ANALIZA | PROGNOZA GLAVNIH TOKOVA KONTEJNERSKOG
PROMETA U SVIJETU

Sazetak:

S namjerom da se provede geoprometna analiza stanja i prognoze tokova kontejnerskog prometa u
svijetu, u radu se analizira brzi rast kontejnerskog prometa ukljuujuci njegov sve znacajniji udio u
pomorskoj i ukupnoj svjetskoj trgovini. Posebno se ispituje regionalni razmijestaj kontejnerskog
prometa u svijetu, precizirajuci vodece regije, ali i smjerove (pravce) kretanja kontejnerskog prometa u
svijetu. Analizirajuéi intenzitet i dinamiku kontejnerskog prometa svjetskih luka, kao referentnih
Cvorista u kolanju kontejnerskih robnih tokova, definiraju se vodece svjetske, azijske, americke i
europske kontejnerske luke. Temeljem aktualnih podataka i postojecih prognoza o kretanju i razvitku
kontejnerskog prometa, analizirana su predvidanja razvitka kontejnerske trgovine kao i raspodjele
volumena kontejnerskog prometa prema vodecim trziSnim regijama.

Kljucne rije€i: robni tokovi, kontejnerski promet, kontejnerske luke, prognoza kontejnerskog
prometa.

1. UVOD

Razvojem novih tehnologija prijevoza, od kojih je naro€ito vazna kontejnerizacija, dolazi do
velikih promjena u pomorskom prometu, ali i svjetskoj vanjskotrgovinskoj razmjeni. Naime, intenzivan
rast kontejnerskog prometa reflektira se na rast pomorskog prometa uopce, rast prometa svjetskih
kontejnerskih luka, na promjenu strukture svjetske vanjskotrgovinske razmjene.

Sukladno navedenom znadenju kontejnerskih robnih tokova, problem istrazivanja u ovom
radu je znanstveno utemeljeno dijagnosticirati aktualne spoznaje, stanje i prognozu tokova
kontejnerskog prometa u svijetu.

Problem istrazivanja odreduje i predmet istrazivanja koji se odnosi na kontejnerske robne
tokove, odnosno kontejnerski promet uklju€ujuéi i kontejnerske luke, koje adekvatnom tehnologijom i
kapacitetima predstavljaju referentne tocke tokova kontejneriziranog tereta.

Cilj istrazivanja je odrediti temeljne znacajke tokova kontejnerskog prometa u svijetu, dati
cjelovitu sliku svjetskih kontejnerskih tokova obzirom na vodece regije i kontejnerske luke, odrediti
njihovu vaznost u buduénosti, te u sklopu prognoziranog volumena kontejnerskog prometa analizirati
smjer razvoja svjetskog kontejnerskog prometa .

U namijeri realizacije postavljenog cilja istrazivanja i isticanja znaCaja kontejnerskih robnih
tokova u ovom se istrazivanju daju odgovori na pitanja: koje su temeljne odrednice svjetskoga
kontejnerskoga prometa, kakve su tendencije rasta kontejnerskog prometa u svijetu, koliki je znacaj
kontejnerskog prometa danas, u usporedbi s kontejnerskim prometom u posljednjih dvadesetak
godina, te kakve zakljucke namecu prognoze o volumenu svjetskog kontejnerskog prometa u
sljiedec¢em desetljeéu.

2. RAST | REGIONALNI RAZMJESTAJ KONTEJNERSKOG PROMETA U SVIJETU

U cilju dobivanja aktualnih spoznaja o stanju, vaznosti i prognozi svjetskih kontejnerskih
tokova, smijer, intenzitet i dinamiku kretanja istih potrebno je analizirati u odnosu na: regionalni
razmjestaj kontejnerskog prometa, vodeée kontejnerske luke te udio kontejnerskog prometa u
strukturi pomorske i ukupne vanjskotrgovinske razmjene svijeta.



2.1.Intenzitet i dinamika kontejnerskih tokova u strukturi pomorskih robnih tokova

Generalni teret, koji ¢ini uglavnom industrijska roba, prijevozi se najviSe kontejnerima.
Kontejnerizacija generalnog tereta u posljednjih 20 godina donosi snazan porast pomorskog prometa,
¢ime se udvostrucio svjetski promet izmedu luka u razdoblju od 1990.-1998. godine, koji dosize ¢ak
175 mil. TEU [11]. Kontejnerizacija velikog dijela pomorskog prometa namece potrebu medunarodne
standardizacije (TEU), te izgradnje specijalnih brodova i kontejnerskih terminala.

U posljednjem desetliecu medunarodni pomorski kontejnerski promet raste mnogo brze u
odnosu na ukupni pomorski promet. U razdoblju od 1980.-2004. godine ukupni volumen
medunarodnog pomorskog prometa u prosjeku se povecava za 2,4 % godiSnje. Time je pomorski
promet 2004. godine porastao za oko 70 % u odnosu na 1980. godinu. Kontejnerizacijom robe, u
navedenom razdoblju ostvaren je prosjecni godisnji porast pomorskog prometa od 8,6%. Zahvaljujuci
povec¢anom prekrcaju (prekrcaj robe s jednog broda na drugi), broj kontejnera kojima se rukuje u
svjetskim lukama porastao je €¢ak za 9,6 %. U 80-tim godinama dvadesetog stolje¢a svjetska
pomorska kontejnersaka trgovina raste za 7,8% godiSnje, dok se u 90-ima i pocetkom 2000-tih,
ostvaruje veliki godisnji rast od oko 9,1%.

Analizirajuéi strukturu ukupnog pomorskog prometa prema raspolozivim podacima [13, str.7],
proizlazi da se znacajan dio pomorskih robnih tokova odnosi na tokove tekuéeg i rasutog (sipkog)
tereta, odnosno tocnije reeno na pomorske tokove nafte, ugljena, Zeljezne rude i Zitarica (cerealija).
Naime, od ukupno 6,8 bilijuna tona pomorske trgovine ostvarene 2005. godine, oko 34% odnosi se na
sirovu naftu i njezine preradevine, 23,1% na znacajnije suhe rasute terete (Zeljezna ruda, ugljen i
zZitarice) te 1,5 % na ostale rasute terete. Ostatak pomorskih robnih tokova, od 41,4% odnosi se na
generalni teret, ostale rasute terete, ro-ro i kontejnerske poSilike s jasnom tendencijom povecanja
njihova trziSnog udjela.

O vaznosti, tendenciji rasta i udjelu kontejnerskih tokova u ukupnim pomorskim robnim
tokovima govori podatak da je u 2005. godini, udio kontejnerskoga prometa u ukupnoj pomorskoj
trgovini iznosio €ak 13% [13, str.8]. U prilog isticanju znacCenja kontejnerskih tokova govori
kontinuirana tendencija rasta kontejnerskih tokova (tablica 1), kao i izrazit rast kontejnerskog prometa
u usporedbi s kretanjem ukupne pomorske trgovine.

Tablica 1. Svjetski kontejnerski promet u razdoblju 1995. - 2006.

Svjetski kontejnerski promet
Ciot. (mil. TEU)
1995. 137,2
1996.. 150,8
1997. 160,7
1998. 169,6
1999. 184,6
2000. 2253
2001. 236,7
2002. 266,3
2003. 305,0
2004. 343,0
2005. 378,0
2006. 417,0

Izvor: http://www.bts.gov/publications/americas_container_ports/html/table (04.01.2008.)

Dinamika kretanja svjetskog kontejnerskog prometa prikazana u tablici 1, upucuje na
zaklju€ak da je kontejnerski promet u razdoblju od 1995. do 2006. godine doZivio rast od ¢ak oko
200%. Jednako tako, sudeci po dinamici rasta kontejnerskog prometa u usporedbi s pomorskim
prometom, na koju upucuju indeksi rasta prikazani na grafikonu 1, namece se zaklju¢ak o naglom
rastu kontejnerskog prometa u odnosu na rast ukupne pomorske trgovine, a time i o znacajnoj ulozi
kontejnerskog prometa u strukturi ukupne pomorske trgovine, kako u promatranom razdoblju, tako i u
pretpostavljenom daljnjem razdoblju.



Grafikon 1. Kretanje kontejnerskog prometa u svijetu u odnosu na ukupni pomorski promet u
razdoblju od 1995 . - 2004.
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Izvor: Regional shipping and port development strategies, United Nations, New York, 2005.

Osim analize udjela kontejnerskog prometa u strukturi pomorske trgovine, zanacajan
pokazatelj vaznosti i volumena svjetskog kontejnerskog prometa je i udio kontejnerskih robnih tokova
u ukupnoj vanskotrgovinskoj razmjeni svijeta koji je prikazan u tablici 2.

Tablica 2. Svjetski kontejnerski promet i udio u svjetskoj vanjskotrgovinskoj razmjeni (1970. -

2006.)
Kontejnerski Udio u svjetskoj
God. promet vanjskotrgovinskoj
(_ mil. TEU) razmjeni
1970. 5.363,235 75,9 %
1980. 34.805,944 49,6 %
1990. 84.642,133 52,4 %
2006. 369.716,521* 56,3 %

Napomena: Podatak o ukupnom svjetskom kontejnerskom prometu ostvarenom 2006. godine
naveden u tablici 2 ( 369.7 mil TEU) razliCit je u odnosu na isti podatak naveden u tablici 1.
(417,0 mil TEU) , ali nije ispravljen radi vjerodostojnosti citiranja podataka iz prednmetnih
izvora.

Izvor: Prema Shipping Statistics AND Market Rewiew, ISL Bremen, godina, 2007.

Slijedom podataka u tablici 2, razvidno je da kontejnerski tokovi dominiraju u ukupnim robnim
tokovima svijeta, tj. u ukupnoj svjetskoj vanjskotrgovinskoj razmjeni. Naime, s prometom od 369.716,
521 mil. tona u 2006. godini, svjetski kontejnerski tokovi dominiraju u ukupnoj vanjskotrgovinskoj
razmjeni s udjelom od 56,3%. lako je u analiziranom razdoblju, prethodnih godina udio kontejnera bio
jo$ znacajniji, bitno je da kontejenrski promet kontinuirano raste , a maniji udio kontejenrskog prometa
u odnosu na prethodne godine, posljedica je rasta ukupne vanjskotrgovinske razmjene u odnosu na
prethodno razdoblje.

2.2. Geoprometna analiza svjetskih kontejnerskih tokova po kontinentima i regijama



Globalni procvat kontejnerskog prometa prisutan je u vodec¢im lukama svih kontinenata.
Analize pokazuju da je istoCna Azija s 24% ukupne kontejnerske trgovine vodeca u svijetu. Sljedeca
regija po vaznosti je Europa s udjelom od 22%, dok je sjeverna Amerika s ne$to manjim udjelom od

17% na treCem mijestu. Sjeverna i JugoistoCna Azija broje oko 10% ukupne koliine svjetskog
kontejnerskog prometa [2, str.10].

Isti zakljuci proizlaze i iz grafikona 2 koji prikazuje raspodjelu i udio pojedinih kontinenata u
svjetskom kontejnerskom prometu u razdoblju od 2000. - 2005. godine.

Grafikon 2. Kontejnerski promet po kontinentima u razdoblju od 1990. do 2005. godine
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Tablica 3. Rast ukupnog prometa i kontejnerskog prometa po glavnim regijama (1990. - 2005.)

; Ukupan promet tereta Promet (TEU)
PODRUCJE LUKA | BROJ LUKA | Prosje€an godi$nji rast (%) | Prosje€¢an godis$niji rast (%)
90-95 95-00 00-05 90-95 95-00 00-05
Amerika 71 0,9 2,7 5,2 10,9 10,5 9,8
Sj.Amerika (Atlantik) 21 -0,9 3,6 2,2 6,9 7,7 8,2
Sj. Amerika (Pacifik) 10 3,3 -1,5 7,8 11,6 9,9 9,3
Srednja Amerika 11 6,3 8,9 6,1 13,7 16,3 9,9
J. Amerika (Atlantik) 14 1,1 4,2 8,2 16,8 15 16,4
J. Amerika (Pacifik) 15 4,8 3,4 10,9 38 12,5 13,5
Azija 65 8 41 10,4 17,2 13,3 15,4
Sjeveroistok Azije 20 6,5 3,9 10,9 14,7 14,7 16,6
Jugoistok Azije 25 11,9 4 8,5 22,3 11 12,1
Bliski istok 20 12,9 6,7 11,4 16,5 11,6 18,4
Europa 88 2,5 3,7 3,9 9,8 13,1 10,3
Sjeverna Europa 34 2,7 3,6 3,5 8,2 10,9 11
Balticko more 23 2,2 59 3,4 10,4 8,4 10,4
Juzna Europa 31 2.1 2,8 5,1 13,9 19 9,2
Ostali kontinenti 52 6,3 5,4 5,9 11,2 11,5 11,7
Oceanija 23 7,3 5,5 7,4 11,6 11,1 9,5
Afrika 29 4,7 5,1 3 10,9 11,8 13,4
Svijet 276 4,6 3,8 73,2 13,7 12,6 13,1

Izvor: Shipping Statistics AND Market Rewiew, ISL Bremen,11/12, godina, 2006.

Prema podacima u tablici 3 razvidno je da u razdoblju od 2000. - 2005. godine, kontejnerski
promet analiziranih regija raste vecom dinamikom u odnosu na njihov ukupni promet. Po broju
kontejnerskih luka, medu analiziranim regijama prednjaci Europa, iako je najveci prosjecni godisn;ji rast
kontejnerskog prometa prisutan u lukama Azije. Vodeca kontejnerska regija Azije, koja se posebno
istiCe po prosje¢nom godisnjem rastu prometa u razdoblju od 2000. do 2005. godine je Bliski Istok.

Sve pravce kretanja kontejnerskih tereta mozemo podijeliti u tri glavne skupine: isto¢no —
zapadne, sjeverno — juZne i intra-regionalne pravce. Najintenzivniji smjer kretanja kontejnerskih tereta
Cine tri isto€no-zapadne rute:

e Trans Pacifik,

e Trans Atlantik i

e pravac Europa — Daleki istok.

U kontejnerskoj trgovini istoéno-zapadnim rutama uglavnom se radi o izvozima iz Azije u
Sjevernu Ameriku i Europu te o prometu iz Europe u Sjevernu Ameriku. Od intra-regionalnih pravaca
daleko je najjaci onaj intra-azijski na kojem izvozi s Tajvana i Japana teku prema Kini [13, str.11].

3. VODECE SVJETSKE KONTEJNERSKE LUKE KAO REFERENTNE TOCKE
KONTEJENRSKIH ROBNIH TOKOVA

Kontejnerski promet koncentriran je preko velikih brodarskih udruzenja u nekoliko vodecih
luka, koje s velikim udjelom sudjeluju u ukupnom svjetskom, ali i kontejnerskom pomorskom prometu.
Stoga se nadalje analiziraju vodece kontejnerske luke svijeta, kao i vodeée kontejnerske luke vaznih
regija po volumenu kontejnerskog prometa.

