 2008. godinu. 2013. godine u medunarodnom prometu biljezi se pad od 3,4%, a u
2014. se ponovno biljezi dosta velik pad od 18,3%. Gledaju¢i razdoblie od 2007. do 2014.
biljeZi se pad od 45,7%.

Na unutarnji promet i tranzit u PUPP odlazi 89,96% od ukupnog prijevoza, a 10,04%
na medunarodni promet. Prijevoz na unutarnjim plovnim putovima je jedan od najmanje
koriStenih vidova prometa, kako u unutarnjem tako i u medunarodnom prometu. Razlog tome
je loSa infrastruktura, te slaba plovnost rije¢nih koridora, kao i sve ucestalija pojavljivanja
suSe 1 poplave. Tako u 2011. godini dolazi do pada u unutarnjem prijevozu zbog vrlo niskog
vodostaja rijeka te godine, i to od 27,22%. 2012. godine dolazi do ponovnog rasta od 11,84%
u odnosu na 2011. godinu. Primjecuje se pad u medunarodnom prometu nakon 2008. godine,
koji je takoder uzrokovan svjetskom krizom. Prosje¢na godiSnja stopa promjene za to
razdoblje iznosi -5,23%. Najve¢i pad zabiljeZzen je 2010. godine od 71,87% u usporedbi s
2006. godinom, kad je bio najveci rast.

Zraéni prijevoz u medunarodnom prometu konstantno biljezi pad u promatranom
razdoblju, osim 2012. godine kada se primjecuje rast prijevoza tereta. ProsjeCna godiSnja
stopa promjene od 2006. do 2011. godine iznosi -9,96%. Navedeno povecanje 2012. godine je
17,13% u odnosu na 2011. godinu. Nakon 2012. ponovno se nastavlja pad prometa i to 2013.
godine od 4,1% te 2014. od 5.1%. Unutarnji promet biljezi 2007. godine povecanje od
11,35%, a nakon toga slijedi konstanti pad po prosjecnoj godiSnjoj stopi promjene od -
14,38%. 2013. godine dolazi do najve¢eg pada u unutarnjem prometu od 22,3% u odnosu na
2012. godinu, a isti trend se nastavija i 2014. godine kada se biliezi pad od 3,1%2°.

%Brnjac, N.:Analiza modalne razdiobe i stanje intermodalnog transporta u RH, Zeljeznice 21, Zagreb, 2/2014.
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Tablica 3. Kolicine prijevoza robe u unutarnjem i medunarodnomprometu [10° t]

Godina PUPP ZP

UP MP UP MP UP MP UP MP UP  MP
2006. 2959 12436 55881 7.959 1273 30.150 189  1.320 1.868  3.769
2007. 2586 13178 57.926 8.888 1.300 31120 163 1305 2076  3.572
2008. 2.617 12234 102.457 8355 1.176 29502 5676 739 1767  3.369
2009. 2406 9245 85358 7.489 793 30578 4975 406 1286  2.542
2010. 1996 10.207 67.126 7.841 797 31151 6.558 370 1049  2.148
2011. 2167 9627 66332 8313 777 29571 4773 411 1117 2230
2012. 2.049 9.039 57.971 7.468 776 24860 5338 59 955  2.612
2013. 3395 7.266 50.090 8410 723 24021 5288 535 742 2504
2014. 2.857 7532 56425 9721 705 19.629 102 441 719  2.376

lzvor: Drzavni zavod za statistiku

Napomena: ZP — Zeljeznicki promet, CP — cestovni promet, POP — pomorski i obalni promet, PUPP — promet na

unutarnjim plovnim putovima, ZP — zracni promet, CT — cjevovodni transport.
UP — unutarnji promet, MP — medunarodni promet
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5 GRAVITACIJSKE ZONE INTERMODALNIH TERMINALA U
HRVATSKOJ

5.1Primjer postojeceg robno-transportnog centra u Hrvatskoj i njegove
gravitacijske zone - Robni terminali Zagreb
Podruznica Robni terminali Zagreb gradi upravlja, iznajmljyje, te pruza usluge
skladiStenja robe na viSe lokacija i poslovnih jedinica. Djelatnost obavlja u razlicitim vrstama
vlastith skladiSta (zatvorena i1 otvorena - U carinskom, necarinskom te statusu slobodne
zone)?’. Poduzeée je osnovano 1953. godine pod nazivnom “Skladi§ta”, no danas je poduzeée
podruznica Zagrebackog holdinga d.o.o., koji njime upravlja i yjedno je osniva¢ i koncesionar
Slobodne zone koja djeluje kao poslovna jedinica terminala za tranzitnu robu.
U sklopu poduzeca nalaze se tri poslovne jedinice:
e PJJankomir
e PJ Zitnjak
e PJSlobodna zona Zagreb
Sve poslovne jedinice raspolazu s vise od 160 000 m? proizvodno skladi§nog prostora
i 40 000 m? otvorenog skladisnog prostora te dobro opremljenim uredima za iznajmljivanje.
Sve jedinice imaju pristup cestovnoj i zeljeznickoj mrez te raspolazu vlastitim industrijskim
kolosijekom. U podru¢jima poslovnih jedinica uz pruzatelje logistickih usluga smjeStene su
jos 1 carinske sluzbe, inspekcijske sluizbe, kontrole sigurnosti, ispostave zeljeznice i poste te

prostori za pruzanje dodatnih usluga u medunarodnom i1 doma¢em prometu roba.

5.1.1 Poslovna jedinica Jankomir

PJ Jankomir smjestila se u industrijskoj zoni zapadnog dijela grada Zagreba te je
spojena na cestovnu i Zeljeznicku mrezu. Raspolaze sa 42.000 m? zatvorenog i 25.000 m?
otvorenog skladisnog prostora, te uredskim prostorima i parkiraliStima za smjeStaj kamiona i
prikolica (Slika 6). Prostori pruzaju niz usluga za prijem robe, skladiStenje, vaganje,
carinjenje, pakiranje i sl. Funkcioniraju po modelima davatelja infrastrukture skladiSnog
prostora/ureda ili pruzanja kompletne logisticke usluge od strane logistickih operatera.
Prometni poloZaj PJ Jankomir donekle je poboljSan izgradnjom novog Jankomirskog mosta i
prikljuénih cestovnih prometnica, ali rast prometa kao posljedica urbanizacije podru¢ja stvara

cepove 1 uska grla na postoje¢im prometnicama.

27 http://www.zgh.hr/default.aspx?id=83 (10.07.2015.)
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Najznacajniji korisnici usluga skladiStenja, skladiSnih 1 uredskih prostora na lokacyi

Jankomir su?®:

AD Plastik d.o.o.

Delt papir d.o.o.

Gebruder Weiss d.o.o.
DSV d.o.o.

Intesa SanPaolo Card d.o.0.
Quehenberger Logistic

Cargo partner d.o.o.

Zagrebacka pivovara d.o.o.

Slika 6. Poslovna jedinica Jankomir

Izvor: http://www.rtz.hr/default.aspx?id=66

5.1.2 Poslovna jednica Zitnjak

Poslovna jedinica Zitnjak smjestena je u blizini industrijske zone na istoénom ulazu u

grad Zagreb, te cestovnim pravcima autoceste A3 (Zagreb — Budimpesta) i A4 (Zagreb —

Lipovac). Sastoji se od 94.000 m® zatvorenog i 3.000 m? otvorenog skladi§nog prostora,

prostora za parkiranje kamiona te vlastitog Zeljezickog kolosijeka kapaciteta 80 vagona koji je

izravno vezan sa skladiStima. Terminal omogucuje jednostavan postupak prijema robe prije

carinjenja, postupak carinjenja, te daljnju isporuku kupcima. Najznacajniji korisnici usluga

skladiStenja te usluga skladi§nih i uredskih prostora na lokaciji Zitnjak su®®:

28 http://www.rtzhr/hr/poslovne-jedinice/pj-jankomir/sklad iste/prostor (11.07.2015.)
29 http://www.rtz.hr/hr/poslovne-jedinice/pj-zitnjak/sklad iste-53/prostor-54 (11.07.2015.)
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o AWT International d.o.o.
« Rail Cargo Logistics.

U sklopu terminala posebno je odijeliena veletrznica cvije¢a na povrSini od 6.000 n?.
To su namijenski uredeni zatvoreni skladiSni prostori u kojima je organiziran promet rezanim
i umjetnim cvijeCem, lonCanicama kao 1 proizvodima u uskoj svezi sa cviecem i
cvjeCarstvom. U prostorima veletrznice djelyje oko 110 poslovnih subjekata iz cijele
Hrvatske, kojima se nudi Zeliena kvadratura prostora veletrznice u zakup i koristenje™°.

Procesom urbanizacije i na terminalu Zitnjak se poveéao obujam prometa $to teretnim
vozilima znatno otezava pristup terminalu. lako je izgradnjom Domovinskog mosta |
prosirenjem Radni¢ke ceste planirano rijesiti probleme prometne guzve, s obzirom na dionice
koje jo$ nisu rekonstruirane u tom smjeru su i dalje prisutne svakodneve guzve i1 zastoji,
posebice u ranojutarnjim satima kada teretna vozila naj¢e$¢e i prometuju. Problem prosirenja
terminala i dalje postoji te se postavlja pitanje o daljnjem odrzivom razvoju terminala. Jedno
od rjeSenja su mogufa proSirenja postoje¢ih terminala odnosno transformacija robnih
terminala u logisticko-distributivne centre Sto bi zahtijevalo uvodenje dodatnih sadrzaja
(hladnjace, skladiSta za specijalne, opasne, vangabaritne terete...). Druga solucija je izgradnja
novog LDC-a na lokaciji izvan urbaniziranog gradskog podru¢ja, gdje bi se preusmjerili svi
izlazni 1 ulazni robni tokovi, pri ¢emu bi ta lokacija prvenstveno preuzela distribucijsku ulogu
grada Zagreba, ali i cijele Republike Hrvatske. Moguca lokacija za jedan takav logisticko-
distributivni centar mogao bi biti grad Dugo Selo te ¢e se o toj alternativi neSto vise reéi u

nastavku ovoga poglavija.

5.1.3 Poslovna jedinica Slobodna zona Zagreb

Slobodna zona smjeStena je na zapadnom ulazu u grad Zagreb, 12 kilometara od
drzavne granice s Republkom Slovenjom, na vaZznom prometnom c¢voriStu, a u sklopu
velikog robno-transportnog centra na lokaciji Jankomir®*. Slobodna zona podrazumijeva
podrucje na kojem se odvijaju aktivnosti pod povlastenim uvjetima za korisnke u pogledu
poreznih povlastica 1 jednostavnije procedure carinjenja. To je mnajeSée roba u tranzitu
odnosno provozu kroz teritorij Republike Hrvatske, a tu je dopremlijena morem ili Ceka
otpremu morem, a u Sirem gravitacfjskom podrucju povezuje luku Rijeka sa Madarskom,
odnosno sastavni je dio Mediteranskog koridor. Carinjenje i sve povezane operacije se

uglavnom odvijaju na samom ulazu u Slobodne zone gdje se nalazi carinski ured.