3.1. Analiza prometa vodecih kontejnerskih luka svijeta



Koliko je vazna analiza prometa vodecih svjetskih luka, potvrduje €injenica da su tzv. ,Top 10°
kontejnerske luke u 80-tim godinama Cinile ak 31% svjetskog kontejnerskog prometa, dok je danas
taj broj porastao na ¢ak 40%. Istovremeno, rast prekrcajnih aktivnosti uvelike utje€e na razvoj glavnih
luka. Tako je udio prekrcaja kontejnera u ukupnome pomorskom kontejnerskom prometu iznosi oko
20% te je u stalnome porastu.

Brojne isto€noazijske luke, medu kojima su Japanske i Juznokorejske luke potpomognute su
razvojem Kine. Takav uspjeh zahvaljuju polozaju u kineskom zaledu, te uspostavljanju uspjeSne
meduregionalne trgovine s Kinom, kao prekrcajnim srediStem. Stoga je veliki broj luka u regiji usmijerio
svoja ulaganja u povecanje kapaciteta kako bi uspje$no pratili trendove poveéanja prometa u
nadolazec¢im godinama. Luke Damietta, Port Said i Alexandria/Dheikelia u Sueskome kanalu priviage
kontejnerski prekrcajni promet naspram skupih europskih prekrcajnih luka. Izvanredno brz rast od 20%
u razdoblju izmedu 2000. i 2005. godine postize i Iuka Dubai, ostvarivsi time 2005. godine
kontejnerski promet od 4,6 mil. TEU. Opcenito gledano, kontejnerski promet na Bliskom Istoku u
razdoblju 2001. - 2005. godine se udvostrucio. To je ujedno uvjetovalo porast udjela azijske regije u
ukupnom svjetskom kontejnerskom prometu s 4,8% na 6,0%. [13, str.12].

Podaci o 20 vodecih svjetskih kontejnerskih luka u razdoblju od 2001. do 2006. godine,
postoci promjene 2006. u odnosu na 2005. godinu, te prosje€an godisnji rast kontejnerskog prometa
izrazeni u tisu¢ama TEU-a, prikazani su u tablici 4.

Tablica 4. Kontejnerski promet vodecih svjetskih luka u razdoblju od 2001. - 2006. godine

KONTEJNERSKI PROMET (u 000 TEU) %
- Promjene I )
L Drzava | 5001, | 2002. | 2003. | 2004 | 2005. | 2006. | 2005.- gggbzaft
2006. 2006.
Singapore Singapore 15571 | 16941 | 18411 | 21329 | 23192 | 24792 6,90 9,79
Hong Kong China 17826 | 19144 | 20449 | 21984 | 22600 | 23230 2,79 5,46
Shanghai China 6340 8620 | 11280 | 14558 | 18084 | 21710 20,05 28,03
Shenzhen China 5076 7614 | 10650 | 13655 | 15898 | 18468 16,17 30,14
Busan Korea 7954 9409 | 10247 | 11190 | 11843 | 12030 1,58 8,76
Kaohsiung Taiwan 7541 8493 8843 9714 9471 9774 3,20 5,46
Rotterdam Netherlands | 6102 6526 7107 8281 9287 9690 4,34 9,77
Hamburg Germany 4684 5401 6140 7003 8088 8861 9,56 13,62
Dubai Ports UEA 3502 4194 5152 6429 7619 8923 17,12 20,60
Los Angeles us 5634 6702 7351 7273 7485 8469 13,15 8,73
Long Beach us 4463 4526 | 4658 5780 6710 7290 8,64 10,63
Antwerp Belgium 4218 4777 5445 6064 6464 7018 8,57 10,75
Qingdao China, 2639 3410 | 4240 5139 6307 7702 22,12 23,92
Port Kelang Malaysia 3760 4533 4841 5244 5544 6320 14,00 11,08
Ningbo China 1213 1860 2750 | 4006 5181 7068 36,42 42,52
Tianjin China 2011 2408 3000 3815 | 4802 5900 22,87 24,05
N.York/N.Jersey | US 3316 3749 4068 4478 4793 5092 6,24 8,98
Guangzhou China 1738 | 2180 | 2770 | 4603 | 4603 | 6600 43,38 32,41
Tanjung Malaysia 2050 | 2660 | 3487 | 4169 | 4169 | 4770 14,42 18,96
Pelapas
Bremen Germany, 2974 | 3032 | 2117 | 3736 | 3736 | 4450 19,11 13,47

Izvor: Shipping Statistics and Market Rewiew, ISL Bremen, 2006.; http://www.ci-online.co.uk

(20.10.2007.)

Analizirajuéi ,Top 10“ najveéih azijskih kontejnerskih luka od kraja 80-tih (grafikon 3), na prvoj
se poziciji naizmjence nalaze luke Hong Kong i Singapur. Od 1999. godine, prvo mjesto drzi Hong
Kong, da bi 2005. to mjesto preuzela luka Singapur. Sto se ti¢e ostalih kineskih luka, luke Shangai i
Shenzen, sve se viSe priblizavaju tim lukama, da bi 2007. godine Shangai preuzeo ulogu vodece
kontejnerske luke svijeta [13].

Grafikon 3. ,Top 10“ vodecih svjetskih kontejnerskih luka u razdoblju od 1985.-2005. (u mil. TEU)



Yokohama

New York

Los Angeles h—‘
Hamburg
Kobe
—1
Busan #—

Rotterdam F—‘
Kaohsiung r

Hong Kong

Singapur m ]

0 5000 10000 15000 20000 25000

‘D 1985. W 1992. @ 2002. O 2005. ‘

Izvor: Shipping Statistics AND Market Rewiew, ISL Bremen, 2006.

Luka Singapur prema podacima na grafikonu 4 predstavlja vodecu svjetsku luku. Kao najveéa
kontejnerska sila svijeta u posljednje tri godine, luka Singapur je 2006. godine ostvarila promet od 24
792 mil. TEU. To znaci da je 2006. godine kroz luku Singapur prosla otprilike oko 15 % ukupnog
svjetskog kontejnerskog prometa. Luka je povezana sa vide od 200 brodskih linija koje nude oko 600
veza sa lukama u 123 drzave, $to ukljuuje i dnevne plovidbe u sve vece svjetske luke.



Grafikon 4. ,Top 10“ vodecih svjetskih kontejnerskih luka 2006. godine (u mil. TEU)
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Izvor: Shipping Statistics and Market Rewiew, ISL Bremen, 2007.

Danas je Sest od ,Top 50“ kontejnerskih luka smjesteno na podrucju Azije. Ukupni volumen
kontejnerskog prometa ,Top 50“ kontejnerskih luka u 2006. godini, dosize 287,5 mil. TEU. Ove luke
Cine priblizno 70% ukupnog svjetskog kontejnerskog prometa. Usporedujuéi isti volumen u 2005.
godini, zabiljezen je porast kontejnerskog prometa od 11%. Kineske luke jednako tako dominiraju i u
savezima lu¢kog prometa i stoga odreduju smjer razvoja svjetskog lu¢kog prometa.

3.2. Vodece azijske kontejnerske luke

Srednji Istok jedna je od najbrze rastu¢ih ekonomskih regija u svijetu. U razdoblju od 1974. do
2004. godine, ostvareni ukrcaj povecan je za oko 60%, dok se iskrcaj tereta na ovome podrucju u
navedenome razdoblju udeseterostru¢io. Boom uzrokovan velikom primjenom nafte i naftnih derivata
u svim industrijskim granama, izravno je utjecao na potrebu ubrzane izgradnje i modernizacije
pomorske infrastrukture. Tako je luka Dubai u 2005. godini ostvarila kontejnerski promet od 7.62 mil.
TEU, dok je u 2004. godini, isti promet iznosio 6,43 mil. TEU. [13, str.12-13].

Povecanje kontejnerskog brodarstva na prostoru Srednjeg Istoka, kao posljedica razvoja
trgovine gorivima na Intra-azijskom pravcu, utjecalo je opcenito na rast pomorske trgovine na tom
podrucju. Regija Azije koju karakterizira najbrzi rast kontejnerskog prometa je Daleki Istok. Njena
vodeca pozicija u€vr§éena je zadnjih desetak godina. Na tom se prostoru nalazi niz zna€ajnih svjetskih
kontejnerskih regija, kao 8to su: Kina, Hong Kong, Japan, Tajvan i Koreja. Kina s 50% udjela u
ukupnom kontejnerskom prometu regije Dalekog Istoka i najveéim prosjeénim godiSnjim rastom
kontejnerskog prometa u razdoblju od 2001. do 2005. godine, predstavlja najvazniju kontejnersku silu
u regiji Dalekog Istoka. Solidan prosje¢ni godiSnji rast kontejnerskog prometa od 20,3%, biljeze i luke
Bliskog istoka (tablica 4).

Tablica 4. Kontejnerski promet azijskih luka po drzavama od 2001. - 2005. godine

Kontejnerski promet ( mil. TEU) PROSJECAN
REGIJA A
| DRZAVA GODISNJI RAST
2001. | 2002. | 2003. | 2004. | 2005. (2001.-2005.)
Daleki Istok 70 81 93 109 121 14,8
Kina 20 27 36 47 58 29,9
Hong Kong 18 19 20 22 23 6,1
Japan 10 10 11 12 13 7,3




Tajvan 10 12 12 13 13 5,2
Koreja 10 11 12 14 14 10,6
Jugoistok/ Indija 39 43 45 56 61 12
Singapur 16 17 18 21 23 10,5
Bliski Istok 6 7 8 10 12 20,3
UKUPNO 117 133 153 176 193 13,4

Izvor: Shipping Statistics and Market Rewiew, ISL Bremen, 2006.

3.3. Vodece americke kontejnerske luke

Americki kontejnerski promet je u velikom opsegu uvjetovan procvatom pomorske trgovine s
azijskim lukama. Porast je posebno vidljiv u trgovini izmedu US i isto¢noazijskih luka. Vazno je
spomenuti da je oko 46 % ukupnog prometa luka New York/ New Yersey, vodecih atlantskih obalnih
luka, ima svoje podrijetlo/odrediste u Aziji. [13, str.19-20].:

NajuspjeSnije americke luke u prvoj polovici 2006. godine su:
Manzanillo: +43,6 % s 574,000 mil. TEU,

Vancouver: +23,5 % s 1,1 mil. TEU,

Savannah: +15,7 % s 1,0 mil. TEU,

Long Beach: +12,2 % s 3,5 mil. TEU.

lako s najmanjim prosjecnim godiSnjim rastom i postotkom promjene kontejnerskog prometa
2005. u odnosu na 2004. godinu, Los Angeles je i dalje vodeca sjevernoameric¢ka kontejnerska luka,
Sto potvrduju i podaci o kontejnerskom prometu za ,Top 5 luka Sjeverne Amerike u razdoblju od
2001. - 2005. godine prikazani u tablici 5. Drugo mjesto zauzima najbrze rastu¢a kontejnerska luka u

posljednjih sedam godina Long Beach ¢iji je promet 2006. godine porastao za ¢ak 16.1% u odnosu na
prethodnu godinu.

Tablica 5. Kontejnerski promet glavnih sjevernoamerickih luka od 2001. - 2005. godine

Kontejnerski promet (mil .TEU) Promjene Prosjeéan

Luka 2004.-2005. | god. rast
2001. | 2002. | 2003. | 2004. | 2005. (%) (%)
Los Angeles 5,6 6,7 7,4 7,3 7,5 29 7,4
Long Beach 4,5 4,5 4,7 5,8 6,7 16,1 10,7
New York/ New Yersey | 3,3 3,7 4.1 4,5 4,8 7,0 9,6
Oakland 1,6 1,7 1,9 2,0 23 11,1 8,5
Tacoma 1,3 1,5 1,7 1,8 2,1 15,0 11,8
Ukupno ,, Top 5“luka | 16,4 | 18,2 | 19,7 | 21,4 | 23,3 9,1 9,2

Izvor: Shipping Statistics AND Market Rewiew, ISL Bremen, 2006.

3.4. Vodece europske kontejnerske luke

Medu europskim kontejnerskim lukama 2005. godine najznacajnije su [13, str.14-18]:
Rotterdam s 12,1% ili 9,3 mil. TEU

Antwerp s 6,9% ili 6,5 mil. TEU

Bremen/Bremenhaven s 7,9 % ili 3,7 mil. TEU

Algericas-La Linea s 8,3% ili 3,2 mil. TEU

Valencia sa11,8 % ili 2,4 mil. TEU

St.Perersburg s 44,1% ili 1,1 mil. TEU

Velike mediteranske luke bile su od velikog znaCaja 90-tih godine obzirom na udio u
kontejnerskoj trgovini. U 2005. godini zajedno sa lukom Le Havre kroz njih prolazi 29,7 mil. TEU, sto je
za 10,1% viSe od prometa u 2004. godini. Dok je Antwerpen zadrzao svoj udio u pomorskoj trgovini
Hamburg, biljezi snazan porast.



Tablica 6. ,Top 10“ europskih kontejnerskih luka u razdoblju od 1990. - 2005. godine

Luke Kontejnerski promet (000 TEU) Prosjecni god. rast U %
1990. 1995. 2000. 2005. [ 90-95 95-00 00-05

Rotterdam 3610 4604 6268 9228 5,0 6,4 8,0
Hamburg 1969 2895 4281 8088 8,0 8,1 13,6
Antwerpen 1549 2329 4082 6482 8,5 11,9 9,7
Bremen 1198 1518 2752 3744 4,9 12,6 6,4
Gioia Tauro - 1600 2653 3209 - 177,8 3,9
La Linea 553 1155 2009 3180 15,9 11,7 9,6
Felixstowe 1436 1924 2853 2760 6,0 8,2 -0,7
Valencia 387 672 1308 2398 11,7 14,3 12,9
Le Havre 858 970 1465 2119 2,5 8,6 7,7
Barcelona 448 689 1388 2071 9,0 15,0 8,3
Ukupno: 12007 | 16773 [ 29059 | 43278 6,9 11,6 8,3

Izvor: Shipping Statistics and Market Rewiew, ISL Bremen, 2006.

Vodecéa europska kontejnerska luka u posljednjih petnaestak godina, Sto je razvidno iz
podataka u tablici 6, je Rotterdam. Rast kontejnerskog prometa luke Rotterdam, od 8%, u razdoblju od
2000. - 2005. godine, kao i rast kontejnerskog prometa ostalih velikin europskih luka, uvelike je
uvjetovan trgovinom s azijskim lukama.