30 http://www.rtz.hr/hr/poslovne-jedinice/pj-zitnjak/sklad iste-53 (11.07.2015.)
3L http://www.rtz.hr/default.aspx?id=68
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Korisnici usluga su pravne osobe (njih sedamdesetak) koje u prostorima slobodne zone
preraduju, pakiraju, sortiraju i oplemenjuju robu.

Prostire se na 35.000 m? zatvorenog prostora koje je potpuno opremljeno za davanje
kompletne usluge i usluga dodanih vrijednosti robe koju slobodna zona zahtjeva. Poslovanje
se odvija u 4 skladiSta, od kojih su dva skladiSta viSenamjenska i koriste se za skladiStenje
raznih vrsta roba, a dva skladiSta su trenutno slobodna za iznajmljivanje. U Slodobnoj zoni
Zagreb takoder se planira rekonstrukcija postojeceg starijeg skladiSta Cime bi se osiguralo
15.000 m? prostora. Ova investicija bi uz ulaganja u dodatne uslige privukla medunarodne
korisnike usluga u novoopremljenu suvremenu slobodnu zonu kakve bi na$ povoljini

geografski polozaj bio dostojan.

5.1.4 Lokacija s obzirom na potrebe i gravitacijske zone

Veza izmedu postojecih lokacija terminala i zadovoljavanje potreba trziSta danas se
uvelike promijenila te zbog tog razloga terminali Zagreb viSe ne zadovoljavaju trziste. U
prvotnoj ideji prije vise od pola stolje¢a zamiSlieno je da su terminali na istocnoj i zapadnoj
strani grada u podru¢ju tadaS$njih industrijskih zona i ulazima u grad. Te lokacije su se
podudarale s potraznjom za logistickim uslugama, stupnjem urbanizacije Sireg gradskog
podrucja, carinskim sustavom, volumenom robnih tokova i1 intezitetom gradskog prometa. Ovi
elementi odredivanja lokacije danas su se promyenii te se usko podru¢je oko terminala
intezivno  urbaniziralo kroz godine i pretvoreno je u stambene zone, Sto je reduciralo
moguénost proSirenja samih terminala. Velik utjecaj imali su 1 loSe vodenje od strane uprave
te utjecaj brzog razvitka velikih trgovackih centara 1 samostalnih trgovackih lanaca. Svi ovi
¢imbenici doveli su do nemoguénosti snabdijevanja Sire gravitacijske zone koju bi grad
Zagreb mogao opsluzivati Razlog tomu jednim djelom je nepravovremenost u proSirenju
kapaciteta robnih terminala, loSa ZeljezniCka infrastruktura, skupe cestovne prometnice, spora
i suviSe kompleksna papirologija te losa unutarnja ivanjska drzavna politika.

Ovi pokazatelji utjecali su na smanjenje obima poslovanja Robnih terminala Zagreb,
Sto dovodi do nerentabilnog poslovanja sto je zbilja Steta s obzirom na geoprometni polozaj
ve¢ postoje¢ih terminala. Naime, terminal Jankomir nalazi se na zapadnoj strani grada i on je
pogodan za robne tokove namijenjene prema Sloveniji ili iz Slovenije preko Zagreba u luku
Rijeka, takoder i preko Maribora je cestovnim prometnicama dobra povezanost S Austrijom
odnosno Grazom odakle se teret moze vrlo lako dalje transportirati u bilo koji dio EU.

Moguénosti polozaja Republike Hrvatske su veoma zavidne. Uz sam terminal

Jankomir nalazi se 1 Slobodna zona Zagreb koja bi mogla pruzti kompletnu uslugu koju roba
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U tranzitu zahtjeva. Za razliku od terminala na zapadnoj strani grada, terminali Zitnjak nalaze
na istoku 1 prema tomu gravitiraju na suprotnu stranu, prvenstveno prema Madarskoj, Srbiji 1
Rumunjskoj. Posto niti jedna od tih zemalja nema izlaza na more Republika Hrvatska bi
trebala iskoristiti tu njihovu zakinutost u pogledu mora i usmjeriti njihove robne tokove preko
Zagreba odnosno teritorija RH. Robni terminali Zitjak i Jankomir dobro su cestovno
povezani sa svojim gravitacijskim zonama. Veéina se tokova usmjerava na cestu no to nije
ekonomski i ekoloski isplativo pogotovo ne za veée koli¢ine tereta. Nazalost propusna mo¢
zeljeznica na podruc¢ju Republike Hrvatske je iznmimno mala i1 to otezava konkurentnost
Hrvatske kao tranzitne zemlje za robne tokove koji prolaze od luke Rijeke ili luke Ploce
prema srediSnjoj, isto¢noj 1 jugoisto¢noj Europi Stoga ako Republika Hrvatska tezi odrzivom
razvoju tranzitnih tokova kroz svoj teritorij uvjet za to je izgradnja adekvatne Zeljeznicke

infrastruk ture.

MADARSKA

ala Gorica

Kalnovica aOT™ et Lekneno

Rakov Potok Do S Velika Mlaka

Demerie  prezovica £ Odra 3
Dsspric ¥ Google Lo & Lozina Cidka
© 3

Slika 7. Lokacije Robnih terminala Zagreb

Izvor: lzradila autorica

Na slici 7 prikazana je lokacija Robnih terminala Zagreb u odnosu na uzi centar grada
Zagreba te u odnosu na glavne prometne pravce. Takoder se vidi kako je Poslovna jednica
Jankomir za zapadnoj strani viSe orjjentirana luci Rijeka te Sloveniji, dok je Poslovna jedinica

Zitnjak na isto¢noj strani grada i gravitira prema Madarskoj, Srbiji i Rumunjskoj.
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5.2Primjer postojeéeg intermodalnog terminala u Hrvatskoj i njegove
gravitacijske zone - Luka Rijeka

Luka Rijeka je klasificirana kao jedina TEN-T osnovna morska luka Hrvatske. To je

luka otvorena za javni promet od osobitog (medunarodnog) gospodarskog interesa za

Republiku Hrvatsku. Ovo je najve¢a luka u Hrvatskoj ¢ija je prednost postojanje najdublieg

prirodnog kanala na Jadranu. Najveéi dio prometa je tranzitni teretni promet do Sireg zaleda

srediSnje Europe, a Sto se tice volumena domniraju teku¢i i rasuti teret nakon cCega slijedi

kontejnerski 1 komadni teret. Daljnji razvoj luke biti ¢e usmjeren na specijalizaciju prometa

kontejnerskog 1 tekueg tereta. Za uspjeh luke potrebno je osigurati interoperabilnost 1

pristupacnost luke te nadopunu razvoja luke neophodnim razvojem cestovne i ZeljezniCke

infrastruk ture i logistickim podrugjima®2.

5.2.1 Lokacija luke Rijeka i geoprometni poloZaj

Rijeka je najve¢a i najvaznija morska luka u Hrvatskoj, tre¢i po veli¢ini grad u
Hrvatskoj te administrativno srediSte Primorsko-goranske Zupanije. Primorsko-goranska
Zzupanija smjeStena je na krajnjem sjeverozapadnom dijelu Jadranskog mora. Ova zupanija na
sjeveru grani¢i s Republkom Slovenijom, na zapadu s Istarskom Zzupanijom, na istoku s
Karlovatkom 1 Licko-senjskom zupanijom, a na jugoistoku, u Kvarnerskim vratima, ima
morsku granicu sa Zadarskom Zupanjom. Zupaniji pripada i dio obalnoga mora s drzavnom
granicom udaljenom 22 km jugozapadno od otoka Suska®>.

Grad Rijeka nalazi se na zapadu Hrvatske, 131 km jugozapadno od glavnog grada
Zagreba, na sjevernoj obali Rijeckog zaljeva, koji je dio Kvarnerskog zaljeva Jadranskog
mora. Rijecki zaljev dovoljno je dubok (oko 60 m) za uplovljavanje najvecih brodova, §to je
Rijeci omogucilo da postane vazna morska luka. Rijecka luka se osobito razvila nakon 1717.
kad je proglasena slobodna plovidba Jadranom, a Rijeka 1719. proglasena slobodnom lukom.
Madarska vlada je joS u 19. stolje¢u zbog idealnog zemljopisnog polozaja i dubine mora u
Kvarnerskom zaljevu, razvila Rijeku u jednu od najvec¢ih europskih luka i moéno industrijsko
srediste®. S ostatkom Hrvatske i Europe, Rijeka je dobro povezana cestovnim, Zeljeznickim i

zrakoplovnim vezama.

3 Europska Unija -Operativni program Promet 2007.-2013: StrateSka procjena utjecaja na okoli§ Strategije
Erometnog razvoja Republike Hrvatske, lipanj 2014.

®prostorno i prometno integralna studija Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, INSTITUT IGH, d.d.
Zagreb, 2011.

http://muzej-rijeka.hr/rijecka-luka/povijest-luke.html (18.07.2015.)
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5.2.1.1 Cestovna povezanost

2004. godine dovrsen je dio autoceste A7, koji povezuje Rijeku sa slovenskom
granicom, dok je autocesta A6 Zagreb-Rijeka dovrsena 2008. godine. Preko tunela Ucka, kroz
istoimenu planinu, Rijeka osigurava vezu s brzom cestom A8/A9, tzv. Istarskim ipsilonom.
2008. godine dovrSena je izgradnja rijecke obilaznice, kojom je gusti cestovni promet
zaobiiao sam grad>®.

Rijeka je pocetna tocka na Mediteranskom koridoru srediSnje transeuropske prometne
mreze TEN-T. Mediteranski koridor ide sve od Gibraltara do Ukrajine, prati mediteransku
obalu kroz Spanjolsku i Francusku, prelazi Alpe, sjevernu Italiju i preko Slovenije i Hrvatske
vodi k Madarskoj*®. Mediteranski koridor proiren je i na paneuropski koridor Vb koji iz
Republike Madarske preko Dugog Sela, Zagreba i Karlovca ide do Rijeke.

Na podrucju Rijeke, kao srediSta Primorsko-goranske zupanije, sijeku se dva iznimno
vazna prometna koridora: V paneuropski koridor (ogranak Vb) i Jadransko-jonski koridor.
Jadransko—jonski koridor povezuje alpske zemlje te Padsku dolinu, odnosno najrazvijeniji dio
Italije, primorski dio Slovenije preko Hrvatske, juznih dijelova Bosne i Hercegovine te Crne
Gore, Albanije, Grcke, s Makedonjom, Bugarskom i Turskom. Koridor Vb povezuje
prometne tokove od Budimpeste, koji teku preko Zagreba, prema Rijeci, odnosno

Kvarnerskom zaljevu, povezuju¢i Panonsku nizinu i1 znacajna podrucja istoCnog dijela
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Slika 8. Cestovna i zeljeznicka povezanost Rijeke te planirano prosirenje mreze do 2020. godine

Izvor:http://europski-
fondovi.eu/sites/default/files/field/image/Copy%200f%20CORE_NETWORK 2009 2020.jpg

35 https://hr.wikipedia.org/wiki/Rijeka (14.07.2015.)
% http://www.glas-slavonije.hr/246854/1/ EU-pokrece -gospodarstvo-prometnim-povezivanjem (6.12.2014.)
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srediSnje Europe s Rijekom, odnosno sjevernim dijelom Jadranskog mora (Kopar, Venecija,
Padska nizina)®’. Na slici 8 prikazana je cestovna i Zeljeznicka povezanost luke Rijeka te

planirano pros$irenje mreZe do 2020. godine.

5.2.1.2 Zeljezniéka povezanost

U zeljeznickom prometu, okosnicu prometnog ¢vora Rijeka ¢ine ZzeljezniCke pruge od
macenja za medunarodni promet na Mediteranskom koridoru TEN-T mreze, ogranku Vb
Paneuropskoga koridora, od drzavne granice s Madarskom, pa pravcem Botovo — Koprivnica
— Zagreb — Rijeka — Sapjane. Ovaj Zelieznicki pravac vazan je u povezivanju sredinje
Hrvatske, Gorskog kotara i sjevernog Primorja, ali i u povezivanju europskih regionalnin
prometnica: Alpe — Jadran, Mediteran — Podunavlje — srednja Europa. Unato¢ Cinjenici da su
ove pruge od medunarodne vaznosti, one svojim elementima i propusnom moci ve¢ odavno
ne udovoljavaju zahtjevima suvremenog putnickog i teretnog prometa. Pruga M502 Riyeka —
Pivka, na neadekvatan na¢in povezuje bazene luke Rijeka s Republikom Slovenijom i ostalim
zemljama srednje i zapadne Europe®®.

Zelienicki &vor u Rijeci potrebno je modernizirati i izgraditi kako bi luka Rijeka
mala moguénost da brze 1 efikasnje opsluizuje podrucja kojima gravitra. U prijevozu
kontejnera i tereta iz luke Rijeka dominira cestovni prijevoz. U svrhu poticanja i razvoja
zeliezniCkog prometa, a time i intermodalnog transporta, potrebna je cijelokupna
rekonstrukcija Zeljeznickog ¢vora u Rijeci jer bi se prosirenjem kapaciteta Zeljeznice povecao
i opseg prometa kroz Iuku. S obzirom na welike udaljenosti koje intermodalni transport
ukljuCuje, prosirile bi se i gravitacijske zone luke Rijeka.

Sukladno razvojnim planovima Luke Rijeka i Strategiji prometnog razvitka Republike
Hrvatske, odnosno planovima razvoja grada Rijeke 1 Primorsko goranske Zupanije,
modernizacija iizgradnja ¢vora predvidene su u Cetiri etape.

Prva etapa uglavnom obuhva¢a modernizaciju postojecih kapaciteta (rekonstrukciju
kolodvora Rijeka, izgradnju kontejnerskog terminala na kontaktnom podru¢ju izmedu luke i
zeljeznice, rekonstrukciju kolodvora Rijeka Brajdica) ¢ime bi se povecale prijevozne i
propusne sposobnosti pruga i kolodvora u ¢voru.

Druga etapa ukljuduje izgradnju drugog kolosijeka od Opatije/Matulia do Skrljeva,

rekonstrukciju teretnog kolodvora Rijeka i uskladivanje s izgradnjom novog luckog terminala

37 Markovi¢, I, Mui¢, M., Vugi¢, D.: Polozaj i perspektive razvoja Luke Rijeka, Pomorski zbornik (0554-6397)
— (2003), 41, 123 -133

3 Prostorno i prometno integralna studija Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, INSTITUT IGH, d.d.
Zagreb, 2011.
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na Zagrebackoj obali (termnal ,Zagrebacka obala”), dogradnju jednog kolosijeka u Bakru i
spajanje 1. Kkolosijeka, dogradnju kolosijeka na Kukuljanovu u zoni R-27 sukladno povecanju
rada u ¢voru Rijeka, aisame bescarinske zone, pocetak gradnje tunela Ucka i dr.

ZnaCaj druge etape iskazao bi se daljnjim pove¢anjem i poboljSanjem prometno tehnoloskih
funkcija u c¢voru, koncepcijskim promjenama namjene pojedinih kolosje¢nih grupa u dijelu
teretnog kolodvora Rijeka (funkcionalno 1 tehnicko-tehnolosko razdvajanje od putnikog
kolodvora 1 lucke primopredajne grupe) u ciju poveanja preradne sposobnosti teretnog
kolodvora te uspostavljanjem novih multimodalnih putnickih  terminala za  kvalitetno
suceljavanje zeljeznickog, cestovnog i pomorskog prometa.

U tre¢oj etapi je planirana izgradnja nove nizinske pruge Zagreb — Rijeka, novog
mosta i Zeljeznicke pruge na Krk te izgradnja rijeCke obilazne pruge ¢ime bi se upotpunile
tehnoloske cjeline u ¢voru Rijeka te uspostavile nove kvalitete pruzanja Zeljezni¢kih usluga u
cijeloj regiji i mrezi zeljeznica.
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Slika 9. Shema zeljeznickog c¢vora Rijeka nakon provedbe planirane rekonstrukcije

Izvor: Prostorno i prometno integralna studija Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, INSTITUT
IGH, d.d. Zagreb, 2011.
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Cetvrta etapa sastoji se od izgradnje rijecke obilaznice i pocetka izgradnje nove pruge
od tunela Utka, odnosno kolodvora Borut prema Kopru i Trstu®°.

Na slici 9 prikazan je Zeljeznicki ¢vor Rieka sa planiranim rekonstrukcijama i
novoizgradenim prugama. Pruga oznaCena crnom bojom je postoje¢a pruga, crvenom bojom
je omnacen planirani drugi kolosijek uz postoje¢u prugu. Crvene tocke su postojec¢i kolodvori,
a plave planirani. Tamnoplavom bojom na slici oznacena je rijeCka obilazna pruga kojom bi
se sprijeCilo da cijelokupan Zeljeznicki promet prolazi kroz centar grada. Ostale pruge u
bojama prikazuju planirane pruge.

Globalno se moze ocijeniti da bi realizacijom izgradnje i modernizacije kapaciteta u
zeljemickom ¢voru Rijeka, po wvremenu i prostoru, Zeljeznica dobila jedan suvremeno
koncipirani  zeljeznicki ¢vor, koji ¢e moéi odgovoriti izazovima razvoja prometa na

Mediteranskom koridoru.

5.2.1.3 Povezanost sa zracnim prometom
U zratnom prometu za rijecko podrucje dominantnu ulogu ima aerodrom Zra¢na luka
Rijeka, dok su aerodromi Mali Losinj, Unije i Grobnk Ilokalnog karaktera. Zracna luka
Rijeka- Krk udalienra je oko 17 km zraénom linijom, odnosno oko 25 km cestom od centra

Rijeke i smjestena je na otoku Krku, oko 1 km istoéno od Omislja*C.

5.2.1.4 Povezanost sa pomorskim prometom

Morska obala kopna Republike Hrvatske proteZze se u duljini od 1.777, 7 km, a duzina
obale otoka iznosi 4.012,4 km. Od priblizno 350 luka i luCica na obali i otocima njih sedam
(Pula, Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Ploce i Dubrovnik) moze prihvatiti velike prekooceanske
brodove, a sve su smjeStene na kopnenoj obali
Glavnina luckog prometa hrvatskih morskih luka odnosi se na Luku Rieka, koja u praviu
ostvaruje preko 50% ukupnog prometa svih hrvatskih Iluka.

Prometni kapaciteti luka medusobno se razlikuju, a za sve luke iznose 23,100.000 tona
godisnje. Doda L se tome 1 kapacitet Jadranskog naftovoda u OmiShu na otoku Krku od
20,000.000 tona tada je ukupni kapacitet glavnih luka u Republici Hrvatskoj preko
43,000.000 tona tereta godiSnje.

%9 Prostorno i prometno integralna studija Primorsko-goranske Zupanije i Grada Rijeke, INSTITUT IGH, d.d.
Zagreb, 2011
http://mww.rijeka-airport.hr/info.asp (14.07.2015.)
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Unutar hrvatskog luckog sustava samo luke Rijeka i Ploce djeluyju na tranzitnom
trzistu luckih usluga 1 imaju objektivne moguénosti privlaenja stranih tereta iz zemalja u
zaledu, a Sto predstavlja temeljnu osnovu za njthov buduéi uspjesni razvitak.

U gravitacijsku zonu Luke Rijeka ulazi cijeli hrvatski teritorij, a izgradnjom naftovoda
i podru¢je Vojvodine, Madarske i Sire. U tranzithom pogledu u gravitacijsku zonu rijecke luke
ulaze Austrija, Madarska, Ceska i Slovacka.

Politicke 1 ekonomske promjene koje su se dogodile u drzavama Srednjoisto¢ne Europe koje
su gravitirale hrvatskim lukama imale su za posljedicu drastican pad prometa naSih brodara i
luka, a osobito se one negativno odrazile na linijsko brodarstvo.

Prednost sjevernojadranskih luka pred lukama Sjevernog mora ili Baltika proizlazi iz
najkraceg morskog puta izmedu Europe i Bliskog, Srednjeg i Dalekog Istoka. Na grafikonu 1
prikazan je odnos udaljenosti (u nautickim miljama) sjevernojadranskih luka i
sjevernomorskih luka od pet velikin svjetskin luka. Moze se vidjeti kako je Sjeverni Jadran
2270 Nm blizi pomorskim lukama sa Dalekog Istoka u odnosu na Sjeverno more. Razlika u
putovanju do Sjevernog Jadrana i do Sjevernog mora je priblizno Sest dana plovidbe vise do
Sjevernog mora.

Procjene budu¢ih prometnih tokova ukazuju na ocekivanje porasta pomorskog
prometa osobito na sjevernojadranskom prometnom pravcu i to prvenstveno kao posljedicu
prekapacitiranosti sjevernoeuropskih lukama®?.

12000 11466

10037
10000 —
8578

8000 —

6610
6000 —
4000 3564 —
2000 I —
0 T - T T T T

Port Said Bombay Singapore  Hong Kong Busan

m Sjeverni Jadran (Nm) Sjeverno more (Nm)

Grafikon 1. Udaljenosti sjevernojadranskih i sjevernomorskih luka od nekih svjetskih luka [Nm]

Izvor:lzradila autorica

* http://mww.hrvatskiprijevoznik.hr/prijevoz/pomorski-prijevoz (15.07.2015.)
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5.2.2 Gravitacijske zone luke Rijeka

Luka Rijeka lezi u prirodno zasticenom Kvarnerskom zaljevu te kroz kupsku dolinu
ima moguénost iznimno kvalitetnog povezivanja sa Zagrebom, pa time i s Panonskom
nizinom, odnosno Podunavljem i srediSnjom Europom42. Zbog takvog polozaja Luka Rijeka
se nalazi unutar gravitacijskog podrucja srednjoeuropskih zemalja (Hrvatska, Madarska,
Slovacka, Austrija, Slovenija, juzna Poljska i juzna Njemacka) kao i istocnih zemalja (Bosna i
Hercegovina, Srbija, Crna Gora, Bugarska, Rumunjska i zapadna Ukrajina). Na slici 10

prikazane su gravitacijske zone kojima gravitira luka Rijeka.