4. SVJETSKA KRETANJA | PREDVIDANJA RAZVITKA KONTEJNERSKOG PROMETA

Analizom nekih postojec¢ih prognoza o svjetskim kretanjima i razvoju kontejnerskog prometa,
dolazi se do zaklju¢aka da su mnoge prognoze nadmasene, odnosno da je ostvareni kontejnerski
promet veé prevaziSao prognozirane koli¢ine kontejnerskog prometa u svijetu. Tako je primjerice,
prognoza UN-a [12], koja do 2010. godine predvida 138,9 mil TEU, a 2015. godine 177,6 mil TEU,
neutemeljena buducéi da je rije¢ o koliCinama kontejnerskog prometa koje su ve¢ ostvarene. Stoga je
za potrebe ovoga istrazivanja, a u skladu s ograni€eno$¢u istrazivanja u prognozi kontejnerskih robnih
tokova naglasak na prognozi glavnih smjerova kontejnerskih robnih tokova. Pri tome je naravno
uvazavana prognoza o intenzivnhom i uglavnom kontinuiranom rastu kontejnerskog svjetskog prometa,
ne precizirajuéi konkretne prognoze o intenzitetu kontejnerskih robnih tokova, odnosno koli€ini
ukupnog svjetskog kontejnerskog prometa.

Temeljem prethodno provedene analize realiziranog kontejnerskog prometa prema vodeéim
svjetskim regijama, kao i temeljem spomenutih postoje¢ih prognoza, u odnosu na svjetski prosjek
rasta kontejnerskog prometa 2015. godine se i dalje se oCekuje intenzivan i jo$ izrazeniji rast
kontejnerskog prometa za i iz drugih dijelova Azije. Posebno brzi rast i razvoj kontejnerske trgovine
oCekuje se u Kini, za koju se predvida nastavak trenda rasta u odnosu na posljednjih pet godina te
solidan porast udjela u Juznoj Aziji. U prostorima Jugoistoéne Azije kroz promatrano razdoblje
takoder se oCekuje rast udjela u svjetskom kontejnerskom prometu. O¢ekuje se da ¢e udio Azije u
kontejnerskom izvozu porasti s 55% 2002. godine na 64% 2015. godine. Analogno tome, sli¢an
porast biti Ce karakteristiCan i za udio Azije u kontejnerskom uvozu, s 46% na 53 %.

Sukladno postojec¢i smjerovima kretanja kontejnerskih robnih tokova , kao i spomenutim
prognozama, moguce je pretpostaviti da ¢e relacije kontejnerske otpreme biti podijeljene na tri glavna
trzista:

a) Trziste Istok- Zapad, Sto zaokruzuje svijet u Sjevernu Hemisferu povezujuéi je sa glavnim

industrijskim centrima Sjeverne Amerike, Zapadne Europe i Azije
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b) Trziste Sjever- Jug, ras€lanjuje glavne proizvode i potroSacka srediSta Europe, Azije i
Sjeverne Amerike, te povezuje ta sredista sa razvijenim zemljama Sjeverne Hemisfere

c) Meduregionalni trziste- djeluje na krac¢im relacijama i s manjim brodovima

Sto se tiGe predvidanja rasporeda kontejnerskog prometa po kontinentima do 2015. godine,
smatra se da ce IstoCna Azija i dalje zauzimati vodecu poziciju s tre¢inom ukupnog udjela
kontejnerskog prometa. S 18% udjela kontejnerskog prometa, na drugom bi se mjestu trebala do
2015. zadrzati Europa. Znacajne udjele kontejnerskog prometa trebale bi imati i Sjeverna Amerika,
Sjeverna Azija i Jugoisto¢na Azija Sto je razvidno iz grafikona 5.

Grafikon 5. Prognoze razdiobe volumena kontejnera po kontinentima (1980.- 2015.)
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Izvor: Regional shipping and port development strategies, United Nations, New York 2005.

Grafikon 6 prikazuje studijske procjene volumena kontejnerske trgovine (potpuni izvoz/ uvoz
kontejnera) u 2002. i 2015. godini prema glavnim grupama trzista.

Grafikon 6. Prognoza raspodjela volumena kontejnerskog prometa 2015. godine
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Izvor: Regional shipping and port development strategies, United Nations, New York 2005.

Volumen kontejnerske trgovine na relaciji Istok — Zapad porasti ¢e s 34 milijuna TEU
ostvarenih u 2002. na 70 milijuna TEU u 2015. godini, Sto predstavlja prosje¢ni godisnji rast od 5,8 %
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kroz promatrano razdoblje. Studijske prognoze ukazuju na solidni porast meduregionalne trgovine sa
28 milijuna TEU na 72 milijuna TEU sa prosje¢nim godiSnjim porastom od 7,5 % godi$nje u istom
razdoblju. Na trziStu Sjever - Jug, takoder se oCekuje prosjecni godiSnji porast od 6,2 %, Sto ¢e
nadmasiti porast trzista Istok - Zapad.

5. ZAKLJUCAK

Analiza smijera, intenziteta i dinamike kretanja svjetskih kontejnerskih tokova u strukturi
pomorskih robnih tokova posljednjeg desetlje¢a, ukazuje na Cinjenicu da medunarodni kontejnerski
prometa biljeZi puno brZi i intenzivniji rast u usporedbi s rastom ukupnog pomorskog prometa. Dokaz
intenzivnog i kontinuiranog rasta kontejnerskog prometa koji poprima globalne razmjere je i Cinjenica
da je u razdoblju od 1995. do 2006. godine isti doZivio rast od ak 200 posto.

Analogno povecanju kontejnerskih robnih tokova u svijetu, procvat kontejnerskog prometa
bilieze vodece kontejnerske luke svih kontinenata. Naime, provedena analiza kontejnerskog prometa
u svjetskim lukama po pojedinim regijama svijeta, upu¢uje na zakljuak da Isto¢na Azija, s udjelom od
24 posto u ukupnoj kontejnerskoj trgovini, predstavlja vodecu regiju u pogledu kontejnerskog prometa.
Spomenuti polozaj te regije rezultat je zabiljezene najvece koli¢ine kontejnerskog prometa u vodecéim
lukama IstoCne Azije, koji je posljedica znagajnog kineskog zaleda i utjecaja te velesile. Nakon Isto¢ne
Azije (Dalekog Istoka kao dijela s najbrzim rastom kontejnerskoga prometa), kao znacajne regije
ukupne kontejnerske trgovine svijeta, slijede Europa i Sjeverna Amerika.

Znacaj IstoCne Azije u kontejnerskim robnim tokovima svijeta potvrduje i €injenica da je 6 od
50 najvecih kontejnerskih luka svijeta smjesdteno upravo u spomenutoj regiji. Analizom deset najvecih
azijskih kontejnerskih luka u posljednja dva desetlje¢a, primjeCuje se naizmjeniéno zauzimanje prve
pozicije dviju luka Hong Kong i Singapur. Luka Singapur je do 2006. godine predstavljala vodec¢u
kontejnersku luku svijeta, dok 2007. godine tu poziciju preuzima luka Shangai. Od americkih
kontejnerskih luka u razdoblju od 2001. do 2005. godine, najveci promet biljezi Los Angeles, dok je
luka Manzanillo, luka s najve¢im rastom kontejnerskog prometa u ameri¢kom prostoru. Vodece luke u
kontejnerskom prometu Europe su Rotterdam, Hamburg, Antwerpen i Bremen, a porast kontejnerskog
prometa u spomenutim europskim lukama znac&ajnim je dijelom posljedica trgovine s azijskim lukama.

Kao i u proteklih dvadeset godina, prognoze predvidaju daljnji rast svjetske kontejnerske
trgovine, odnosno kontejnerskih robnih tokova pri €emu se, sukladno postojecoj situaciji, najvedi rast i
nadalje oCekuje na podrugju Azije (Kine). Sukladno tome, te sukladno prognozama spomenutim u
ovom radu, pravci glavnih kontejnerskih robnih tokova u buduénosti ¢e se odnositi na tri glavna trzista,
i to prema prioritetu na: trziSte na pravcu Istok - Zapad, trZiste na pravcu Sjever- Jug te na tzv.
“meduregionalno trZiste".

Spomenuti znacaj pravca Istok — Zapad, kao najvaznijeg pravca kontejnerskih robnih tokova u
svijetu, potvrduje i prognoza prema kojoj se do 2015. godine predvida da ¢e s tre¢inom udjela u
ukupnom svjetskom kontejnerskom prometu, Azija i nadalje odrzati vodecu poziciju u svjetskim
tokovima kontejnerskog prometa.
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INTEGRACIJA REPUBLIKE HRVATSKE
U SVJETSKE TOKOVE ENERGENATA

Sazetak:

Zbivanja na globalnom energetskom trzistu, trziSna nestabilnost i sve ve¢a uloga geopolitike u opskrbi
energijom, relevantni su C€imbenici koji kontinuirano utje€u na formiranje tokova energenata na
svjetskom trzistu, a posljedi¢no i na formiranje i obiljezja tokova energenata u Republici Hrvatskoj.
Izravna uklju€enost u transportne tranzitne tokove energenata podrazumijeva strateSku prednost koja
otvara velike ekonomske moguénost, odnosno predstavlja vaZnu pretpostavku gospodarskog rasta i
razvoja. Sukladno tome, u ovom se radu analizira integriranost Republike Hrvatske u svjetske tokove
energenata i pripadajucu energetsku infrastrukturu, odnosno energetsku prometnu mrezu. Obzirom na
strateSki znacaj nafte i plina kao energenata, posebno se analiziraju intenzitet, pravci i specificnosti
formiranja tokova nafte i plina, temeljem €ega se iznose znacajni zakljucci o mogucnostima i prilikama
integracije Republike Hrvatske u svjetske tokove energenata. Zaklju¢no se analiziraju relevantni
¢imbenici i znacajni projekti koji bi trebali pridonijeti afirmaciji tokova energenata i energetskoj
sigurnosti Republike Hrvatske.

Kljuéne rije€i: tokovi energenata, nafta, plin, infrastrukturni projekti, Republika Hrvatska,
svijet

INTEGRATION THE REPUBLIC OF CROATIA
IN GLOBAL FLOWS OF ENERGY GENERATING PRODUCTS

Summary:

Developments in the global energy generating products market, market instability and the role of
geopolitics in energy supply are the relevant factors that continuously affect the formation of energy
generating products flows on the market, and consequently affect the formation and features of flows
of energy in the Republic of Croatia. Direct involvement in the transit transport flows of energy
generating products includes strategic advantage that opens the great economic opportunities and
represents an important precondition for economic growth and development. Accordingly, the article
analyzes the integration of the Croatia in world trends in energy generating products and the
accompanying energy infrastructure — that is, energy network traffic. Because of strategic importance
of oil and gas as energy generating products, the intensity and specific directions for the formation of
oil and gas flows are especially analyzed, and some significant conclusions about the possibilities and
opportunities of Croatian integration into world energy flows are presented. In conclusion, we analyze
the relevant factors and important projects that should contribute to affirmation of the flows of energy
generating products and energy security of Croatia.

Key words: flows of energy generating products, oil, gas, infrastructure projects, Republic
Croatia, world

1. UVOD

Osiguranje nesmetane opskrbe naftom i plinom, odnosno energentska sigurnost kao glavni
postulat energetske politike i kriterij njezine uspjeSnosti osnovna je zadaéa svake nacionalne
energetske politike.

Moguénosti i uvjeti dobave primarnih izvora energije, odnosno energenata medu kojima se,
obzirom na strateSki znacaj i potroSnju, posebice istiCe opskrba naftom i prirodnim plinom,
predstavljaju temelj za osiguranje energetske sigurnosti u sklopu nacionalne energetike.
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Tokovi energenata vazan su segment vrlo kompleksnog i dinamiénog ekonomskog okruzenja
te bitan ¢imbenik gospodarskog rasta i razvoja. Pri tome treba istaknuti specificnosti formiranja te vrste
robnih tokova koje se prvenstveno ogledaju u njihovoj uvjetovanosti geografskim razmjestajem
prirodnih energetskih resursa, a potom i njihovoj uvjetovanosti brojnim geoprometnim i geopolitickim
¢imbenicima na nacionalnoj, ali i na vrlo zna€ajnoj regionalnoj i svjetskoj razini.

Slijedom toga, osnovni problem istrazivanja u ovom radu je analiza integriranosti Republike
Hrvatske u svjetske tokove energenata.

U namijeri da se provede osnovni cilj istraZivanja odnosno sustavna analiza tokova energenata
u Republici Hrvatskoj, u ovom se radu posebno analiziraju :

= relevantni geoprometni &imbenici koji utjeu na formiranje tokova energenata, odnosno
¢imbenici od kojih zavise smjerovi (pravci) i intenzitet tokova energenata u Republici Hrvatskoj
i geografski Sirem podrucju;

» geografski razmjestaj prirodnih energetskih resursa (nafte, plina,...) te stanje zaliha na
regionalnoj i svjetskoj razini, obzirom na glavne svjetske izvoznike kao najvaznijih energenata;

= geoprometni polozaj Republike Hrvatske obzirom na svjetske tokove energenata i kapacitete
(energetske) prometne infrastrukture koji Hrvatsku integriraju u regionalne i svjetske tokove
energenata.

Uvazavajuéi vaznost integriranosti Republike Hrvatske u svjetske tokove energenata, u radu
se ujedno analiziraju prioritetne smjernice razvoja prometne infrastrukture u funkciji istih, odnosno
projekti i energetska infrastruktura koji bi zna¢ajno mogli pridonijeti uklju€ivanju Republike Hrvatske u
europske i svjetske tokove energenata.

2. GEOPROMETNA ANALIZA SVJETSKIH TOKOVA ENERGENATA

Nafta je uz trziste i kapital bila glavno sredstvo globalizacije. Politicki nadzor nad podruc¢jem
najbogatijih i najprofitabilnijih rezerva nafte i plina vazni su geopolitiCki i strategijski ciljevi. Razlika
proizvodnje i potrosnje nafte utjecala je na razvitak globalne trgovine. Nafta je danas jedan od
najznacajnijih strateskih proizvoda u svijetu ("crno zlato"), $to je razlogom da drzave proizvodaci nafte
imaju veliku mo¢ u geopolitickim odnosima, te da kontrola nad izvoritima nafte predstavlja
najznacajniji uzrok kriza u svijetu [4].

Osnovno obiljezje svjetskih tokova nafte, je Cinjenica da su pravci formiranja te vrte tokova
uvjetovani rasporedom izvoridta nafte u svijetu, odnosno najveéim proizvodacima, izvoznicima te
uvoznicima nafte. Drugim rije€ima, najvazniji tokovi nafte formiraju se na pravcima od drzava velikih
proizvodaca ili izvoznika do drZava velikin potroSata nafte. Pritom treba istaknuti da najveci
proizvodaci nafte, odnosno drzave koje raspolazu tim energetskim bogatstvom ne moraju ujedno
uvijek biti i najveci izvoznici nafte. Slijedom toga, u geoprometnoj analizi svjetskih tokova nafte, podaci
o drzavama najvecim izvoznicima i uvoznicima nafte predstavljaju znacajne pokazatelje intenziteta i
glavnih pravaca te vrste tokova .