Slika 10. Gravitacijske zone Luke Rijeka

Izvor: http://www.lukarijeka.hr/
Glavna prednost luke Rijeka uz izvrstan polozaj je njezina intermodalnost. Direktno i

indirektno ona je CvoriSte Cetiri prometne grane (cestovni, Zeljeznicki, zracni te pomorski).
Trenutna ulaganja u prosirenje i modernizaciju same luke imati ¢e veliki utjecaj na povecanje
obyma pomorskog prometa, no ukolko Republika Hrvatska Zeli biti u toku sa razvojem

intermodalnog prijevoza na razini Europske unije, trebala bi ve¢ sada razvijati i obnavljati

*2 Markovi¢, I, Mui¢, M., Vugi¢, D.: Polozaj i perspektive razvoja Luke Rijeka, Pomorski zbormik (0554-6397)
—(2003), 41, 123 - 133
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zelieznicki promet 1 ZeljezniCku infrastrukturu  koja luku Rijeka povezuje s njezinim
gravitacijskim zaledem. Osim samog razvoja ZeljezniCke mfrastrukture, od velikog znaCaja za
zeljeznicki promet bila bii liberalizacija trziSta zeljeznickih operatera.

Luka Rijeka je pocetkom dvadesetog stolie¢a bila deseta najveéa europska luka s
jakim gravitacijskim podru¢jem austrougarske monarhije. Imala je prugu u dva smjera, bila
izravno povezana s BeCom i BudimpeStom i bila njihov direktni izlaz na more. U doba
Jugoslavije Rijeka je bila najveca luka sjevernog Jadrana, a zaostajanje poCinje u vrijeme
Domovinskog rata, pa njeno mjesto uglavnom preuzima luka Kopar. Ta je luka vrlo vjesto
iskoristila sve nedace loSeg okruzenja Luke Rijeka, od rata u Hrvatskoj, gubitka trziSta bivse
drzave, velkih osigurnina za brodove zbog ratnih uvjeta do propadanja nacionalnog brodara
Croatie Linea. Ulazak Slovenije, Madarske, Ceske, Slovacke i Poliske u EU 2004. godine
otvorio je luci Kopar ta tradicionalna i najvaznija trziSta Luke Rijeka koja su za nju ostala s
druge strane, iza granicne barijere. Ulaskom Hrvatske u EU, Luka Rijeka je dobila istu startnu
poziciju i priku za pravednu utrku s lukama okruzenja s kojima dijeli isto gravitacijsko
zalede. ViSe nema granica prema EU, isti Zeljeznicki operator moze prevesti robu do svakog
odredista u EU, pa tek sada sve prednosti luke Rijeka mogu doéi do izrazaja®.

Geoprometni polozaj 1 gravitacijsko podrucje odreduju razliciti kriteriji, stoga ¢e se U
nastavku analizirati neki od njin kako bi se definirale gravitacijske zone luke Rijeka.

1. Postojecéi vanjski i unutarnji tokovi te tranzit

Analizom pomorskog i obalnog prometa u Republici Hrvatskoj, prema podacima
Drzavnog zavoda za statistku promet robe u morskim lukama u 2013. iznosio je 19 366
tisuca tona, S$to je porast od 2,1% u odnosu na 2012. Prema vrsti robe, najzastupljeniji je bio
promet ugliena i lignita, sirove nafte i prirodnog plina, s 30,1%, te koksa i rafiniraninh naftnin
proizvoda, s 17,3%. Medunarodni promet robe iznosio je 81,9% od ukupnog prometa u 2013.
te je u odnosu na 2012. porastao za 1,5%. Od ukupnoga medunarodnog prometa robe, 97,6%
prevezeno je brodovima strane zastave. Najve¢i medunarodni promet robe u 2013. ostvaren je
S Rusijjom te iznosi 23,0% ukupnoga medunarodnog prometa, a slijede Italija s 19,6% i
Turska s 12,0%.

Promatra li se prijevoz robe u pomorskom prometu, u periodu od 2009. godine do
2014. godine moze se primjetiti konstantan pad kako u tonama, tako i u tonskim miljama.
Promatraju¢i grafikon 2 na kojem je prikazan odnos prevezene robe u tonskim miljama, vidi

se da je udio tonskih milja prevezenih u unutarnjem prometu od 2009. do 2013. godine ispod

Shttp://www.poslovni.hr/domace-kompanije/za-nas-su-prioritet-ulaganja-u-zeljeznicu-i-dolazak-novih-
operatera-280297 (14.07.2015.)
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1%. U 2014. godini u pomorskom prometu predeno je 107 709 milijuna tonskih kilometara®*,
Sto je 58 158 milijuna tonskih milja. U odnosu na 2013. godinu, to je pad od 15,3%. U prva tri
mjeseca 2015. predeno je 30 463 miljuna tkm, S$to je porast od 12,53% u odnosu na isto
razdoblje 2014. godine.
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Grafikon 2. Prijevoz robe u pomorskomi obalnomprometu [10°tm]

Izvor: Izradila autorica prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku

U tablici 4 prikazan je promet robe u morskim lukama u Republici Hrvatskoj.
Prikazana tablica je u tisu¢ama tona. Moze se vidjeti kako je u unutarnjem prometu koli¢ina
utovarene i istovarene robe podjednaka te da nema wvelikih oscilacija tijekom promatranog
perioda. U medunarodnom prometu od 2010. godine koli¢ina istovarene robe veéa je od
koli¢ine utovarene robe, S$to je pokazatelj smanjenog izvoza kao poslijedice recesije. Tranzit
sa prekrcajem u nekoj od hrvatskih morskih luka prati padaju¢i trend. Odnos parametara iz
tablice 4 prikazan je na grafikonu 3.

Tablica 4. Promet robe u morskim lukama u Republici Hrvatskoj [107 t]

Godina Ukupno Unutarnji promet ' Me dunarodni promet
Ukupno Istovar Utovar Ukupno Utovar Istovar Tranzit s prekrcajem
2009. 23.377 3460 1732 1728 19.917 6.457 6.350 7.110
2010. 24.329 3367 1647 1720 20.962 6.377 6.967 7.618
2011. 21.862 3472 1736 1736 18389 5076 6.510 6.803
2012. 18.972 3356 1655 1.701 15.616 3.947 6.742 4.927
2013. 19.366 3507 1705 1.802 15.858 5055 6.365 4.438

Izvor: Izradila autorica prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku

* http://www.dzs .hr/Hrv_Eng/publication/2015/05-01-01_01_2015.htm (23.07.2015.)
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Grafikon 3. Odnos unutarnjeg i medunarodnog prometa robe u morskim lukama u RH [10° t]

Izvor: Izradila autorica prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku

Ukupan promet robe u morskim lukama u sije¢nju 2015. iznosio je 1 190 tisu¢a tona,

Sto je u usporedbi sa sijecnjem 2014., u kojem je promet robe iznosio 1 379 tisuca tona, pad

7a 13,7%. Pad prometa robe zabiljezen je u lukama Bakar, Omisalj i Split.

Na pad prometa robe u sjecnju 2015. utjecao je pad u medunarodnom istovaru, 18,8%, u

usporedbi sa sijecnjem 2014. Od ukupnog prometa robe u hrvatskim morskim lukama 61%

odnosi se na rasuti teret, a slijedi ga tekuci teret, s udjelom od 16%, dok roba u kontejnerima

&ini 10% ukupnog prometa robe®. Grafikon 4 prikazuje odnos utovara i istovara robe u

medunarodnom prometu u morskim lukama kroz 2014. godinu i sijecanj 2015. Mogu se

vidjeti velike oscilacije u koliCini istovarene robe te dosta niske koli¢ine utovarene robe.
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Grafikon 4. Medunarodni promet robe u morskim lukamau RH [10-°t]

Izvor: http://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2015/05-01-04_01_2015.htm

*5 http://www.dzs .hr/Hrv_Eng/publication/2015/05-01-04_01_2015.htm (20.07.2015.)
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Luka Rijeka i luka Ploce zabiljezile su rast prometa u 2014. iskazan u tonama. Kroz

Luku Ploce je ukupno proslo 6% viSe tona tereta, ukupno 2,7 miljuna tona. Od toga najvise
¢ine rasuti tereti i to 1,8 milijuna tona, zatim generalni tereti s 527 tisuca tona (+2% ) te tekuci
tereti s 338 tisuca tona (-16% ).
Ukupan promet koji je prosao kroz rijecku luku u 2014. u odnosu na 2013. je veéi za 15% i
iznosi 4 milijuna tona, dok je sama Luka Rijeka zabiljezila rast ukupnog prometa za 17% na
2,8 miljuna tona. Pritom najviSe Cine rasuti tereti s 1,6 milijuna tona (+70%), zatim generalni
tereti sa 792 tisuée tona (-17%) te drvo s 371 tisuée tona (+24% )*°.

Ukoliko se promatra promet kontejnera u pomorskom i obalhom prometu, ve¢ina
kontejnerskog prometa prolazi kroz luku Rijeka odnosno kroz kontejnerski terminal Jadranska
vrata (AGCT). U grafikonu 5 prikazan je promet punih i praznih kontejnera (mjerna jedinica
je TEU) te odnos kontejnera prevezenih u Republici Hrvatskoj i u luci Rijeka u 2012. i 2013.
godini. MoZe se primjetiti porast prijevoza punih kontejnera u luci Rijeka, ali i na razini
drzave. Pad prijevoza praznih kontejnera je gotovo 50%, zbog cega je i ukupan kontejnerski
promet u padu. U 2012. kontejnerima je u RH prevezeno 1,149.633 tona robe, od ¢ega 81% u
luci Rijeka. U 2013. prevezeno je 1,216.046 tona, od ¢ega 83% u luci Rijeka.

Prazni 2L
40268

. 90037
o _ﬁl281

I @ 2013.

Prazni 23602 m 2012.
razni 43267
PUN 106634
100774

0 20000 40000 60000 80000 100000 120000

Republika Hrvatska ‘ Luka Rijeka

Grafikon 5. Promet kontejnera u Republici Hrvatskoji u Luci Rijeka [TEU]
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku

Na grafikonu 6 prikazan je kontejnerski promet u luci Rijeka, odnosno u
kontejnerskom terminalu Jadranska vrata (AGCT) u periodu od 2008. do 2014. godine. 2009.

godine moze se primjetiti drastiCan pad prometa koji je rezultat ekonomske krize. Od 2013.

*http://www.index hr/vijesti/clanak/analiza-jadranskih-luka-luka-rijeka-imala-pad-profitabilosti-ploce-u-
plusu/801770.aspx (22.07.2015.)
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godine biljezi se porast prometa, a s obzirom da se u 2015. godini svakog mjeseca biljez rast

u odnosu na prethodne godine, ocekuje se najve¢i promet jo§ od ekonomske krize 2008.

godine.
Promet u AGCT terminalu
180000
168779
160000 149838
140000 131310 /x
130052 126680 .~
743 121442/ e
120000
=>é&=TEU
100000
80000
60000 T T T r r r )
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Grafikon 6. Promet u kontejnerskom terminalu luke Rijeka (AGCT) [TEU]
Izvor: Izradia autorica prema statistickim podacima kontejnerskog terminala Jadranska vrata (AGCT)

Grafikon 7 prikazuje kumulativni prikaz prometa po mjesecima u kontejnerskom
terminalu Jadranska vrata (AGCT) u periodu od 2009. godine do 2014. Brojéani prikaz
prikazuje promet u TEU po mjesecima za 2014. godinu. Moze se vidjeti znaCajan porast

prometa 2014. godine u odnosu na 2013.