Drzave najveéi proizvodacdi nafte (Alzir, Indonezija, Iran, Irak, Kuvajt, Libija, Nigerija, Katar,
Saudijska Arabija, Ujedinjeni Arapski Emirati i Venezuela) udruzene su u interesnu organizaciju OPEC
(Organization of Petroleum Exporting Countries) koja zajedno proizvodi oko 40% ukupne svjetske
proizvodnje nafte, a u potvrdenim zalihama ima tri Cetvrtine ukupno potvrdenih zaliha u svijetu. Medu
drzavama najvecim proizvodacima nafte posebice se istiCu: Saudijska Arabija (10.37 milijuna barela),
Rusija (9,27 milijuna barela), Sjedinjene Americ¢ke DrZzave (8,69 milijuna barela), Iran (4,09 milijuna
barela) i Meksiko (3,83 milijuna barela) [19].

Medu najznaCajnijima izvoznicima nafte istiCu se Sjedinjene AmeriCke Drzave, Kanada,
Meksiko, Juzna i Centralna Amerika, Europa, zemlje bivSseg SSSR-a, zemlje Bliskog Istoka, sjeverne i
zapadne Afrike, dok su najveci uvoznici nafte na svijetu, kao i slu€aju plina, SAD i Japan [19].

Naime, SAD je sa skoro 20 miliona barela potroSnje nafte dnevno, daleko najveéi potrosadi
nafte u svijetu s kojim se ne moze usporediti niti jedna druga drzava. To je razlogom da SAD, kao
glavno trziste naftom i naftnim derivatima, predstavlja jednu od najutjecajnijih sila na svijetu. Saudijska
Arabija, inace najvedi proizvodac nafte, nakon kojega slijede Rusija i SAD po potrosnji se nalazi tek pri
dnu ljestvice s 1.36 miliona barela dnevno.
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SAD svojom proizvodnjom nafte pokriva samo 39% svojih potreba, pa su prisiljeni na veliki
uvoz nafte, pri ¢emu su Meksiko i drzave Bliskog i Srednjeg istoka glavni izvoznici nafte za potrebe
SAD-a. Bliski i Srednji istok ujedno su prostori gdje su procijenjene i najvece koli¢ine zaliha nafte, pri
¢emu se posebice istice Saudijska Arabija s 264.2 milijarde barela zaliha.

Interesantni su podaci prema kojima je svjetski uvoz nafte je 2008. godine u odnosu na 2007.
godinu pao za 1,7%, Cime je zabiljezen i pad uvoza nafte u gotovo svim drzavama velikim
uvoznicama. Nasuprot tomu, SAD je 2008. godine povecao izvoz za ¢ak 36,7 % dok su gotovo sve
druge drzave, takoder vazne izvoznice, zabiljeZile drastiCan pad izvoza nafte. Ti podaci ukazuju i
svjedoCe golemoj nadmodi koju Sjedinjene Ameri¢ke Drzave imaju u trgovini naftom [19].

Zemljovid 1. Glavni pravci trgovanja naftom — svjetski tokovi nafte 2008. godine (u
milionima tona)
Chart 2. Major oil trade movements in world trade flow worldwide in 2008. (in million tones)
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Glavni pravci trgovanja naftom u 2008. godini koji su prikazani na prethodnom zemljovidu,
potvrduju da je glavno svjetsko izvoridte nafte Saudijska Arabija. Vecina tokova nafte iz tog dijela
svijeta prema konzumentima odvija se pomorskim putem, pri ¢emu se kao jedan od najvaznijih
pravaca istiCu pravac prema istoku odnosno prema Japanu i Kini, te pravac prema Europi. Bitno
izvoriste tokova nafte je i Rusija koja naftom opskrbljuje veliki dio Europe, te SAD i Kinu.

Sto se tite drugog vaznog energenta - plina, procjene govore da bi zalihe prirodnog plina, uz
danasnju razinu iskoriStavanja, mogle potrajati jos nekih sto godina. Prirodni plin je, uz ugljen, jedini
primarni oblik energije koji se moze izravno upotrijebiti, izgara ve¢om iskoristivosti od drugih goriva, pa
stoga vrlo brzo raste njegova upotreba u ku¢anstvima, za grijanje i hladenje, u tehnoloskim procesima,
za proizvodnju toplinske i elektricne energije, a koristi se i kao sirovina u kemijskoj (posebice
petrokemijskoj) industriji. Transportira se u plinovitom stanju cjevovodima, ili u ukapljenom obliku
specijalnim brodovima za ukapljeni prirodni plin, a rjede u specijalno toplinsko izoliranim cisternama u
Zeljezni¢kom ili cestovnom prometu.

Zemljovid 2. Glavni pravci trgovine plina — svjetski tokovi plina u 2008. godini (u
milionima tona)
Chart 2. Major gas trade movements — Trade flow worldwide in 2008. (in million tones)
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Na zemljovidu 2 prikazani su vodeéi pravci svjetskih tokova plina u 2008. godini. Najvecée
svjetske priCuve prirodnog plina (72,13 trilijuna m3) locirane na podrucju Srednjeg istoka, €ije stratesko
trziste predstavlja srednja Europa. Sto se tige ukaplienog plina (LNG-a) najve¢i uvoznik je Japan, a
najveci dobavljaéi za Japan su Katar, Ujedinjeni Arapski Emirati, Australija, Indonezija i Malezija.
Juzna Koreja je drugi po redu uvoznik LNG-a, a dobavlja ga iz sliénih izvora kao i Japan. Najveci
izvoznici LNG-a su redom: Katar, Malezija, Indonezija, AlZir i Nigerija. Osim $to su najvaznije izvoznice
koje opskrbljuju neke od najvecih svjetskih sila, navedene su drZave ujedno i svjetski vazni izvori
ukapljenog plina [19].

3. CIJEVNA INFRASTRUKTURA U FUNKCIJI TOKOVA ENERGENETA U REPUBLICI
HRVATSKOJ

Europske drzave posljednjih godina povecéavaju ovisnost o uvozu nafte. Taj ¢e se trend
nastaviti i u narednim godinama pa bi oko 2030. godine ¢ak 90% europskih potreba za naftom trebalo
biti zadovoljeno uvozom. Zbog takve rastuée ovisnosti Europska unija kreira i provodi posebnu
energetsku politiku sigurne opskrbe naftom. Jedan od zadataka nove energetske strategije je
diverzifikacija pravaca opskrbe naftom i stvaranje strateSkog partnerstva sa zemljama koje su veliki
proizvodadi.

Transeuropska energetska mreza (TEN-E, engl. Transeuropean Energy Network) obuhvaca
prijenos i skladidtenje plina, kao i prijenos elektricne energije, te uvelike doprinosi trzistu elektricne
energije i plina. TEN-E odgovara na sve veée znacenje sigurnosti i diversifikacije opskrbe Europske
zajednice energijom, ukljuCujuci energetske mreze drzava €lanica i zemalja kandidatkinja, te jamcedi
uskladen rad energetskih mreza u Zajednici i u susjednim drzavama. Sigurnost opskrbe energijom i
funkcioniranje unutarnjeg energetskog trzista kljucni su ciljevi politike. To se odrazava u smjernicama
za razvoj transeuropske energetske mreze iz 2006. godine, kojima je cilj postavljanje mreze elektricne
energije i plina. U tom su smislu utvrdene okosnice za prioritetne projekte i projekte od zajedni¢kog
interesa.

Neki od znalajnih pravaca za opskrbljivanje Europe uklju€uju tranzit i izvoz nafte kroz
Hrvatsku, transportnim sustavom Jadranskog naftovoda (JANAF-a).

JANAF je projektiran i graden u razdoblju od 1974. do 1979. godine kao suvremen, efikasan i
ekonomican sustav transporta nafte za domace i inozemne korisnike [9, str. 319-324]. Transport nafte
obavlja se od luke i terminala OmiSalj na otoku Krku, prema Sisku i dalje sjevernim krakom do
hrvatsko-madarske granice, a isto¢nim krakom do rafinerija u Republici Bosni i Hercegovini te Srbiji.
Projektirani kapacitet cjevovoda je 34 milijuna tona, a instalirani 20 milijuna tona. U vremenu od 1979.
do 2003. godine, tim je naftovodom transportirano 123 milijuna tona nafte, pri Eemu nije zabiljezena
nijedna nesrec¢a u vezi s izlijevanjem nafte i naftnih derivata.

Izgraden kao medunarodni sustav transporta nafte od luke i terminala OmiSalj do domacih i
inozemnih rafinerija u isto€noj i sredidnjoj Europi, projektirani kapacitet cjevovoda iznosi 34 milijuna
tona nafte godidnje (MTG), a instalirani kapacitet 20 MTG. Sustav JANAF-a sastoji se od [15]:
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e prihvatno - otpremnog terminala Omisalj na otoku Krku sa skladi$nim prostorom od 760.000
m3 te pripadaju¢im pumpnim i mjernim stanicama i Luke Omisalj;

e cjevovoda dugackog oko 610 km s dionicama: Omi8alj — Sisak; Sisak - Virje — Gola; Virje —
Lendava; Sisak - Slavonski Brod; Slavonski Brod — Sotin;

e prihvatno-otpremnih terminala u Sisku, Virju i Slavonskim Brodu sa skladiSnim prostorom (u
Sisku od 100.000 m3 i Virju od 40.000 m3) te pripadaju¢im pumpnim i mjernim stanicama;

e podmorskog naftovoda Omisalj-Urinj koji povezuje terminal Omisalj i INA-Rafineriju nafte
Rijeka.

Zemljovid 3. Sustav JANAF-a
Chart 3. Adriatic pipeline system

Sustav JANAF-a

Izvor: www. janaf.hr (22.08.2009.)

Od izgradenih objekata u segmentu cijevne infrastrukture za prijenos energenata u Republici
Hrvatskoj kao znacajniji mogu se izdvojiti slijedeca postrojenja:

e magistralni plinovod Pula — Karlovac (DN 500/75 bar) kroz Primorsko — goransku Zupaniju
prolazi u duljini od 102 km ukupnoga kapaciteta 1,5 — 2,5 Gm3/godiénje prirodnog plina, a
izgraden je 2006. godine;

e odvojak magistralnog plinovoda MRS kamenjak — MRS Kukuljanovo (DN 500/75 bara) u
duljini 5,5 km, izgraden 2007. godine;

e magistralni naftovod za medunarodni transport Omisalj — Sisak (promjera 36"; DN 900) kroz
Primorsko — goransku Zupaniju prolazi u duljini od 77 km, izveden je kapaciteta od 20 milijuna
tona godiSnje a projektiran je na kapacitet od 34 milijuna tona nafte godisnje, a izgraden je jos
1979. godine;

e magistralni naftovod OmiSalj — Urinj (podmorski, promjera 20"; DN 500 i ukupne duljine 7,2 km
od Cega 5,75 km podmorskog), projektiran je i izveden za prijenos 6 milijuna tona nafte
godiSnje, a izgraden je 1995. godine.

Potrebe za prirodnim plinom na hrvatskom trziStu rastu, posebice u sektoru energetskih
transformacija i Siroke potroSnje. Prema analizama, potreba danasnjeg trzista i potencijalnog novog u
2010. godini ¢e dosedi razinu od 3,8 milijarde m?®ili oko 30 % ukupne potroSnje primarne energije [12,
str. 90-91].

Buduce da se proizvodnja iz vlastitih proizvodnih izvora Republike Hrvatske smanjuje, a
potrebe za prirodnim plinom rastu, istraZuju se novi potencijalni proizvodni kapaciteti, traze se novi
dobavni pravci uvoza i priprema izgradnja novog podzemnog skladiSta, a sve s konaénim ciljem
osiguranja dostatnih koli¢ina plina za potroSace.

Republika Hrvatska je do sada, bez obzira na dugogodi$nju tradiciju proizvodnje, transporta i
potroSnje prirodnog plina, pa i dugogodi$nji uvoz iz Rusije, koji je zapoCeo 1977. godine, bila
usmjerena iskljuivo na zadovoljavanje svojih vlastitih potreba. Izgradnja plinskog transportnog
sustava slijedila je otkrica i privodenja proizvodnji plinskih i naftnih polja i razvoj srediSta potroSnje.
Stoga je takav sustav izgraden samo u srediSnjem i isto€nom dijelu drzave, a jedina veza s plinskim
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transportnim sustavom susjednih drzava je ona sa Slovenijom u tocki Rogate — Hum na Sutli. Tim je
pravcem omogucéen uvoz prirodnog plina iz Rusije, ali je on omogucio i skladistenje prirodnog plina za
potrebe Slovenije (preko Geoplina, kao najveceg distributera plina u Sloveniji) u Ininom podzemnom
skladistu PSP — Okoli (jedino domace podzemno skladiste plina izgradeno 1987. godine) smjesteno
oko 50 km isto¢no od Zagreba [6].

Zemljovid 4. Postojeci i planirani sustavi plinovoda na teritoriju Republike Hrvatske
Chart 4. Existing and planed gas pipeline systems in Republic of Croatia
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PoloZaj Republike Hrvatske u odnosu na postojece te nove izvore i dobavne pravce prirodnog
plina je relativno povoljan. Naime, Hrvatskoj je dostupan prirodni plin iz postoje¢ih dobavnih pravaca
koje koristi Europa (Rusija, Alzir, Norveska), jer je preko slovenskog plinskog sustava prakticki
povezana s europskim sustavom koji se oblikovao i gradio slijedom razvoja izvora prirodnog plina.
Spomenuti se sustav koristi za transport prirodnog plina koji se uvozi iz Rusije i dijelom za transport
Inine proizvodnje iz Sjevernog Jadrana. Povecéavanjem kapaciteta na postoje¢em pravcu, odnosno
uspostavljanjem novih veza izmedu hrvatskog plinskog transportnog sustava i sustava susjednih
zemalja, otvoriti e se nove moguénosti dobave iz svih dobavnih pravaca. Obzirom na rastuée potrebe
europskog trZidta i nedostatnost postojecih izvora dobave u buduénosti, biti ée potrebni novi izvori
dobave, odnosno novi dobavni pravci plina. U svezi s time, Republika Hrvatska bi, kroz realizaciju
LNG terminala u OmiSlju na otoku Krku, mogla valorizirati svoju geoprometnu poziciju te se
pozicionirati na vrijednim tokovima energenata.

Republika Hrvatska uvozi najvise plina plinovodima iz Rusije i ostalih euroazijskih
drzava. Po sluzbenim podacima Republika Hrvatska je u 2008. godini uvezla 1,29 milijarde m’
plina, slijedom ¢ega je evidentno kako Republika Hrvatska uvoznica plina. Europski izvoznici
plina su drzave koje se po svom geografskom polozaju nalaze izvan jugoisto¢ne Europe, a to
su: Belgija, Njemacka, Norveska, Ujedinjeno Kraljevstvo te nezaobilazna Rusija.