L3aap 149638
140000 56537 -
120000 113276
101102
100000 = 2009
80000 = 2010
® 2011

60000 2012
40000 = 2013
20000 " 2014

0 i .

é@@ 4@'\\"& 0445‘”& &@4& %4'@"’0\ \}Q@ %&@ 0\04& @QQ 0‘*‘\0@6 > & @iﬁ’o

Grafikon 7. Kumulativni prikaz prometa kontejnerskog terminala Jadranska vrata (AGCT) [TEU]

Izvor: Izradia autorica prema statistickim podacima kontejnerskog terminala Jadranska vrata (AGCT)
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2. Razvijenost prometne mreZe i mogucnost ukljuivanja na odredene prometnice,
dubina akvatorija kod luckih terminala, povezivanje sa najmanje dvije grane

prometa

Mediteranski koridor srediSnje transeuropske prometne mreze TEN-T za Hrvatsku je
najvazniji jer ide sve od Gibraltara do Ukrajine. Povezuje jug Iberijskog poluotoka, preko
Spanjolske i francuske mediteranske obale prolazi kroz Alpe na sjeveru Italije, zatim ulazi u
Slovenju 1 dalje prema madarsko-ukrajinskoj granici. Rijje¢ je o cestovnom 1 ZeljezniCkom
koridoru, a njegov sastavni dio je i pravac Rijeka-Zagreb-Budimpesta (ZeljezniCki i cestovni
pravac koji se kod nas uvrijeZio pod nazivom Vb koridor)*’. Luka Rijeka podetna je tocka
Mediteranskog koridora $to pokazuje da je od velikog znacaja za europsku prometnu mrezu.

Luka Rijeka glavna je i1 najve¢a nacionalna luka, stoga je od iznimne vaZnosti da ima
dovoljne kapacitete na prometnoj infrastrukturi kako bi sva roba koja pristigne pomorskim
putem nesmetano, bez zastoja i uskih grla mogla Sto prije sti¢i do svojih krajnjih odredista.
Luka Rijeka pravi je primjer multimodalnog terminala u Hrvatskoj. Osim pomorskog
prometa, izvrsna je povezanost sa cestovnim prometom, u blizini se nalaz zracna luka, sustav
naftovoda povezuje luku Rijeka sa nekoliko drzava unutar i izvan EU, a ZeljezniCki promet je
unato¢ loSoj infrastrukturi u porastu, $to se moze vidjeti na grafikonu 8 koji prikazuje odnos

kontejnera prevezenih iz kontejnerskog terminala Jadranska wvrata (AGCT) cestom i
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Grafikon 8. Odnos kontejnera iz kontejnerskog terminala Jadranska vrata prevezenih cestomi Zeljeznicom

Izvor: Izradila autorica prema statistickimpodacima kontejnerskog terminala Jadranska vrata (AGCT)

*7 http://www.mppi.hr/default.aspx?id=10391 (24.07.2015.)
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zeljeznicom. Moze se vidjeti kako je do 2010. godine prijevoz Zeljeznicom bio u stalnom
porastu, no naredne dvije godine biljezi se pad. Od 2013. godine ponovno raste broj
kontejnera prevezenih Zeljeznicom. S obzirom da je za 2015. godinu prikazan odnos samo za
prvih pet mjeseci, moguce je da se do kraja godine prikazani odnos promijeni.

Tablica 5 prikazuje udaljenosti luke Rijeka od nekih Europskih gradova. Prikazane su
cestovne 1 zeljeznicke udaljenost. Moze se zaljuciti kako je cestovna udaljenost manja u
odnosu na Zeljeznicku udaljenost, no ukoliko se uzme u obzr Stetnost cestovnog prijevoza,
kao 1 Cinjenica da jedna kompozcija vlaka moZze prevesti viSe desetaka kontejnera, dok na
cestovna teretna vozila stane maksimalno jedan, ZeljezniCki prijevoz mnogo je isplativiji u
odnosu na cestovni.

Tablica5. Udaljnost luke Rijeka od glavnih gradova drzava kojima gravitira [km]

GRAD CESTOVNA UDALJENOST (km) | ZELJEZNICKA UDALJENOST (km)

Zagreb 145 228
Budimpesta 504 592
Bratislava 550 686
Be¢ 490 572
Prag 810 844
Beograd 569 669
Sarajevo 456 490

Izvor: Izradila autorica prema podacima sa http://www.lukarijeka.hr/hr/port_handbook/polozaj/default.aspx
Povezanost luke Rijeka sa prometnim granama ivaznim prometnim putovima:
e Autocesta A6 (Mediteranski koridor) — Rijeka — Zagreb
e Autocesta A7 — Rijeka — GP Rupa (slovenska granica)
e Autocesta A8/A9 — Rijeka — Istarski ipsilon
e Rjjecka obilaznica
o Zeliemica (Mediteranski koridor)
Sapjane — Rijeka — Zagreb — Koprivnica — Botovo
e Zeliemica — Pruga M502 Rijeka — Pivka
e Zracna luka Rijeka — Krk: (17 km zra¢ne udaljenosti), 25 km cestama
e Sustav naftovoda Kkoji povezuje rafinerije u Hrvatskoj, Madarskoj, Austriji, Bosni i
Hercegovini, Srbiji, Ceskoj i Slovackoj.
e Povezanost s Rajna — Dunav koridorom TEN-T mreze te koridorom X. koji prolaze
Republikom Hrvatskom
e Balticko Jadranski koridor
Venecija — Trst — Kopar — Ljubljana — Budimpesta: 115 km
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Dubina akvatorija je takoder jedan od kriterija koji utje¢u na odredivanje gravitacijskih

zona luckih terminala. Rijecki zaljev dubok je oko 60 metara sto je dovoljno za uplovijavanje
najve¢ih brodova, te je Rijeka zahvaljuju¢i tome postala vazna morska luka. No razvojem
teretnih brodova i njihovi gazovi se povecavaju pa luka Rijeka postaje neadekvatna za prihvat
novoizgradenih brodova. Prilikom izgradnje terminala Brajdica, nije se razmiSlialo o veli¢ini
brodova koji ¢e u buduénosti dolaziti u luku — i zato oni danas u luku Rijeka ne mogu do¢i.
lako je rijecka luka jedina na Jadranu koja prirodno pruza takve dubine, brodovi odlaze u
Hamburg i Rotterdam.
Trenutno u rijecku luku pristaju brodovi maksimalnog kapaciteta od 9.500 do 11.000 TEU,
poput broda Gerda Maersk i Mary koji su u zajednickom tjednom servisu brodara Maersk
Line i MSC te Rijeku direktno povezuju sa Dalekim Istokom. Duzina broda Gerda Maersk je
367 metara, a kapacitet 10.150 TEU. Gaz broda Mary je 13,40 m.

14,5 metara dubine koji ¢e se napraviti na produzenju Brajdice imati ¢e gaz kakvog
otprilike ima i luka Kopar. Medutim, niti taj gaz nije dovoljno dubok za sve brodove Kkoji se
danas grade, a to su prvenstveno brodovi od 16.000 pa od 18.000 kontejnerskih jedinica. Oni
danas ne mogu pristati u rijeCku luku jer se njihovi gazovi kre¢u od 16 do 16,5 metara, no
kada se tome pridoda sigurnosni razmak izmedu kobilice broda i samoga dna, minimalan bi
gaz trebao biti 17,5 metara*®.

Lucko podruc¢je luke Rijeka obuhvaéa*®:
. Bazen Rijeka/Susak - kontejnerski terminal, putnicki terminal, Ro-Ro terminal,
generalni teret, Zitarice, kondicionirani teret, drvo

- Dubina mora: 5 —14 m (Kontejnerski i Ro-Ro terminal (Brajdica) — 13,5 m)

Bazen Bakar - rasuti teret, Ro-Ro terminal
- Dubina mora: 18 m
. Bazen OmiSalj - nafta, naftni derivati
- Dubina mora: 30 m
. Bazen Rasa (Brsica) - generalni teret, stoka, drvo
- Dubina mora: 8 m
Skladini kompleks Skrljevo®

48http://vwwv.ri2020.eu/teme/rijeka-i-gIobalno-pozicioniranje/igor-Iesnjakovic-cIan-uprave-transagenta
522.07.2015)

% Klaster intermodalnog prijevoza: Intermodalni prometni sustav u Republici Hrvatskoj

*0 http://www.portauthority.hr/infrastruktura/opce_informacije (22.07.2015.)

40


https://hr.wikipedia.org/wiki/Rije%C4%8Dki_zaljev
https://hr.wikipedia.org/wiki/Luka

3. Utjecaj na okolinu

Nakon kratkorocnih 1 reverzibinih emisija ispuSnih plinova tijekom izgradnje luke
Rijeka te izgradnje njezine infrastrukture i suprastrukture, slijede emisije tijekom same faze
koriStenja luke. U samoj luci pojavljuju se zra¢ne emisije poput CO, NOx, SO2, PM, VOC
nastale manevriranjem brodova, aktivnostima utovarivanja i istovarivanja u terminalima,
kopnenim prometom (putnicki automobili i teska vozla), aktivnostima gradenja/ odrzavanja/
rasklapanja brodova. Na moru se od izgaranja goriva Sire emisije poput CO, NOx, SO2 i PM.

Negativni utjecaji na more takoder se mogu ocekivati zbog, primjerice zagadenja voda
radi istjecanja goriva ili sluCajnim istjecanjem nafte i kemikalija tijekom utovara i istovara
proizvoda te zbog ilegalnog ispustanja otpadnih voda; otjecanja oborinskih voda s Iuckih
parkinga (organski spojevi, male Cestice, teSki metali itd.); termalnog zagadenja voda.

Buka je vazan ekoloski problem u lukama, a povecana razina buke pojavijuje se u
luckim podru¢jima zbog cestovnog prometa putnickih i teretnih vozila, pomicanja robe, buke
koju proizvode strojevi poput kranova, crpkii ostalo te buka Zeljeznickog prometa.

Rad morskih luka moze imati negativne posljedice na tlo, ve¢inom radi istjecanja nafte
i kemikalija. Sedimentacija zagadenih sedimenata drugi je moguéi utjecaj povezan sa
zagadenjem vode uslijed plovidbe, a moguca je i erozija tla. Tijek mora nastao prometom
plovila stvara erozjske sile koje mogu unistiti bazene luka, plovidbene kanale, plaZe i morske
obale. Mora se napomenuti kako su erozijski utjecaji znacajniji kada se koriste plovila velike
brzine.

Morske Iluke imaju znaCajne negativne rezultate vezano uz otpad. Glavni izvori otpada
u luci i njezinoj okolici su naftni terminali i rezervoari goriva gdje nastaju naftni i otrovni
talozi i radovi na suhim dokovima gdje nastaju naftni i otrovni talozi. Uz to, tijekom
koriStenja broda, ofekuju se znaCajne koli¢ine otpada na palubi Taj otpad ukljucuje staklo,
aluminij, plastiku, papir, karton, Celicne konzerve, kuhinjsku mast, kuhinjski otpad i otpatke
hrane. Brodovi proizvode i otpadne vode. Na kraju, otpad, koji je ponekad kontaminiran ili

opasan, oekuje se od aktivnosti odrzavanja brodova u lukama®!,

4. Veli¢ina povrSine koja je namjenjena za luku Rijeka
Luku Rijeka c¢ini nekoliko luckih terminala predstavljajuéi zasebne cjeline koje u
medusobnoj interakciji tvore jedinstveni lucki prostor. Svaki termmnal zaduzen je za

manipulaciju pojedinin  vrsta tereta i posjeduje odgovaraju¢u transportnu, skladisnu i

L Europska Unija -Operativni program Promet 2007.-2013: Strate§ka procjena utjecaja na okoli§ Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske, lipanj 2014.
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prijevoznu opremu. Terminali se nalaze u Slobodnoj zoni, Sto zna¢i da se proizvodnja,
oplemenjivanje, prijevoz i pretovar robe mogu obavljati bez placanja PDV-a i carinskih
pristojbi®?. Lugko podrugje koje je zakonom dodijelieno Lutkoj upravi Rijeka na upravljanje
sastoji se od nekoliko luckih bazena i skladiSnih terminala, stoga sama povrSina namjenjena
za rad luke Rijeka nije jedan od kriterija koji bi mogli imati negativan utjecaj kako na rad luke
tako i na zone kojima luka Rijeka gravitira.

U ovom radu naglasak je na intermodalnim terminalima, stoga ¢e se u nastavku
detaljnije opisati povrSina kontejnerskog terminala Brajdica (do 2041. pod koncesijom tvrtke
Jadranska vrata) te pozadinskog terminala Skrljevo.

Kontejnerski terminal Jadranska vrata (AGCT) nalazi se na suSaCkoj strani uSca
Rje¢ine. Ukupna povrsina terminala je 16.8 ha, a 1,5 ha je na raspolaganju za skladiStenje i
CFS. Trenutno je godi$nji kapacitet 450,000 TEU, a ocekuje se da ¢e se do kraja 2015. godine
godiSnji kapacitet povecati na 600,000 TEU. Intermodalni prostor Jadranskih vrata ima
podrsku ZeljezniCke stanice Brajdica (dodatnih 8 tracnica) koje je namjenjena iskljucivo
snabdijevanju potreba kontejnerskog terminala.

Kontejnerski terminal sastoji se od dva veza. Duzina obale na Vezu 1 je 300 m, dubina mora
je 11,7 m. Operativna duljina na maksimalnom gazu je 220 m. Vez 1 ima 2 dizalice Panamax
veli¢ine ¢iji je dohvat 38 m/ 14 redova u Sirinu.

Duzina obale na Vezu 2 je 328 m, a dubina mora je 14,5 m. Gaz je 13,6 m + plima, a raspon
plime i oseke je 0,60 m. Operativna duljina na maksimalnom gazu je 278 m, a maksimalna
duljina broda je 336 m. Broj dizalica na Vezu 2 je 2 x Post - Panamax velicine i 1 X Panamax
veli¢ine (sa Veza 1). Dohvat dizalica je 50 m/ 18 redova u §irinu®°.

Terminal Skrlievo je skladi$ni kompleks koji ima status slobodne zone. Od Rijeke je
udaljen 10 km, a od Bakra 3 km. Na ukupnoj povrSini od 417.413 n? nalaze se otvorena
skladista (130.000 m?) 1 zatvorena skladista (44.000 n?) uz slobodnu povrSinu koja zaprema
243.000 n? °*. Moguénosti ulaganja nude se kroz razvoj industrijskih sadrZaja i izgradnju
novih prostora namijenjenih skladiStenju raznih vrsta tereta, te doradi, preradi i pakiranju
raznih vrsta proizvoda. Terminal je povezan sa autocestom te ZeljezniCkom infrastrukturom (6

kolosiieka). Ovo podrugje optimalno je za distributivni centar®°.

2 Bari¢, S. Devéié, 1., Valenéi¢, M.: Analiza kontejnerskog prometa Luke Rijeka u usporedbis
konkurentskim lukama Kopar i Trst”, Pomorski zborik 45 (2008) 1, 165-179

*3 http://www.ictsi.hr/indexphp/hr/detalji-o-terminal (27.07.2015.)

> http://www.lukarijeka.hr/hr/terminali/terminal_skrljevo/default.aspx (24.07.2015.)

% Klaster intermodalnog prijevoza: Intermodalni prometni sustav u Republici Hrvatskoj
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5.3Primjer predlozenog intermodalnog terminala u Hrvatskoj i njegove
gravitacijske zone - LDC Zagreb na lokaciji Dugo Selo

S obzirom da su u prethodnom dijelu ovoga poglavlja opisani Robni terminali Zagreb,

dolazi se do zakljucka kako ne bi bilo isplativo proSirivati Robne terminale Zagreb radi

nepogodne lokacije koja ukljucuje bliznu grada i uska grla na prilaznim prometnicama. Jedna

od alternativa za izgradnju novog robnog terminala bila bi lokacija u Dugom Selu.

Logisticko-distribucijski centar (LDC) Zagreb na lokaciji Dugo Selo bio bi centar za

mntermodalni prijevoz robe koji bi funkcionirao tako da se roba koja brodom dode u luku

Rijeka odmah transportira vlakovima u LDC Zagreb, odakle bi se kamionima, ali i viakovima

nakon modernizacije pruga, roba slala dalje u europske zemlje.

5.3.1 Lokacija Dugog Sela

Grad Dugo Selo nalazi se u istocnom dijelu Zagrebacke Zupanije, a udaljen je 20 km
od centra grada Zagreba. Na sjeveru i zapadu grani¢i sa gradom Zagrebom, na istoku sa
op¢inom Brckovljani, a na jugu sa op¢inom Rugvica. U neposrednoj blizini Dugog Sela
nalaze se cestovna 1 ZeljezniCka infrastruktura koje povezuju Dugo Selo sa cielom

Hrvatskom, te Zagrebacki aerodrom i rijeka Sava.

5.3.1.1 Cestovna povezanost
Zbog svoje blizine autocesti A3, koja je dio X. Paneuropskog koridora i
Mediteranskog koridora TEN-T mreze, Dugo Selo ima veoma povoljan geografSki polozaj. S
obzirom na visoko razvijen cestovni promet u Republici Hrvatskoj, narocito autoceste, Dugo
Selo veoma je dobro povezano sa cijelom Hrvatskom. Osim autoceste A3, u blizini Dugog

Sela nalazi se i autocesta A4 koja povezuje srednju i sjevernu Hrvatsku.

ead ]
Vb koridor
N .'},:'>~- Svele boruem :
Zagreb (471] *' } Laaice
A DugdSeio
X. koridor

Slika 11. Polozaj grada Dugo Selo

Izvor: Google Maps
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Uz udalienost od Zagreba od samo 20-ak kilometara vrijeme trajanje voznje
obilaznicom iznosi 15 minuta, a nedavno otvorenom dionicom autoceste All koja ¢e u
konacnici povezivati Zagreb — Veliku Goricu — Sisak povezanost zracne luke Zagreb i Dugog
Sela postala je odlicna. Povezanost sa lukom Rijeka i ostalim dijelom zapadne Hrvatske
izvedena je preko autocesta A6-Al-A3. Uz udaljenost od 190 kilometara vrijeme putovanja
od Dugog Sela do Rijeke za ve¢a cestovna teretna vozila ugrubo iznosi 2,5 sata®®. Na slici 11
moze se vidjeti polozaj Dugog Sela, udaljenost od grada Zagreba, te da se nalazi izmedu dva

paneuropska koridora.

5.3.1.2 Zeljezniéka povezanost

Osim u cestovnom obliku, Dugo Selo dio je X. i Vb Paneuropskog koridora te
Mediteranskog koridora TEN-T mreze i u smislu Zeljeznickog prometa. Prilikom izgradnje
LDC-a Zagreb potrebna bi bila izgradnja pristupnog Zeljeznickog kolosijeka. X. koridor
proteze se od Republike Austrije preko Slovenije, Hrvatske, Srbije, Makedoniie do Greke®'.
Podijeljen je na pet pruga kronoloski poredanih od drzavne granice s Republikom Slovenijom
na zapadu pa do drzavne granice s Republikom Srbijom na istoku®®,

Iz navedenih podataka moze se vidjeti da je Dugo Selo ¢voriste zeljeznickih putova i
koridora. Povezanost sa lukom Rijeka postoji, no zbog razli¢ite elektrifikacije pruge od i do
Moravica, Zeljeznicki teretni promet nerijetko traje i nekoliko dana. Na slici 12 prikazana je
zeljemicka mreza prometnica u Republici Hrvatskoj. Moze se vidjeti kako medunarodna
pruga iz Zagreba dolazi do Dugog Sela i tamo se dijeli na prugu za Budimpestu (Madarska) i
prugu za Beograd (Srbija). S obzirom na izvrsnu povezanost moze se doc¢i do zakljucka kako

je Dugo Selo jedno od glavnih Zeljeznickih ¢vorista u Hrvatsko.
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Slika 12. Kartapruga préma Odluci o razvrstavanju pruga

Izvor: http://www.hzinfra.hr/karta-pruga

°5 http://www.viamichelin.com (06.12.2014.)
> http://www.vlakovi.com/?page_id=2701 (06.12.2014.)
58 http://www.artzu.hr/trziste-paneuropski.php (06.12.2014.)
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5.3.1.3 Unutarnji plovni putevi

Rijeka Sava zbog svoje blizine Dugom Selu javija se kao moguce transportno rjeSenje
u vidu transporta robe prema istoku. Izgradnjom kanala Dunav-Sava Dugo Selo bi se pripojilo
Rajna - Dunav koridoru TEN-T mreze. Problem se javlja zbog plovnosti Save od Zagreba
prema Sisku jer vodostaj ne zadowoljava uvjete IV. klase plovnosti®®. Podizanje klase
plovnosti iziskuje wvelika ulaganja, no znaju¢i da je promet unutarnjim plovnim putovima
najpovoljniji dugorocno bi se ulaganja isplatila. Na slici 13 prikazani su unutarnji plovni
putevi u kontinentalnoj Hrvatskoj i da je Dugo Selo smjesteno uz rijeku Savu kojom bi se

moglo spojiti sa Dunavom ukoliko bi se izgradio kanal Dunav-Sava.

bududi kanal
brza pruga
DUNAV-SAVA
ZAGREB-RIJEKA 20ELICA deltina

61 km

RIJEKA _ ‘ ol

plovni putevi

Slika 13. Hrvatski unutrasnji plovni putevi
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Izvor:http://www.poslovni.hr/mobile/domace-kompanije/hrvatski-rijecni-brodari-traze-potporu-drzave-
uoci-ulaska-u-eu-82548

5.3.2 Gravitacijske zone LDC-a Dugo Selo

Potencjjalna lokacija Dugog Sela atraktivna je zbog svog geostrateSkog polozaja.
Ukoliko bi se LDC Iocirao na podrucje Dugog Sela, on ne bi opsluzivao samo na lokalnoj ili
nacionalnoj razini. S obzirom da se Dugo Selo nalazi na glavnim paneuropskim i
transeuropskim koridorima, cestovnim 1 Zzeljeznickim prometnicama 1 CvoriStima, te zbog
blizine rijeke Save i zracne luke Pleso, moze se re¢i kako bi LDC Zagreb bio logisticka
platforma jugoistotne Europe. Rasporedenost LDC-a na ovom je podrucju najrijeda dok se u
zapadnoj Europi takvi centri nalaze na svakih 300 do 400 km. S obzirom da je 2013. godine
Hrvatska usla u EU, time su se otvorile mnoge opcije Sto se tiCe robnih tokova i prometa
opCenito s obzirom da se ukinuo sav carinski nadzor nad unosom ili trgovinom robe izmedu
Hrvatske i ostalih zemalja Clanica, razni projekti koje su planirani mogu biti sufinancirani od

strane EU, 1 jo§ mnoge druge poztivne promjene koje bi pogodovale samoj izgradnji LDC-a,

> http://www.prometna-zona.com/vodni-infrastruktura-006sava.php (06.12.2014.)
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a kasnije i njegovom radu. Na slici 14 prikazan je geoprometni polozaj Dugog Sela. Takoder

su prikazane gravitacijske zone grada Dugo Selo.