4. PROJEKTI AFIRMACIJE TOKOVA ENERGENATA U REPUBLICI HRVATSKOJ

Afirmacija tokova energenata, odnosno stvaranje osnovnih pretpostavki za intenziviranje
tokova energenata u korist Republike Hrvatske ogleda se u nekoliko krucijalnih projekata, o kojima je
rije€ u ovom dijelu istraZivanja.

4.1. Projekti Jadranskog naftovoda — Druzba Adria i PEOP

Druzba Adria i Paneuropski naftovod (PEOP — engl. Pan European Oil Pipeline) su
medunarodni naftovodni projekti Cija bi realizacija, uz bolje koriStenje kapaciteta sustava JANAF-a,
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mogla osigurati i intenzivnije ukljuéenje u naftovodnu mrezu Europe i bolju povezanost s izvorima
nafte Ruske Federacije i zemalja kaspijske regije.

Projektom Druzba Adria predvida se izvoz nafte iz Ruske Federacije preko Bjelorusije,
Ukrajine, Slovacke, Madarske i Hrvatske te Luke OmiSalj. Projekt Druzba Adria omogucio bi
proizvodacima nafte u Rusiji diverzifikaciju izvoznih pravaca i osvajanje novih trzista, a JANAF-u d.d.
bolje koriStenje kapaciteta, modernizaciju, poveéanje sigurnosti transporta nafte i dr. lako projekt
Druzba Adria do danas nije zazivio postignuti su brojni koraci ka njegovoj realizaciji od kojih je
najznacajniji zaklju€ivanje Sporazuma o suradnji na provedbi projekta integracije naftovoda "Druzba" i
"Adria" izmedu Vlada Republike Bjelorusije, Republike Hrvatske, Republike Madarske, Ruske
Federacije, Republike Slovacke i Kabineta ministara Ukrajine (16. prosinca 2002. u Zagrebu).
Potpisom Meduvladinog sporazuma drZzave su se obvezale omoguciti slobodan, nediskriminirajuéi i
neometan tranzit i izvoz nafte prema principima Ugovora o energetskoj povelji. Ujedno tim
sporazumom utvrdeni su neki bitni uvjeti vezani uz tranzit i izvoz od oko 5 mil. tona nafte godisnje [15].

Paneuropski naftovod (PEOP — engl. Pan European Pipe Line) projekt je kojim bi se 1.319
kilometara dugim naftovodom ruska i kaspijska nafta transportirala od Crnoga mora do Jadrana.
Buduc¢i da vecinu kaspijskih izvora kontroliraju ameri¢ke i zapadnoeuropske tvrtke poput ExonMobila,
Chevrona, British Gasa, ENI-ja i Shella, projekt su podrzali i Europska komisija i Amerikanci. Trasa
naftovoda zapodinjala bi u rumunjskoj Constanzi i pratila postojeéi koridor do mjesta Pitesija. Od tamo
do Panceva u Srbiji postavio bi se novi koridor, a od Paneva bi naftovod iSao do Siska gdje bi se
spojio s Jadranskim naftovodom i potom preko Slovenije ili Istre putovao do Trsta [15].

4.2. Novi pravci dobave prirodnog plina u Republici Hrvatskoj

Medu novim pravcima dobave prirodnog plina za potrebe Hrvatske, istice se pravac plinovoda
preko Madarske kojima bi trebao i¢i ruski plin. Rije¢ je trenutno primarnom projektu Plinacroa,
hrvatske tvrtke u vlasniStvu drzave koja je zaduzena za transport plina te izgradnju i razvoj
plinskotransportnog sustava u Hrvatskoj.

Sporazumom Ruske Federacije i Republike Hrvatske, ruska tvrtka Rosneftegaztroy (RNGS)
odredena je za partnera Plinacrou u rjeSavanju 15,7 milijuna dolara klirinSkoga duga koji ¢e se
realizirati u opremi za plinovode za planirani spoj s Madarskom koji je trenutano primarni projekt
Plinacroa. Gradnja kompletnog sustava omogucila bi sigurnu dopremu plina do Hrvatske i susjednih
drzava u iduc¢ih 25 godina. Novi model osiguranja energetske neovisnosti temeljen je prije svega na
povezivanju transportnih sustava i diverzifikaciji dobave. To nije samo princip Republike Hrvatske vec i
cijele Europe, 8to znali da se interkonekcijama na susjedne transportne sustave omogucava
fleksibilnost sustava i trgovina energijom na trziSnim principima, a samim time i brza reakcija trzista na
promjene energetskih potreba. Prema planovima koji postoje, 2011. godine Republika Hrvatska bi
mogla preuzeti sve koli€ine plina potrebnog za domicilne kupce, ali i za tranzit.

Planom razvoja, izgradnje i modernizacije plinskoga transportnog sustava u Republici
Hrvatskoj od 2002. do 2011. godine planirane su tri grupe regionalnih projekata: 1) Plinovodni sustav
Pula—Karlovac, 2) Plinovodni sustav srediSnje i isto¢ne Hrvatske i 3) Plinovodni sustav Like i
Dalmacije.

U prvom razvojno-ulagackom ciklusu od 2002. do 2006. godine, teziSte je bilo na izgradnji
objekata Plinovodnog sustava Pula — Karlovac i Plinovodnog sustava srediSnje i isto¢ne Hrvatske. U
2006. godini potpuno je izgradeno i pusteno u rad 480 kilometara novih plinovoda te zavrSen i pusten
u rad novi Nacionalni dispelerski centar, kao i sustav daljinskog nadzora i upravljanja plinskom
mrezom u Hrvatskoj te sustav veza s opti¢ko- komunikacijskim sustavom.

Realizacijom Plana razvoja, izgradnje i modernizacije plinskoga transporthog sustava
Hrvatska je dobila novu "kraljeZnicu plinskoga transportnog sustava" koja omogucava nastavak
velikog energetskog projekta te plinofikaciju Like, Dalmacije, zapadne Istre i ostalih dijelova Hrvatske,
kao i otvaranje novih dobavnih pravaca prirodnog plina. Za sljede¢i razvojno-ulagacki ciklus od 2007.
do 2011. godine Plinacro je izradio lzmjene i dopune Plana razvoja, izgradnje i modernizacije
plinskoga transportnog sustava u Hrvatskoj od 2002. do 2011. godine — Drugi ulagacki ciklus od
2007. do 2011. godine koje su prihva¢ene odlukom Ministarstva gospodarstva, rada i poduzetniStva
(14. studenog 2006.). Najvazniji objekti drugog ulagackog ciklusa su objekti plinovodnog sustava Like
i Dalmacije, zapadne Istre te srediSnje i isto€ne Hrvatske. Njihovom izgradnjom znatno ¢e se povecati
pokrivenost Republike Hrvatske plinskim transportnim sustavom i omoguciti smanjenje energetske
ovisnosti o elektri¢noj energiji.
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Zemljovid 5. Projekt plinovoda — Nabucco
Chart 5. Gas pipline project - Nabucco
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Izvor: www.nabucco-pipeline.com (02.11.2009.)

Medu znacajnim projektima plinovoda koji se razmatraju ili su u razli¢tim fazama pripreme i
realizacije, a koji bi bili od izuzetnog znacenja za afirmaciju tokova energenata u Hrvatskoj istiCu se
sliedeci:

e Nabucco - vodi ga konzorcij tvrtki iz zemalja kroz koje prolazi trasa plinovoda i koji €ine
BOTAS (Turska), Bulgargaz (Bugarska), Transgaz (Rumunjska), MOL (Madarska), OMV
(Austrija) te RWE (Njemacka) koji je pristupio u veljaci 2008. godine, dok ¢e GdF (Francuska)
vjerojatno biti slijedeci partner;

e Transjadranski plinovod (Trans-Adriatic Pipeline, TAP) - gradit ¢e ga i operativho voditi
Svicarska tvrtka za trgovinu prirodnim plinom i elektricnom energijom EGL te norveska naftna i
plinska tvrtka StatoilHydro. TAP bi imao duljinu od 880 km na relaciji Solun-Fiera, za kapacitet
od 10 mird m3/g pocetnog i 20 mird m3/g konacnog kapaciteta;

e Jonsko-jadranski plinovod (lonian-Adriatic Pipeline, IAP) - trebao bi se nastaviti na TAP kod
albanske luke Vloré i povezati s Crnom Gorom, Bosnom i Hercegovinom te s potencijalnim
odvojkom prema Hrvatskoj (podupiru ga Svjetska banka i TAP, a u rujnu 2007. godine ministri
uklju€enih zemalja su potpisali Meduvladinu deklaraciju i Memorandum o razumijevanju o
njegovoj provedbi);

e  Tursko-gréko-talijanski plinovod (Turkey — Greece — Italy Pipeline, TGI) trebao bi, uz Nabucco
i TAP, biti treci plinovod za opskrbu Europe, a ujedno i za diverzifikaciju opskrbe iz Kaspijskog
podrucja (Azerbajdzana) umjesto od ruskog Gazproma;

e Juzni potok (South Stream) s odvojcima (Sjevernim i Juznim plinovodom): predviden je za
transport ruskog plina (i vjerojatno turkmenistankog kroz Rusiju) ispod Crnog mora (tehnicki
vrlo zahtjevan podmorski plinovod duljine 900 km) te kroz Bugarsku, Rumunjsku, Madarsku i
Austriju (Sjeverni plinovod), odnosno ispod Crnog mora te kroz Bugarsku, Makedoniju i
Albaniju do ltalije (Juzni plinovod);

¢ Bijeli potok (White Stream, GLUEU) - pruza nekoliko moguénosti za transport kaspijskog plina,
prvenstveno iz Azerbajdzana preko Gruzije, Crnog mora i Rumunjske, odnosno Gruzije,
Crnog mora, Ukrajine i Rumunjske te dalje;

e Paneuropski plinovod (Paneuropean Gas Pipeline, PEGP) — razmatra se graditi uz naftovod
PEOP, dakle od Constante, preko Rumunjske, Srbije, Hrvatske i Slovenije do Italije;

e Plavi plinovod (Blue Line) — nastavak plinovoda Plavi potok (Blue Stream) ispod Crnog mora
koji bi trebao sluziti za transport ruskog plina (i moguce turmenistankog kroz Rusiju) kroz
Tursku, Bugarsku, Srbiju, BiH (moguce), Hrvatsku i Sloveniju do Italije (zna¢ajno je da ruski
Gazprom i talijanski Eni ve¢ suraduju na zahtjevnim tehni¢kim pitanjima prolaza plinovoda
ispod Crnog mora, a cjevovod bi trebao biti kompatibilan s projektom Juzni potok);

e Adria LNG - projekt od medunarodnog znacaja za diverzifikaciju opskrbe Hrvatske plinom i
njezin strateSki energetsko-tranzitni znacaj u funkciji povec¢anja sigurnosti opskrbe Europske
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unije, 1990.; godine osmislien na inicijativu plinskih tvrtki iz Austrije, Madarske, Ceske,
Slovacke, Bosne i Hercegovine, Hrvatske i Francuske;

e Mala Gea — projekt kojega €ine ,off-shore” sustav Mala Gea i kopneni dio tj. plinovod od Pule
do Karlovca; ostvarenjem toga projekta osigurala bi se diverzifikacija dobave plina te bi se
omogucio transport svih neto raspolozivih koli€ina prirodnog plina dobivenog iz podmorja
Jadrana izravno u hrvatski sustav kao i izvoz vidka proizvodnje plina iz jadranskog podmorja u
Italiju.

Spomenuti projekti u razli¢itim su fazama pripremljenosti i realnosti ostvarenja u kracem ili
duljem roku. Neki ¢e tijekom narednih godina biti modificirani i prilagodeni realnim zbivanjima, a neki
zaboravljeni, zauvijek ili za neko vrijeme.

4.3. LNG terminal - Omisalj

Prirodni plin predstavlja prirodno bogatstvo svake zemlje i za njega se moze reci da je dar iz
proSlosti za zadovoljavanje danasnjih i buducih potreba CovjeCanstva. Analizirajuci plin kao energent
svakako se trebaju istaknuti njegove prednosti i nedostaci. Dok, je s jedne strane, prirodni plin zbog
velike koli€ine izvora energije (energent visoke Cistoée), s druge strane, transport plina, od nalazista
do potroSaca, zahtjeva postivanje odgovarajucih tehnoloskih postupaka i pravno — sigurnosnih normi u
funkciji sprije€avanja ekolo3kih rizika.

Obzirom da su stru€njaci u industriji, plin proglasili gorivom za 21. stolje¢e, za o€ekivati je da
¢e ,borba“ za prevlast nad tim strateSkim prirodnim energetskim resursom tek zapoceti. Naime, prema
svjetskim planovima potro$nje energije, prirodni plin ¢e u slijedeCih Cetrdesetak godina zauzeti
najvaznije mjesto medu energentima. Razlozi tome su: pozitivna obiljezja prirodnog plina (idealno
gorivo velike kalori€ne moci), otpor javnosti koriStenju nuklearne energije, znatno manje onecisc¢enje
okolisa (male emisije Stetnih sastojaka pri izgaranju plina) i strateSko- politiCki razlozi.

S intenzivnijim koriStenjem prirodnog plina pojavio se i problem njegova transporta do
potroSaca. Prirodni plin transportira se kopnenim i podmorskim plinovodima promjera do 1.500 mm
pod tlakom od 100 bara, u plinovitom stanju. Zbog trenja plina sa stjenkama plinovoda dolazi do pada
tlaka plina te je potrebno, Zeli li se plin transportirati na veée udaljenosti, ugradivati poticajne
kompresorske postaje na odredenim razmacima. U prekomorske zemlje plin se prevozi u ukaplienom
stanju brodovima.

S prekomorskom prodajom tekucih prirodnih plinova, velikom moguénoS$c¢u rasta, industrijskim
ulaganjima u nove brodove i brodske terminale, postizu se rekordni rezultati. Uz kopneni i podmorski
transport cjevovodima prirodni plin se, diliem svijeta, prevozi specijalnim brodovima, koji teret
ukrcavaju i iskrcavaju na specijaliziranim terminalima za ukapljeni prirodni plin — LNG terminalima.