------
‘‘‘‘‘

Lokalno gravitactjsko podrucje do 250 km
Gravitacijsko podrucje do 500 km
Gravitacijsko podrucje possbnog interesa
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Gravitacijsko podrucje povremenog
interesa do 1000 km
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Slika 14. Geoprometni polozaj Dugog Sela
Izvor: Izradila autorica
S obzirom da razliCiti kriterji odreduju geoprometni polozaj i gravitacijsko podrucie,
njihovom analizom u ovom radu pokusati ¢e se potvrditi opravdanost izgradnje LDC-a u
Dugom Selu.
1. Postojeéi vanjski i unutarnji tokovi te tranzit

Prema podacima Ljetopisa Drzavnog zavoda za statistiku izvoz u kunama u 2014.
godine iznosio je 78,921.288 tisue kuna, dok je uvoz iznosio 130,404.672 tisuce Kkuna.
Vanjskotrgovinski deficit u 2014. godini iznosio je 51,483.385 tisua kuna, dok je
pokrivenost uvoza izvozom iznosila 60,5% °. Na grafikonu 9 prikazana je podjelu robnog
transporta po modovima prometa. Kao i u veéini zemalja, i u Hrvatskoj je najzastupljeniji
cestovni prijevoz. 2013. u odnosu na 2002. godinu koliéina robe prevezene cestom i

zeljeznicom je u padu, dok je prijevoz robe unutarnjim plovnim putevima u stalnom porastu.

Ohttp://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2015/04-02-01_01_2015.htm (18.07.2015.)
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B Cesta
= Zeljeznica

Unutarnji plovni
putevi

Grafikon 9. Podjela robnog transporta po granama prometa [%]

Izvor: Izradila autorica prema podatcima sa stranice http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/images/8/87/Figure_2_Modal_Split_of_inland_freight_transport_2013.png

Na grafikonu 10 prikazane su koli¢ine robe prevezene kroz 2013. godinu u
unutra$njem  prijevozu. Koli¢ine su izrazene u miljunima tonskih kilometara. Ukoliko se
promatra odnos koli¢ine robe prevezene u kopnenom prijevozu, 6,43% robe prevezeno je
unutarnjim  plovnim putovima, 17,4% Zeljeznicom, a 76,17% od ukupne koli¢ne robe

prevezene u unutraSnjem prometu prevezeno je cestovnim prijevozom.

2013

771 = Cesta
B Zeljeznica

Unutarnji plovni
putevi

Grafikon 10. Koli¢ina robe prevezena u 2013. godini u unutrasnjem prijevozu [10°tkm]

Izvor: lzradila autorica prema podatcima sa stranice
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/File:Inland_freight_transport,_2013_YB15.png

S obzirom da je najzastuplieniji cestovni prijevoz, na grafikonu 11 prikazana je
struktura cestovnog prijevoza prema vrsti prijevoza u 2013. godini. Moze se zakljuéiti da se
vecina prijevoza u Hrvatskoj odvija na nacionalnoj razini, a manji dio se odnosi medunarodni
prijevoz robe te tranzit. Takoder se moze vidjeti iz graflkona da je hrvatskih cestovnih
prijevoznika u mozemstvu vrlo malo, a postoji moguénost da se ulaskom RH u Europsku

uniju to promijenilo.
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ofilo u strane zemlja prijevez u inozemstvu
Dispafched to fareign countries Cross-trade transport
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Grafikon 11. Struktura cestovnog prijevoza robe prema vrsti prijevoza u 2013.

Izvor: http://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2014/S1-1517.pdf

2. Razvijenost prometne mreZe i moguénost uklju¢ivanja na odredene prometnice,

povezivanje sagranama prometa,
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Slika 15. TEN-T mreza i pozicija Dugog Sela

Izvor:http://www.railwaygazette.com/news/policy/single-view/view/eu-transport-infrastructure-policy-
to-focus-on-ten-t-corridors.html

Na slici 15 moze se vidjeti da se Dugo Selo nalazi na Mediteranskom koridoru TEN-T
mreze. LDC Zagreb nalazio bi se u neposrednoj blizini Zeljeznicke trase X koridora, te samo 4

km od autoceste X koridora na koju bi se vezao preko ¢vora Rugvica preko koje bi se spajao i

na Vb koridor koji povezuje Rijeku i Madarsku.

Udaljenosti LDC-a od vaznih prometnih putova:
e Autocesta (Mediteranski koridor (X koridor), ¢vor Rugvica): 4 km
e Autocesta (Mediteranski koridor (Vb koridor), ¢vor Ivanja Reka): 13 km
e Zeliernica (Mediteranski koridor (X koridor)): u neposrednoj blizini
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e Rijeka Sava: 6 km (Sava trenutno ne zadovoljava uvijete plovnosti do ove lokacije,

ali mvestiranjem u razvoj plovnog puta se to moze promijeniti)

e Zracna luka Pleso: (14 km zra¢ne udaljenosti), 30 km postojeéim cestama

e Balticko Jadranski koridor (V koridor) Venecija — Trst — Kopar — Ljubljana —

Budimpesta: 160 km (¢vor Ljubljana) takoder vazan prometni pravac jer bi dio
tereta iz luke Kopar iSao preko LDC-a Zagreb i obratno.

Dugo Selo nalazi se u neposrednoj blizini grada Zagreba te je zahvaljuju¢i Svojoj
lokaciji dosta dobro povezano sa glavnim prometnicama i koridorima te sa nekoliko modova
prometa. U Dugom Selu se sijeku ZeljezniCki i cestovni promet, a u neposrednoj blizini su i
rijeka Sava u ulozi unutarnjih plovnih puteva te zra¢na luka Pleso.

3. Utjecaj na okolinu

Sto se tie utjecaja na promet i Utjecaja na okoli, ovaj projekt bio bi ekoloski
prihvatljiv. PostojeCa prometna situacija ne bi se naruSavala jer bi se sav promet odvijao u
pravcu autoceste i ne bi prolazio kroz grad. Izgradnjom nadvoznjaka iznad ZeljezniCke pruge
u Dugom Selu sprijeio bi se negativan utjecaj povecanja teretnog prometa zeljeznicom.
Takoder se smatra kako odvajanje Zeljeznickog kolosjeka prema LDC-u nefe ometati
prigradski promet. Dobit za lokalnu zajednicu bila bi nemjerljiva koriStenjem i placanjem
komunalne infrastrukture, placanjem koncesja, 1 u konacnici zapoSlhavanjem posredno 1
neposredno vise tisuca ljudi®®. Isplativost za lokalnu zajednicu je velka i u rangu je sliénih
europskin centara primjerice u Rotterdamu, Padovi ili Grazu.

4. Velifina povrSine koja je namjenjena za intermodalni terminal

Izgradnju LDC-a bi ovdje bilo lako realizirati jer je zemljiSte u vlasniStvu drzave i
Grada koji podupire projekt. Od miljun Cetvornih metara LDC-a na skladista bi trebalo
otpasti 327.000 n, na kontejnerski terminal oko 145.000 nm?, na uredske prostore oko 12.000
me. Zelieznitkom i cestovnom infrastrukturom bilo bi pokriveno 366.000 n?, na 125.000 n?
planirano je parkiraliste, a oko 25.000 m? bio bi slobodan prostor za manipulaciju teretom.
Planirani su i prostori za manju proizvodnju poput montaze proizvoda.

Predvidene su 1 Cetiri ukrcajne rampe duzine oko 700 metara, dvije iskrcajne rampe od oko
750 metara te jedna Ro-La rampa od oko 600 metara.®?

Postoje 1 razliCiti faktori koji utjeCu na definiranje gravitacijskog podrucja robno-
transportnoga centra, a to su:

1. Struktura sustava i usluga u robnom terminalu

®1 http://limun.hr/main.aspx?id=643800&Page=5 (09.12.2014.)
%2 http://grad-zadar.net/hrvatska/hrvatska/cargo-centar-zagreb-kod-dugog-sela (08.12.2014.)
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Korisnici usluge terminala

Robno-transportni tokovi

Geopoliticki polozaj regije u kojoj se nalazi centar
Transportni koridor

Prometno-transportna povezanost

N o a k~ w D

Status terminala, gustoca logisticke mreze
Sto se tice strukture sustava i usliga u robnom terminalu, one jo§ nisu toéno definirane, a

samim time niti korisnici usluga. Ostali faktori su ve¢ spomenuti u ovom poglaviju.

5.3.3 Gospodarske znacajke gravitacijskih zona LDC-a Zagreb
Kako bi se opravdala izgradnja robno-transportnog centra, odredila optimalna lokacija,
struktura usluga i dimenzioniranje kapaciteta centra, potrebno je provesti analizu relevantnin
resursa 1 gospodarskog razvoja potencijalne mikrolokacije 1 gravitacijske zone. Najvazniji
elementi su:
1. StanovniStvo
Dugo Selo po popisu stanovnistva iz 2011. godine ima 17.466 stanovnika, od cega
11.876 radno sposobnih stanovnika®®. Grad zbog povolinog smjestaja, kvalitetnih
uvjeta zivljenja i blizine Zagreba prati intezivno naseljavanje i pozitivan prirodni
priradtaj stanovnistva®®.
2. TrziSte rada
Po statistikama zavoda za zapoSljavanje, u lipnju 2015. godine Dugo Selo je biljeZilo
2224 nezaposlenih stanovnika®®. S obzirom da se u samoj izgradnji, a zatim i u
poslovanju LDC-a planira zapos$ljavanje viSe tisu¢a ljudi, osim stanovniStva Dugog
Sela i okolnih mjesta, velik broj visoko obrazovane radne snage mogao bi se naéi u
Zagrebu, s obzirom da je udaljenost manja od 30 km.
3. Pokazatelji standarda
BDP u Hrvatskoj u 2014. godini iznosio je 328.431 milijuna kuna, odnosno 10 114
eura po stanovniku, a u 2011. godini iznosio je 10.453 eura po stanovniku, tj. 332.587
milijuna kuna®®. U 2011. godini Zagrebatka Zupanija (u kojoj se nalazi i grad Dugo

Selo) imala je 2474 milijuna eura BDP-a,0dnosno 7786 eura po stanovniku.®’

83 http://www.dzs.hr/Hrv/censuses/census2011/results/htm/HO1_01_03/h01_01_03 zupOLhtml (09.12.2014.)
%4 http://hr.wikipedia.org/wiki/Dugo_Selo#Stanovni.C5.Altvo (09.12.2014.)

®5 http://www.hzz.hr/UserDocs Images/stat_bilten_06_2015.pdf (20.07.2015.)

88 http://www.hnb.hr/statistika/h_ekonomski_indikatori.pdf (11.07.2015.)

®7 http://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2014/12-01-02_01_2014.htm (09.12.2014.)
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4. Potrebe za uslugama transportne i skladiSno terminalske djelatnosti
S obzirom na negativne strane poslovanja Robnih terminala Zagreb, Hrvatskoj je
potreban logisticko-distributivni centar koji ¢e imati dovoljne kapacitete da opshuzuje
lokalno podruéje — Sire podrudje grada Zagreba, nacionalno podru¢je — Republika
Hrvatska, te medunarodno podrucje — jugoistocna FEuropa. S obzirom da na
balkanskom poluotoku nema logistickog centra ovakve wvrste i1 kapaciteta, LDC
Zagreb bio bi poveznica jugoisto¢ne Europe i Europske unije.
Sto se ti¢e priviatenja robnih tokova, Dugo Selo se nalazi na glavnim prometnim
CvoriStima 1 na transeuropskom i paneuropskim koridorima, povezano je sa vise
modova prometa, stoga bi izgradnja logisticko-distributivnog centra na lokaciji Dugog
Sela omogucila logistickim operaterima jednostavnije, ucinkovitije 1 profitabiinije
poslovanje.
5. Investicije
Ovaj projekt mogao bi biti izveden po principu javno privatnog partnerstva $to je
dokazano uc¢inkovito na primjeru Cargo Centra Graz.
U ovom slucaju javni investitori bi bili:
= Grad Dugo Selo i1 Zagrebacka zupanija
» Hrvatska Vlada
» Fondovi Europske unije
Dok bi privatni investitori bili:
» Logisticki operateri
= Banke
* Prijevoznici
= Spediteri
6. Prirodna bogatstva
Republika Hrvatska u kontinentalnom dijelu gdje bi ovaj LDC i bio smjesten
raspolaze sa viSe wrsta prirodnih bogatstava, ve¢inom obnovljivih resursa. Osim
velikih povrSina Suma, Hrvatska ima ukupno 1,3 miljuna hektara obradivog
poljoprivrednog zemljista od cega se 66% odnosi na oranice i vrtove, 27% na trajne
pasnjake, 7% na voénjake, vinograde i maslinike, 0,4% na povrée te 0,1% na ostale

nasade. Poljoprivredne djelatnosti predstavijaju oko 15% zaposlenosti u zemlji®®.

% Hrvatska gospodarska komora (2010), Poljoprivredno gospodarsko izvjescée
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7. Trgovina
Trgovinski sporazumi izmedu drzava (bilateralni i multilateralni) utje¢u na:
- razvoj 1 unaprijedenje trgovine (povecanje robne razmjene)
- usmjeravanje (skretanje) trgovine odnosno robne razmjene.
S obzirom da je Republika Hrvatska 2013. godine postala ¢lanica Europske unije,
ukidanjem carine prema drzavama CcClanicama medunarodna trgovina podignuta je na
viSu razinu.
Hrvatska je postala konkurentna ostalim Clanicama Sto se tiCe trgovine u Europskoj
uniji, a isto tako sve viSe drzava Clanica proSiruje svoje trgovinsko poslovanje na
Republiku Hrvatsku s obzirom na povolijne uvjete poslovanja, nize cijene transporta,

kraée vrijeme isporuke isL
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6 ZAKLJUCAK

Intermodalni  terminal predstavlja terminal u kojem se wrSi pretovar teretno
manipulativnih jedinica sa jednog na drugi mod prometa. Gravitacijska zona terminala prostor
je sa kojeg se pokrec¢u robno-transportni tokovi koji u jednoj fazi svog kretanja prolaze kroz
terminal. Odredena je geoprometnim poloZajem, unutra$njim i vanjskim tokovima i
ekonomsko-politickim ¢imbenicima te brojem, strukturom i lokacijom korisnika usluga koje
nudi intermodalni terminal.

U radu su dani primjeri gravitacijskih zona intermodalnih terminala u Europi.

Luka Barcelona vodeta je luka Mediterana za prijevoz kontejnera. Ima odlicne
intermodalne veze, osim pomorskog prometa, povezana je sa autocestom, Zzeljeznicom te
zrakom pomocu zrane luke u blizmi. Osim Sto opskrbljuyje velk dio Europe, predstavlja
jednu od glavnih toc¢aka u prijevozu tereta izmedu Azije 1 Amerike.

RTC Nurnberg povezuje isto¢nu i zapadnu Njemacku kao gateway terminal. Glavne
europske luke su u krugu od 700 km, a u radijusu od 200 km gravitira oko 27 milijuna ljudi te
je jedna od najvaznijih distribucijskih lokacija pokrajine Bayern.

Cargo centar Graz predstavlja vazan transportni hub izmedu srediSnje 1 jugoistoCne
Europe. ProsSirenjem EU prema istoku i jugoistoku, CCG postaje potencijalno robno
transportno srediSte uze gravitacijske zone u kojoj obitava preko 10 milijuna Ludi

Europski prometni interes za polozaj Hrvatske jasan je s obzirom da je Hrvatska jedina
srednjoeuropska i panonsko-podunavska te jadransko-mediteranska drzava.

Robni terminali Zagreb sastoje se od tri poslovne jedinice: PJ Jankomir, PJ Zitnjak i
PJ Slobodna zona Zagreb. Sve poslovne jedinice raspolazu sa vise od 160.000 m? proizvodno
skladi§nog prostora i 40.000 m? otvorenog skladi$nog prostora. Robni terminali Zitnjak i
Jankomir dobro su cestovno povezani sa svojim gravitacijskim zonama.

Poslovna jedinica Jankomir za zapadnoj strani Zagreba viSe je orijentirana luci Rijeka te
Sloveniji, dok je Poslovna jedinica Zitnjak na istoénoj strani grada i gravitira prema
Madarskoj, Srbiji i Rumunjskoj.

Luka Rijeka najveca je luka u Hrvatskoj ¢iji je zaljev dovoljno je dubok (oko 60 m) za
uplovljavanje najvecih brodova. Trenutno kontejnerski terminal prima brodove kapaciteta do
11.000 TEU i dubina gaza je 13,5 m. Osim pomorskog prometa, izvrsna je povezanost sa
cestovnim prometom, u blizini se nalazi zra¢na luka, sustav naftovoda povezuje luku Rieka
sa nekoliko drzava unutar i izvan EU, a Zzeljeznicki promet je unato¢ loSoj infrastrukturi u

porastu, dok se znac¢ajan porast o¢ekuje nakon rekonstrukcije Zeljeznickog cvora u Rijeci.
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Rijjeka je jedmna hrvatska luka sa direktnim servisom za Daleki Istok te je pocetna
tocka Mediteranskog koridora §to pokazuje da je od velkog znacaja za europsku prometnu
mrezu. Zahvaljujuéi svome polozaju luka Rijeka se nalazi unutar gravitacijskog podrucja
srednjoeuropskih zemalja (Hrvatska, Madarska, Slovacka, Austrija, Slovenija, juzna Poljska i
juma Njemacka) kao i isto¢nih zemalja (Bosna i Hercegovina, Srbija, Crna Gora, Bugarska,
Rumunjska i zapadna Ukrajina).

Prednost sjevernojadranskih luka, a samim time i luke Rijeka, pred lukama Sjevernog
mora ili Baltka proizlazi iz najkraceg morskog puta izmedu Europe 1 Bliskog, Srednjeg 1
Dalekog Istoka. Sjeverno more je 2270 Nm (priblizno Sest dana plovidbe) dalje pomorskim
lukama sa Dalekog Istoka u odnosu na Sjeverni Jadran.

Za uspjeh luke Rijeka potrebno je osigurati interoperabilnost i pristupacnost luke te
nadopunu razvoja luke neophodnim razvojem cestovne 1 Zeljeznicke infrastrukture te
logistickim podrucjima. Svakim ulaganjem u luku ona postaje konkurentnija lukama u okolini
Sto dovodi do veceg zadovoljstva postoje¢ih korisnika te privlaCenja novih, Sto u konacnici
rezultira porastom prometa, poveéanjem prihoda i prosirenjem gravitacijskih zona.

LDC Zagreb na lokaciji Dugo Selo bio bi centar za intermodalni prijevoz robe koji bi
funkcionirao tako da se roba koja brodom dode u luku Rijeka odmah transportira viakovima u
LDC Zagreb, odakle bi se kamionima, ali i vlakovima nakon modernizacije pruga, roba slala
dalle u europske zemlje. S obzirom da se Dugo Selo nalazi na glavnim paneuropskim i
transeuropskim koridorima, cestovnim 1 Zeljeznickim prometnicama 1 CvoriStima, te zbog
blizine rijeke Save i zratne luke Pleso, moze se re¢i kako bi LDC Zagreb bio logisticka
platforma jugoisto¢ne Europe.

LDC u Dugom Selu bio bi intermodalni terminal sa horizontalno koordiniranim
transportnim modovima te bi kao takav odrzavao integralnu uslugu ,o0d vrata do vrata“.
Intermodalni prijevoz u definiciji Europske konferencije ministara prometa odvija se izmedu
barem dvije drzave i minimalno dvije razliite grane prometa. Iz toga se moze zakljuciti kako
bi tendencija gravitiranja LDC-a u Dugom Selu bila prema medunarodnim robnim tokovima,
a S obzirom da na balkanskom poluotoku nema logistickog centra ovakve vrste i kapaciteta,
LDC Zagreb imao bi ulogu povezivanja jugoisto¢ne Europe i Europske unije.

S obzirom da se luka Rijeka i Dugo Selo nalaze na Mediteranskom koridoru, imaju
iste ili slicne gravitacijske zone kao 1 koridor. Gledaju¢i geopoliticku pozciju navedenih
terminala, ona se uvelike poboljsala ulaskom Republike Hrvatske u EU jer je RH zajedno sa
svojim terminalima, ali i samim prijevoznicima, postala konkurentna na europskom trziStu

prvenstveno zbog ukidanja carina, ¢ime se smanjila cijena te vrijeme transporta.
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