LNG terminali se pojavljuju kao prometno-tehnoloska ¢voriSta koja su u funkciji sigurnog,
pouzdanog te ekonomski i ekoloski odrzivog sustava za transport prirodnog plina na velike udaljenosti,
tj. kada gradnja cjevovoda nije ekonomski opravdana, a tehnoloski gotovo neizvediva. Namjerava li se
plin, s nalazista, transportirati morem, potrebno ga je cjevovodima dopremiti do pogodne lokacije na
morskoj obali, gdje ga je potrebno obraditi i ukapljiti, u specijalnim postrojenjima. Temeljni razlog za
ukapljivanje plina predstavija smanjivanje njegovog volumena (zapremine) i do 600 puta, ¢ime se
omogucuje transport mnogo vecih koli¢ina. Na lokaciji ukapljivanja, odnosno na morskoj obali,
potrebno je izgraditi otpremni terminal, sa svim potrebnim prekrcajnim kapacitetima za ukapljeni
prirodni plin. Analogno tome, na mjestu odredista, na pogodnoj morskoj lokaciji, potrebno je izgraditi
prihvatni terminal s potrebnim prekrcajnim kapacitetima i postrojenjima za isparavanje (uplinjavanje)
plina te daljnju distribuciju u plinovitom stanju.

Polazeéi od Cinjenice da su najveée svjetske priCuve prirodnog plina (72,13 ftrilijuna m3)
locirane na podrucju SrediSnjeg istoka, te da podrucje SrediSnje Europe predstavlja njegovo stratesko
trziste, terminal OmiSalj u poziciji je da postane vazno Cvoriste u svjetskim energetskim tokovima. U
uvjetima velikih preokreta na energetskom trzistu, gdje dostupnost energije i sigurnost te pouzdanost
opskrbe postaje kljuénim ¢imbenikom za svako gospodarstvo, nije teSko utvrditi da izravna ukljuéenost
u transportno-tranzitne tokove energenta znaci imati strateSku prednost koja otvara velike ekonomske
moguénosti.

LNG prihvatni terminal za uvoz i tranzit prirodnog plina, za potrebe Hrvatske i Srednje Europe,
koji bi trebao biti lociran na sjevernom Jadranu, daje Republici Hrvatskoj ulogu strateSkog energetskog
partnera veéem broju zemalja Europske unije, kao i zemljama izvoznicama prirodnog plina. Prema
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prvim projekcijama, koje se temelje na konkretnim ponudama strateSkih partnera — potencijalnih
investitora, u prvoj fazi se planira kapacitet od oko 8 milijardi m® godisSnje, §to je oko triput viSe od
trenutnih potreba Republike Hrvatske, pa je osiguran i odgovarajuci tranzit za odredene destinacije.
Vrijeme izgradnje i pustanja u rad toga terminala je oko 4 — 5 godina.

Izgradnja LNG terminala, na podru¢ju Omislja, omogucuje brojne sinergijske ucinke koji, po
svojoj funkciji i znacenju za nacionalno gospodarstvo, znatno prelaze razinu njegovih izravnih ucinaka.
Vrijednosno dodani uc€inci LNG terminala, na podrucju Republike Hrvatske su: energetska neovisnost i
strateSko energetsko partnerstvo Republike Hrvatske s ve¢im brojem drZava sredidnje Europe, ali i
zemalja izvoznica LNG —a.

Izgradnja LNG terminala na podru¢ju OmisSlja, na temelju ,pisma namjere“ zainteresiranih
inozemnih investitora i strateskih partnera te svjetskih iskustava izgradnje slicnih LNG terminala,
otvorila bi brojne druge mogucnosti, odnosno razvojne programe kao to su:

e izgradnja remontne baze za remont i testiranje transkontinentalnih zrakoplova, $to ujedno
znaci otvaranje znacajnog broja stru¢nih i specijalistickih radnih mjesta s kojima se mogu
pohvaliti samo tehnoloski najrazvijenije zemlje na svijetu;

e izgradnja frigo kontejnerskog terminala koji predstavlja osobito vazan deficit u ,nabujalom*
kontejnerskom prometu preko rijeCke luke te u razvoju hrvatskog turizma i drugih korisnika,
koji zahtijevaju veliki terminal za cjelogodidnju logistiku prehrambenih proizvoda kao Sto su
riba, meso, voce, povrce;

e izgradnja i koriStenje terminala za pitku vodu, koja bi se izvozila LNG brodovima nakon
iskrcaja tereta, jer upravo drzave izvoznice LNG-a uvoze pitku vodu, Sto predstavlja visoki
troSkovni, ali i humani stupanj racionalizacije;

e hrvatska brodogradiliSta mogu graditi LNG tankere {ija je prodajna cijena oko 3 — 4 puta
veca u odnosu na klasiéne tankere, za istu nosivost;

e izgradnja plinskih termoelektrana ¢ime bi se postigao visok stupanj hrvatske energetske i
gospodarske neovisnosti.

Prosje¢ni ekonomski multiplikator prethodno navedenih razvojnih programa, prema svjetskim
iskustvima, iznosi oko 5,3 Sto implicira mogucénost povecéanja bruto domaceg proizvoda za oko 5,5%
godi$nje, otvaranje najmanje 36.000 novih stru¢nih i specijalistiCkih radnih mjesta, kao visokovrijednih
u€inaka za hrvatsko gospodarstvo [5].

DosadasSnja istrazivanja pokazuju da postoje zainteresirani izravni inozemni investitori i
strateski partneri, koji su, pod odredenim uvjetima, spremni konkretno uci u veéi dio tih investicijskih
programa. Vlada Republike Hrvatske je takoder utvrdila OmiSalj kao glavnu lokaciju za LNG terminal, i
ve¢ su gotove i neke konkretne aktivnosti na njihovoj aplikaciji (primjerice, dovrSena je Studija o
utjecaju na okolis izgradnje LNG terminala na otoku Krku i kre¢e javna rasprava tijekom koje ¢e
dokument biti dan na uvid onom tko to zeli, a odrzat ¢e se i javno izlaganje). Spomenute aktivnosti
odnose se na strateSke razvojne programe koji posjeduju sva vaznija obiljezja opc¢eg i javnog dobra,
Ciji produkti ve¢ danas imaju poznatog kupca (potrosaca na dugi rok), te daju veliki doprinos afirmaciji
fenomena ,3E“ (energija, ekologija, ekonomija) kao i u afirmaciji i intenziviranju tokova energenata u
Republici Hrvatskoj.

5. ZAKLJUCAK

Povoljnost geoprometnog polozaja u kontekstu svjetskih tokova energenata zavisi od:
poloZaja izmedu razli€itih proizvodnih/izvoznih i potroSackih/uvoznih drZzava 8 (regija), razvijenosti
trgovinske razmjene, razvijenosti prometnog sustava, prometnih energetskih kapaciteta te razvijenosti
drustvene nadgradnje.

Stupanj utjecaja i zastupljenost pojedine vrste tokova energenata u ukupnim prometnim
tokovima uvjetovan je stupnjem korisnosti energenta za gospodarstvo i Zivot Covjeka, te njegovom
dostupnoscu (izvorima i zalihama). U strukturi tokova energenata, kao strateski energenti u svijetu
dominiraju prvenstveno nafta, a zatim plin, s time da se predvida da ¢e prirodni plin ¢e u slijedecih
Cetrdesetak godina zauzeti najvaznije mjesto medu energentima.

Glavno svjetsko izvoriSte nafte je Saudijska Arabija te se vecina tokova nafte odvija iz tog
dijela svijeta prema konzumentima pomorskim putem. Pritom se, kao najvazniji pravci, istiCu pravac
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prema istoku odnosno prema Japanu i Kini, te pravac prema Europi. Jednako tako bitno izvoriste
tokova nafte je i Rusija koja naftom opskrbljuje veliki dio Europe, te SAD i Kinu. Najveée svjetske
priCuve prirodnog plina locirane na podrucju Srednjeg istoka, Cije strateSko trziSte predstavlja srednja
Europa. Sto se tige ukaplienog plina (LNG-a) najveéi uvoznici su Japan i Juzna Koreja, a njihovi
najveci dobavljagi,odnosno najveci izvoznici su Katar, Ujedinjeni Arapski Emirati, Australija, Indonezija
i Malezija.

Analiza tokova energenata obzirom na geografski Sire podrucje podrazumijeva uvjetovanost
nacionalnih (lokalnih) tokova energenata tokovima energenata na regionalnoj i globalnoj razini
uklju€ujucéi elektroenergetski sektor, energetsku infrastrukturu i sigurnost. Tako primjerice, obzirom na
buduée ¢&lanstvo u Europskoj uniji, a posebice zbog svojih interesa, Republika Hrvatska treba slijediti
energetske cilieve energetske politike Europske unije, koje treba razraditi i primijeniti u skladu sa
svojim posebnostima. Dakle, novi odnosi koji nastaju pod utjecajem europskih integracija dovode do
preispitivanja nacionalnih energetskih strategija, do pitanja o moguénostima samodostatnosti u opskrbi
klju€nim energentima, o ulozi drzave u sadasnjem i budu¢em razvoju elektroenergetskoga sektora, te
o odnosu energetske infrastrukture i nacionalne sigurnosti. Zbog toga je danas, vise nego ikad prije,
vazno raspolagati relevantnim tehni¢ko-tehnoloSkim procjenama o postojeéim i potencijalnim
moguénostima energetskih mreza kojima se raspolaze na geografski Sirem podrucju te o upotrebi i
Cuvanju zaliha pojedinih tipova energenata, na pojedinim izvoristima.

Kvalitetnu dobavu energenata s visokom razinom korisnosti i sigurnosti moguce je postici
povezivanjem i uskladivanjem niza aktivnosti kao to su: istraZivanje potencijalnih izvora energenata,
diverzifikacija dobave iz razliCitih pravaca, osiguranje odgovaraju¢ih transportnih i skladi$nih
kapaciteta te povezivanje s transportnim sustavima, odnosno infrastrukturnim kapacitetima drzava u
okruzenju. Sukladno tome, za integraciju Republike Hrvatske u svjetske tokove energenata, znacajna
je realizacija raznih infrastrukturnih projekta (PEOP, Nabucco, Transjadranski plinovod, Jonsko-
jadranski plinovod, Tursko-gréko-talijanski plinovod, Paneuropski plinovod,...).

Sigurnost energetske opskrbe Republike Hrvatske treba unaprijediti. Ono $to je
zabrinjavajuce jest to da raste ovisnost Republike Hrvatske o uvozu nafte, a nedovoljna je i sigurnost
opskrbe plinom zbog kasnjenja u izgradnji odgovarajucih kapaciteta i dobavnih pravaca za uvoz plina.
Za potrebe povecanja sigurnosti opskrbe nuzno je provesti diversifikaciju energetskih resursa, izgraditi
nove i pojacati postoje¢e dobavne pravce te povecati koristenje domicilnih energetskih potencijala i
u€inkovitost energetskih postrojenja.

lako je u opskrbno zahtjevnom poloZaju, Hrvatska ipak ima tranzitno perspektivan geografski
poloZaj. Naime, geografska izduZenost uz suZenost teritorija Republike Hrvatske uzrokuje visoke
troSkove razvoja, izgradnje i odrzavanja postojecih i novih infrastrukturnih sustava Republike Hrvatske
za potrebe kvalitetne i sigurne opskrbe energentima. Medutim, izduZenost kopna i mora Republike
Hrvatske povecava mogucnost diversifikacije dobavnih pravaca s perspektivom razvoja tranzitnih
koridora za vlastite potrebe i potrebe susjednih drzava. Jednako tako, Hrvatska posjeduje odlicne
preferencijalne lokacije za izgradnju energetskih objekata (primjerice, LNG-terminal u Omislju na otoku
Krku).

Koristeci se spomenutim prednostima Hrvatska treba razvijati takav institucionalni okvir koji ¢e
stvoriti pogodnu investicijsku klimu za privatna ulaganja u energetsku prometnu mrezu (kapacitete),
doprinoseci tako gospodarskom rastu i poveéanju sigurnosti opskrbe energentima (ulaganja u nove
dobavne pravce za uvoz prirodnog plina — plinovodima i putem terminala ukapljenog prirodnog plina,
ulaganja u izgradnju tranzitnih i transportnih kapaciteta prirodnog plina i sl.). Koordiniranost Strategije
energetskog razvitka i Strategije prostornog uredenja, Programa prostornog uredenja i prostornih
planova je kod toga posebnog znacenja.
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KOMPARATIVNA ANALIZA ROBNIH TOKOVA NA OGRANCIMA Vgi V¢
PANEUROPSKOG KORIDORA V

Sazetak

Paneuropski koridora V koji prolazi teritoriiem Republike Hrvatske, odnosno ogranci Vg (Rijeka-Zagreb-
Budimpesta) i V¢ (Budimpe$ta-Osijek-Sarajevo-Ploe) od iznimnog su znalaja za prometni i
gospodarski sustav Republike Hrvatske te Sireg europskog prostora. Uvazavaju¢i navedeno, u ovom se
istrazivanju analiziraju relevantni indikatori prometnog rasta, strukture i dinamike robnih tokova na
ograncima Vg ; V¢ Paneuropskog koridora V. Robni tokovi kao vazni elementi prometne potraznje
analizirani su obzirom na prisutnost konkurencije alternativnih sjevernojadranskih i sjevernoeuropskih
prometnih pravaca kao bitnog elementa konkurentnog okruZenja u borbi za pridobivanje vrijednog
tranzitnog trzista Srednje Europe. Temeljem detaljne analize konkretnih statistiCkih podataka izvode
se znacajni zaklju€ci o: koli€ini, dinamici i strukturi robnih tokova, trenutnoj prometnoj potrazniji,
konkurentnosti koridora na srednjoeuropskom tranzitnom trZidtu, o€ekivanoj prometnoj potraznji, te
zaklju¢ci o Cimbenicima i okolnostima koje bi pozitivno, odnosno negativho mogle utjecati na rast
robnih tokova, a time i na valorizaciju analiziranih ogranaka Vg i Vo Paneuropskog koridora V u
europskom okruzenju.

Kljuéne rije€i: Paneuropski koridor V, ogranci Vgi V¢ , robni tokovi, intenzitet, struktura, dinamika,
prometna potraznja.

1. UVOD

Paneuropski koridor V i pripadajuci ogranci Vg (Rijeka-Zagreb-Budimpesta) i V¢ (Budimpesta-
Osijek-Sarajevo-PloCe) transverzalni su pravci kojima se, ukljuCujuéi luku Rijeka i luku Ploce te
pripadaju¢e cestovne i Zeljeznicke komunikacije, ostvaruje prometna povezanost srednjoeuropskog
prostora s jadranskim i Sirim mediteranskim prostorom. U tom smislu, gotovo da je nepotrebno isticati
geoprometni i gospodarski znac¢aj robnih tokova koji se formiraju na ograncima Vg i V¢ Paneuropskog
koridora V kao i vaZznost valorizacije istih u funkciji integracije Republike Hrvatske u europski prometni
i gospodarski sustav.

Sukladno tome, osnovni cilj istraZivanja u ovom radu je analiza relevantnih indikatora
formiranja robnih tokova na ograncima Vg i V¢ Paneuropskog koridora V, kao bitnih pokazatelja
prometne potraZznje, a time i konkurentnosti spomenutih prometnih pravaca na vrijednom tranzithom
trzistu.

lako se hipoteza o vaZznom geoprometnom znacaju ogranaka Vg i V¢ kao vitalnih hrvatskih
prometnih pravaca, istiCe u mnogim istraZivanjima na tu temu, osnovni doprinos ovog istraZivanja je
Sto se konkurentnost i kompetitivnost spomenutih ogranaka Paneuropskog koridora V analizira,
elaborira i komentira temeljem konkretnih statistickih podataka o intenzitetu, strukturi i dinamici robnih
tokova na istima. Osim toga, znacajni zaklju¢ci o strateSkom trziSnom segmentu ogranaka Vg i V¢
koridora V, te njihovoj konkurentnosti obzirom na prisutnost alternativnih prometnih pravaca u borbi za
priviaenje robnih tokova, produkt su analize konkretnih makroekonomskih indikatora -
vanjskotrgovinske razmjene Republike Hrvatske i prekomorske razmjene europskih drzava.

Kao relevantni indikatori prometne potraznje na analiziranim prometnim pravcima, posebno je
analiziran intenzitet, dinamika, i struktura robnih tokova koji cirkuliraju kroz stratesSke tranzitne tocke
tih koridora - luku Rijeka i Plo¢e. Temeljem provedene analize, u ovom se istrazivanju donose
znacajni zaklju€ci o oekivanoj prometnoj potraznji, te €imbenicima i okolnostima koje bi pozitivho,
odnosno negativno mogle utjecati na rast i strukturu robnih tokova na analiziranim ograncima Vg i V¢
Paneuropskog koridora V, a time i na njihovu valorizaciju u konkurentnom europskom okruzenju,
uvazavajuci istodobno postojece, kao predvidene konstelacije na trziStu prometnih usluga.

2. INDIKATORI FORMIRANJA ROBNIH TOKOVA NA OGRANCIMA Vg | V¢
PANEUROPSKOG KORIDORA V

Jedno od temeljnih nadela prometne politike je ono koje istiCe povezanost prometa i
gospodarskog sustava [1]. Stoga se, u ovom se dijelu istraZivanja analiziraju vanjskotrgovinska
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razmjena Republike Hrvatske te prekomorska razmjena europskih drZzava kao relevantni indikatori
formiranja robnih tokova na ograncima Vgi V¢ Paneuropskog koridora V.

2.1. Vanjskotrgovinska razmjena Republike Hrvatske

Ogranci Vg i V¢ Paneuropskog koridora V, predstavljaju vitalne prometne pravce Republike
Hrvatske u prometnom povezivanju Hrvatske s Sirim europskim prostorom. Obzirom na neposredno i
Sire europsko podrulje koje gravitira tim koridorima, interesantna je analiza intenziteta, dinamike,
vrijednosti i usmjerenosti robnih tokova Hrvatske prema europskim regijama i ekonomskim
grupacijama drzava. Struktura robne razmjene Hrvatske, odnosno zakljuéci o njenom intenzitetu
prema pojedinim grupacijama drZzava mogu se, uvjetno re€eno, smatrati indikativnim pokazateljima
usmjerenosti robnih tokova na analiziranim prometnim pravcima.

Tablica 1. Robna razmjena Hrvatske po regijama i ekonomskim grupacijama drzava u 2006.

godini (u mil. USD)

Ekonomske grupacije drzava | 1ZVOZ | UVOZ | UKUPNO | UDIO (%)
Razvijene drzave 7,546 | 16,066 23,612 74.01
Drzave EU" 6,671 | 14,442 21,113 66.26
Drzave EFTE? 151 373 524 1.64
Ostale razvijene drzave 725 | 1,077 1,802 5.66
Drzave u razvoju 2,830 | 5,422 8,252 25.89
Drzave CEFTA” 166 360 526 1.65
Drzave OPEC-a” 281 88 369 1.16
Ostale drzave u razvoju® 2,466 | 5153 7,619 23.91
Ukupno 10,376 | 21,488 31,864 100.0

1) Europska unija (Austrija, Belgija, Danska, Finska, Francuska, Grcka, Irska, Italija,
Luksemburg, Monako, Nizozemska, Njemacka, Portugal, Spanjolska, Svedska, Velika
Britanija + od svibnja 2004. godine Cipar, Ce$ka, Estonija, Letonija, Litva, Madarska, Malta,
Poljska, Slovacka, Slovenija)

2) EFTA (European Free Trade Association) - Europsko udruZenje za slobodnu trgovinu
(Island, Lihtenstajn, Norveska, Svicarska)

3) CEFTA (Central European Free Trade Agreement) - Sporazum o slobodnoj trgovini
srednjoeuropskih drzava (Bugarska, Ceska, Madarska, Poljska, Rumunjska, Slovadka,
Slovenija, + od kolovoza 2006. - Makedonija)

4) OPEC (Organisation of Petroleum Exporting Countries) - Organizacija drzava izvoznika
nafte (Alzir, Indonezija, Irak, Iran, Katar, Kuvajt, Libija, Nigerija, Saudijska Arabija, Ujedinjeni
Arapski Emirati i Venezuela)

5) Ostale europske drzave u razvoju: europske, azijske, africke, americ¢ke, oceanijske drzave
Izvor: Sastavili autori prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku (Gospodarska kretanja,

ozujak 2007.)

Iz tablice 1 razvidno je da se u 2006. godini oko 73% robne razmjene Hrvatske odnosilo na
razmjenu s razvijenim drzavama, od Cega je 64% vrijednosti razmjene ostvareno s drzavama
Europske unije. S drzavama u razvoju ostvareno je 27% od ukupne robne razmjene, od ¢ega je oko
6% ostvareno s drzavama potpisnicama Sporazuma o trgovini srednjoeuropskih drzava (CEFTA).

Ukupna vrijednost robne razmjene Hrvatske u 2006. godini iznosila je oko 32 milijuna EUR-a,
te je za oko 16% bila ve¢a od razmjene ostvarene prethodne godine. Od toga je preko 85% robne
razmjene ostvareno je s europskim drzavama [10]. Sudecéi po tome, proizlazi da na formiranje vitalnih
hrvatskih robnih tokova na ograncima Vg i V¢ Paneuropskog koridora V uvelike utjeCe
vanjskotrgovinska razmjena Hrvatske s europskim drZzavama, posebice s drzavama clanicama
Europske unije i CEFTE, te da su spomenuti ogranci koridora V, prometni pravci od izuzetnog
prometnog i gospodarskog znacaja za Republiku Hrvatsku i spomenute europske grupacije.
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Kako bi se precizirale relacije na kojima se formiraju vrijedni robni tokovi, u sljedecoj je tablici
prikazana vrijednost robne razmjene Republike Hrvatske prema najvrjednijim trgovinskim partnerima u
2006. godini.

Tablica 2. Najvazniji trgovinski partneri Republike Hrvatske u 2006. godini

. Vanjskotrgovinska razmjena Udio u vanjskotrgovinskoj

DRZAVE s RH (000 USD) razmjeni RH (%)
1ZV0zZ uvoz UKUPNO | IZVOZ | UVOZ | UKUPNO
Austrija 628.296 | 1.067.278 | 1.695.574 | 8,31 6,88 7,35
BIH 1.256.121 453.159 | 1.709.280 | 16,62 | 2,92 7,41
Ceska 76.762 434.810 511.572 | 1,02 2,80 2,22
Italija 1.859.837 | 2.969.454 | 4.829.291 | 24,61 | 19,15 20,94
Madarska 137.493 574.161 711.654 | 1,82 3,70 3,09
Njemacka 936.093 | 2.751.127 | 3.687.220 | 12,39 | 17,74 15,99
Slovacka 42.464 159.655 202.119 | 0,56 1,03 0,88
Slovenija 711.670 | 1.257.383 | 1.969.053 | 9,42 8,11 8,54
Ostale drzave | 1.907.926 | 5.842.200 | 7.750.126 | 25,25 | 37,67 33,56
Ukupno 7.556.662 | 15.509.227 | 23065889 | 100 100 100
Izvor: Statisti¢ki ljetopis Republike Hrvatske — 2006., DrZzavni zavod za statistiku, Zagreb,
2007.

Prema podacima u tablici 2 razvidno je da su najveci trgovinski partneri prema odrediStu
hrvatskog izvoza 2006. godine bili redom: ltalija, BIH , Njemacka , Slovenija i Austrija te Srbija i Crna
Gora. Iste godine najveci trgovinski partneri prema izvoru hrvatskog uvoza su: ltalija, Njemacka,
Rusija, Slovenija, Austrija, BIH. Temeljem iznesenih podataka, proizlazi da se najveca vrijednost
vanjskotrgovinske razmjene Republike Hrvatske ostvaruje s drzavama u blizem i Sirem zaledu luke
Rijeka i Plo¢e. Obzirom da su medu spomenutim glavnim vanjskotrgovinskim partnerima Republike
Hrvatske, drzave s kojima je Hrvatska prometno povezana ograncima Paneuropskog koridora V - Vg i
V¢, to je jo$ jedan argument o vaznosti spomenutih koridora, ne samo za prometni i cjelokupni
gospodarski sustav Republike Hrvatske, ve¢ i za Sire europsko okruZenje.

Ukoliko se izmedu glavnih trgovinskih partnera Republike Hrvatske izuzmu drZave koje preko
svojih luka imaju vlastiti izlaz na more, ili im je bliza neka druga europska luka, proizlazi da su za
ogranke Vg i V¢ posebno zna€ajna trzidta, odnosno prekomorska razmjena srednjoeuropskih drZzava:
Austrije, Ceske, Slovacke i Madarske, te Bosne i Hercegovine. Uvazavajuéi navedeno, ne smije se
zaboraviti zna€ajna vrijednost vanjskotrgovinske razmjene Republike Hrvatske s prekomorskim i
gospodarski razvijenim drzavama kao $to su Kina i SAD, iz ¢ega proizlazi da su ogranci koridora V -
Vg i V¢ zna€ajni tranzitni pravci za robne tokove koji kolaju na relacijama od spomenutih prekomorskih
drzava do srednjoeuropskih i istoénoeuropskih drzava.

2.2. Analiza vanjskotrgovinske i prekomorske razmjene europskih drzava

Analiza usmijerenosti i vrijednosti vanjskotrgovinske razmjene europskih drZzava glavnih
trgovinskih partnera Hrvatske, indikativan je pokazatelj koli¢ine i usmjerenosti robnih tokova te
pokazatelj prisutnosti konkurentnih pravaca (luka) kada je u pitanju prekomorska razmjena tih drzava.
Stoga se u ovom dijelu istrazivanja analizira vanjskotrgovinska i prekomorska razmjena
srednjoeuropskih drzava koje nemaju svoj izlaz na more i koje su time prirodno upuéene na luku
Rijeka i luku Plo¢e odnosno na sjevernojadranski i juznojadranski prometni pravac.

Prema podacima o ostvarenoj robnoj razmjeni Hrvatske u 2006. godini (tablica 2), moguce je
komentirati udio pojedinih europskih drzava u ukupnoj vrijednosti vanjskotrgovinske razmjene
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Hrvatske. Tako je medu europskim drzavama trgovinskim partnerima Hrvatske najveca vrijednost
robne razmjene ostvarena s ltalijom (21%), Njemackom (16%), Slovenijom (9%), Rusijom (8%),
Bosnom i Hercegovinom (7%), Austrijom (7%), Madarskom (3%), CeSkom (2%) i Slovackom (1%).

Nezavisno od udijela vrijednosti robne razmjene kojim spomenute drzave trgovinski partneri
participiraju u  ukupnoj razmjeni Hrvatske, znafajan podatak je udio Hrvatske u  ukupnoj
vanjskotrgovinskoj i prekomorskoj razmjeni analiziranih europskih drZava, posebice obzirom na
prisutnost konkurentnih sjevernoeuropskih i sjevernojadranskih luka te alternativnih prometnih pravaca
preko kojih iste drzave mogu realizirati robnu razmjena. Spomenuti podatak predstavlja vrijedan
indikator intenziteta (koli€ine) robnih tokova od europskih drZzava prema luci Rijeka i Ploe, odnosno
indikator intenziteta robnih tokova na ograncima Vg i Ve Paneuropskog koridora V. U svezi s time,
ukratko treba istaknuti da Hrvatska ima neznatan udio u ukupnoj vanjskotrgovinskoj razmijeni
Madarske (5%), Slovacke (1%), Ceske (0,9%) i na kraju Austrije (0,5%) [11].

Sudeéi prema neznatnom udjelu Hrvatske u robnoj razmjeni analiziranih europskih drzava,
interesantno je utvrditi glavne trgovinske partnere tih drzava. Tako su glavni partneri Austrije uglavnom
drzave Clanice Europske unije s kojima je ostvareno 99,3 mird. EUR-a ili 54% razmjene (od toga s
Njemackom 56%, s ltalijom 7%, s Francuskom 4%, s Nizozemskom 1,3%). Oko 33% razmjene
Austrije ostvareno je s Azijom, 4,5 % sa Sjevernom Amerikom, 4,1% s drzavama EFTE (Madarska-
3%, Ceska-2,7%, Slovenija-0,8%, Slovagka-1,4%, Rusija-1,3%, Poljska-1,2%, Slovenija-1,3%,
Rumunjska-0.9%, Hrvatska-1,4%, Ukrajina-0,4%, Bugarska-0,2%). Oko 60% vanjskotrgovinske
razmjene CeSke usmijereno je na drzave &lanice Europske unije, a na drzave u tranziciji oko 20%.
Najznadajnije drzave trgovinski partneri Slovadke su: Njemacka, Ceska, Italija, Austrija, Poljska,
Madarska, Francuska, Slovacka. Najznacajnije drzave trgovinski partneri Madarske su: Njemacka,
Austrija, Italija, Francuska, SAD, Rusija, Velika Britanija, Nizozemska, Belgija i Japan. Najznacajnije
drzave partneri BIH su: Njemacka, Ceska, Italija, Austrija, Poljska, Madarska, Francuska.

Slijedom navedenoga, mogucée je zakljuCiti da se glavnina vanjskotrgovinske razmjene
analiziranih europskih drzava ostvaruje s drugim drzavama ¢lanicama Europske unije. Jednako tako,
za pretpostaviti je da se progresivno povezivanje zapada i istoka u okviru proSirenja Europske unije,
odrazava ne samo na vanjskotrgovinsku razmjenu europskih drzava, ve¢ i na promet izmedu srednje i
srednjoisto¢ne Europe s prekomorskim drzavama, usmjeravajuéi ga prema lukama sjeverne Europe, a
ne prema geografski blizim lukama Sjevernog Jadrana.

Naime, u prilikama nedostatne prometne infrastrukture i skretanja prometa s pravaca koje bi
prirodno morale slijediti, prisutan je vrlo velik prekomorski promet drZzava srednje i srednjoisto¢ne
Europe prema lukama sjeverne Europe, iako su iste dvostruko udaljenije od luka Sjevernog i Juznog
Jadrana. O tome svjedoCe i konkretni podaci o odnosima usmjerenosti tranzitnog prometa
srednjoeuropskih drZzava na sjevernojadranske i sjevernoeuropske luke [3]. Prema spomenutim
podacima udio sjevernoeuropskih luka u tranzithom prometu Austrije, Ceske, Slovacke i Madarske
progresivno raste iz godine u godinu. Od ukupnog prekomorskog prometa Austrije, Ceske, Slovacke i
Madarske, Cak 61% tereta usmjereno je na luke sjeverne Europe, a 39% na sjevernojadranske luke.
Pri tome je prekomorska razmjena Ceske i Slovacke orijentirana je na sjevernoeuropske luke, dok su
Austrija (koja granici sa Slovenijom i Italijom) te Madarska (koja granic€i sa Slovenijom i Hrvatskom) jos
uvijek orijentirane na luke Sjevernog Jadrana.

Nastavak tendencija rasta udjela sjevernoeuropskih Iluka u tranzithom prometu
srednjoeuropskih drzava mogao bi, uvjetno re€eno, dovesti do situacije u kojoj bi kompletni tranzitni
promet Austrije, Ceske, Slovacke i Madarske i drugih srednjoeuropskih drzava mogao biti usmjeren
na sjevernoeuropske luke, umjesto na sjevernojadranski i juznojadranski prometni pravac, sto bi se
bitno odrazilo na intenzitet robnih tokova na ograncima Vg i V¢ Koridora V. Medutim, ukoliko se uzme
u obzir skori ulazak Republike Hravtske u Europsku uniju, kao i planirane investicije u kapacitete luke
Rijeka i PloCe te pripadaju¢e ogranke Vg i V¢ Koridora V, za o€ekivati je da ¢e se opisana neravnoteza
zasigurno ispraviti u korist jaceg intenziteta i vrijedne srukture robnih tokova na spomenutim
prometnim pravcima.

3. INTENZITET, STRUKTURA | DINAMIKA ROBNIH TOKOVA NA OGRANCIMA Vg | V¢
PANEUROPSKOG KORIDORA V

Intenzitet, struktura i dinamika robnih tokova na ograncima ogranku Vg (Rijeka-Zagreb-
Budimpesta) i ogranku Vc (PloCe-Sarajevo-Osijek-Budimpesta) Paneuropskog koridora V, velikim su
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dijelom uvjetovani prometom luke Rijeka i luke Plo¢e kao vaznih ishodi$nih (tranzitnih) tocaka
navedenih koridora. Naime, kretanje robnih tokova od neposrednog i Sireg europskog gravitacijskog
podru¢ja prema luci Rijeka i Plo¢e te obratno, direktno utje€e na formiranje robnih tokova na
spomenutim ograncima Koridora V. Stoga se nadalje analizira promet luke Rijeka i PloCe te se u
zavisnosti od koli€ine, strukture i usmjerenosti robnih tokova kroz spomenute luke definira strateSko
trziSte koje u geoprometnom smislu gravitira analiziranim koridorima.

3.1. Analiza prometa luke Rijeka i Ploc¢e kao strateSkih toc¢aka ogranaka Vg i V¢
Paneuropskog koridora V

Luka Rijeka najveca je hrvatska luka koja u okviru hrvatskog lu¢kog sustava nema izrazitije
konkurencije. Razlog tome je Cinjenica da rijecka luka veé niz godina ostvaruje promet koji u ukupnom
teretnom prometu svih jadranskih luka ucestvuje s vise od 50%. Konkretno, sudeéi prema podacima u
tablici 3, u ukupno realizirano teretnom prometu u lukama od osobitog gospodarskog znacaja za
Republiku Hrvatsku, luka Rijeka sudjeluje s oko 70%. To je ujedno i bitan argument tvrdnji da ogranak
Paneuropskog koridora V - Vg (rije€ki prometni pravac) predstavlja kopneno-pomorski prometni pravac
od vitalnog znacenja za prometni i gospodarski sustav Hrvatske.

Nasuprot tomu, luka Plo¢e, iako nemijerljiva s lukom Rijeka, s oko 20% udjela u ukupnom
lukom teretnom prometu Hrvatske predstavlja drugu luku po vaznosti u hrvatskom lu¢kom sustavu.
Slijedom toga, opravdano je tvrditi da je ogranak V¢, vazan hrvatski pravac koji, prolaze¢i doduse
manjim dijelom teritorijem Republike Hrvatske (u usporedbi s ogrankom Vg), ima vaznu ulogu za
prekomorsku razmjenu drzava u neposrednom i Sirem europskom zaledu preko luke Ploce.

Tablica 3. Promet roba u lukama od osobitog gospodarskog znacaja za RH
(u 000 tona

Luka 2000. | 2001. | 2002. | 2003. | 2004. | 2005. | 2006. | 2007.

RIJEKA | 6.800 | 7.901 | 7.970 | 10.416 | 12.100 | 11.932 | 11.300 | 12.824
PLOCE 804 921 1 1.062 | 1.284 | 2.031| 2.815| 3.181| 4.214
ZADAR 303 330 361 432 235 497 570 493
SIBENIK 570 515 460 601 841 | 1.410 739 -
Ukupno | 8.477 | 9.667 | 9.853 | 12.733 | 14.368 | 16.900 | 15.775 -
Izvor: Prema podacima Ministarstva mora, prometa i infrastrukture, Republika Hrvatska, 2008.

U prilog isticanju vaznosti tranzitne uloge luke Rijeka i PloCe te pripadajucih koridora, bitno je
istaknuti da se znacajan dio teretnog prometa morskih luka Hrvatske, ¢ak 37% odnosi na tranzitni
promet, dok se 39% odnosi na uvoz i 24% na izvoz [19]. Jednako tako, tranzitni promet €ini glavninu
prometa luke Rijeka (oko 75%) i luke PloCe (oko 84%), te je opravdano spomenute luke smatrati
vaznim tranzitnim lukama kroz koje kolaju vrijedni robni tokovi prema/od srednjoeuropskog tranzitnog
trziSta. Drugim rijeCima, prekomorska razmjena drzava u srednjoeuropskom zaledu znacajnim je
dijelom usmjerena na luku Rijeka i luku Plo¢e, formirajuci vrijedne robne tokove na ograncima Vgi V¢
Koridora V.

Kako bi se analizirao intenzitet i struktura i dinamika robnih tokova na ogranku Vg u tablici 4
prikazan je promet luke Rijeka u razdoblju od 1989. do 2007. godine.

Tablica 4. Promet luke Rijeka po strukturi tereta od 1996.-2007. godine

(u mil.tona)
Vrsta | 1996. | 1997. | 1998. | 1999. | 2000. | 2001. | 2002. | 2003. | 2005. | 2006. | 2007. | 2006/2007,
tereta razlika (%)
Tekuéi | 467 | 536 | 559 | 524 | 428 | 499 | 524 | 626 | 7.02 | 588 | 7.50 | +29%
teret
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Generalni | 068 | 0.70 | 062 | 0.73 | 0.80 | 0.83 | 0.80 | 1.10 | 1.44 | 157 | 2.16 +37%
teret
Rasuti 150 | 1.70 | 2.50 | 1.70 | 1.70 | 1.90 | 1.70 | 2.30 | 3.19 | 3.20 | 3.14 2%
teret
Drvo 014 | 014 | 014 | 0.14 | 017 | 015 | 0.2 | 017 | 0.22 | 0.24 | 0.33 +38%
Ukupan 1 s o9 | 79 | 885 | 781 | 695 | 7.87 | 7.94 | 9.83 | 11.87 | 10.89 | 1321 | +21%
promet
davni - 1o95 | 254 | 320 | 255 | 256 | 2.91 | 2.73 | 356 | 484 |501 | 562 +10%
prekrcaj

Napomena: Ukupan promet ukljuuje promet tekuéeg tereta luke Omisalj, dok se javni
prekrcaj odnosi na promet suhog tereta
Izvor: Prema http://www.portauthority.hr/rijeka/info_statistika.shtml (10.04.2008.)

Iz prethodne tablice razvidno je da je luka Rijeka u proteklih Sest godina ostvarila ukupno
povecanje prometa za 106% ili 2,9 mil.tona. Generalni teret je povecan 172%, rasuti teret 81%, a
promet drva 61%. Ne uzimajuci u obzir tekuéi teret, 2007. godine rijeCka luka je ostvarila promet od
5,62 milijuna tona, te je u odnosu na 2006. godinu, ukupan promet suhog tereta u 2007. godini
povecan za oko 10%. Pri tome je u strukturi suhog tereta udio generalnog tereta iznosio 38%, rasutog
tereta 56%, a drva 6%.

Podaci o kretanju prometa luke Rijeka ukazuju na to da je nakon desetak godina rijecka luka
2007. godine zabiljezila rekordan promet od 13,2 milijuna tona, od ¢ega se oko 5 milijuna tona odnosi
na promet generalnog i rasutog tereta te promet drva koji je realiziran u sklopu poslovnih aktivnosti
Luke Rijeka, d.d., dok se ostatak od 5,8 milijuna tona odnosi na promet tekuéeg tereta koji je ostvaren
na naftnom terminalu u lu¢kom bazenu Omisal;. Toliko je robe rijeCkim prometnim pravcem kolalo prije
rata, da bi 90-tih godina promet dramati¢no pao. To je izmedu ostalog bilo uzrokovano ratnim rizicima,
propadanjem nacionalnog brodara ,Croatia Line“, smanjenjem proizvodnje, stanjem hrvatskog
gospodarstva, loSom drzavnom potporom, nedostatkom moderne tehnologije u luci i sl., dok su
istodobno susjedna Slovenija i Italija ulagale u razvitak koparske i tr§¢anske luke.

Obzirom na strukturu prometa, sve vrste tereta u 2007. godini biljeze povecanje prometa.,
izuzev rasutog tereta. Tako, generalni teret 2007. godine u odnosu na prethodnu godinu biljeZi
povecanje od 37%, tekuéi teret 29%, a drvo od 38%. Rast pojedinih vrsta tereta odrazio se i na
njihove udjele u ukupnom prometu, te je nastavno na 2006. godinu zadrzan jednako dobar odnos
pojedinih vrsta tereta u ukupnom prometu. Dakle, Sestu godinu za redom luka Rijeka pove¢ava ukupni
promet te je, prema nekim procjenama u 2007. godini realiziranim prometom luke Rijeka osigurano
12% viSe robnih tokova za rijecki prometni pravac, tj. ogranak Vg Paneuropskog koridora V [12].

Jadnako kao u slu€aju luke Rijeka i ogranka Vg, luka Plo¢e i ogranak V¢ takoder dozivljavaju
znacajan pad prometa tijekom rata. Naime, prema podacima u tablici 5, vidljivo je da ukupan promet
luke Plo¢e 1991. godine biljezi znatan pad u odnosu na predratne godine. U posljerathom razdoblju,
promet luke Plo€e, ponovno biljeZi rast te je 2007. godine u luci Plo¢e zabiljezen ukupni promet od 4,2
mil. tona, Sto predstavlja povecanje od 32 % u odnosu na promet u protekloj godini. Najveci dio ovog
prometa (87%) realiziran je od strane operatora Luke Plo¢e d.d., dok su ostatak prometa realizirali
operatori tekucih tereta tako da je NTF d.o.o0. pretovario 9% a LPT d.0.0. 4 % od ukupne koli¢ine svih
roba koje su prosle kroz luku Ploce [13].

Tablica 5. Promet luke PloCe po strukturi tereta od 1988. - 2007. godine
(u 000
tona)

Vrste tereta | 1988. [ 1991. [ 1995. | 2000. | 2001. | 2002. | 2003. | 2004. | 2005. [ 2006. | 2007.

tGe‘:;‘f’a'"i 0.881| 521 | 251 | 266| 356 | 396| 420| 346 | 301| 405| 277

Rasuti teret | 3.336 | 1.356 78 | 417 365 | 474 675]1.518 [ 2.211 [ 2.291 | 3.097

Tekudi teret 360 360 84 121 200 193 186 167 303 | 485 552

Ukupan 4.577 | 268 | 413| 804 | 921|1.063|1.281|2.031]|2815]3.181 | 4.215
promet

Izvor: Prema www.port-authority-ploce.hr (10.04.2008.)
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Obzirom na dinamiku kretanja prometa luke PloCe, ve¢ se sada moze predvidjeti ¢e 2008.
godina biti zabiljezena kao godina u kojoj ¢e luka PloCe, a time i pripadajuci Koridor V¢ ostvariti najveci
promet u svojoj povijesti. Sto se ti¢e strukture robnih tokova kroz luku Ploge, zna&ajno je istaknuti da
promet rasutih tereta u razdoblju od 2001. do 2007. godine biljezi konstantan rast koji u navedenom
razdoblju iznosi 67%. Od ostalih tereta blago povecanje takoder biljezi promet generalnog tereta dok
je promet tekuceg tereta uglavnom konstantan. Posebno je uodljiv rekordan rast prometa generalnog
tereta koji je 2004. godine u odnosu na proslu godinu porastao ¢ak preko100%. Promet tekuéeg tereta
koji je u padu od 1991. godine (s izuzetkom 2001. godine), u 2007. godini sudjeluje s 15,2 % udjela u
ukupnom prometu, te obzirom na to i dalje nema vedéi zna€aj za promet na Jadranu.

Dakle, u strukturi robnih tokova kroz luku PloCe zabiljeZen je rast svih kategorija, generalnih,
rasutih kao i tekucih tereta, pri ¢emu posebno treba istaknuti promet kontejnera koji je 2007. godine
nadmasio iznos od 30.000 TEU $to je ¢ak za 65% veci promet u odnosu na 2006. godinu. Najveci dio
prometa luke Ploce (79%) odnosi na rasuti teret, nakon Cega slijedi udio tekuceg tereta (14%) i
generalnog tereta (7%). Situacija je slicna i prethodnih godina, s razlikom da je u razdoblju od 1988.
godine do 2004. godine udio generalnog tereta u odnosu na tekuci teret bio veéi, dok se od 2005.
godine nadalje biljezi vec¢i udio tekuceg tereta u odnosu na generalni teret.

Usporedba prometa luke Rijeka i Plo¢e ukazuje na neupitnu ve¢u konkurentnost rijeCke luke u
odnosu na luku Ploce, $to ilustrira podatak prema kojemu je 2007. godine ukupni promet luke Rijeka
bio ¢ak viSe od 3 puta veéi u odnosu na luku Plo¢e. Razlozi tome su naravno bitno veéi kapaciteti luke
Rijeka te razvijeniji linijski servisi, posebice kada je rije¢ o kontejnerskim robnim tokovima. Obzirom na
sve veci znacaj i volumen kontejnerskih robnih tokova, potrebno je posebno se osvrnuti na ostvareni
kontejnerski promet u luci Rijeka i Ploce (tablica 6).

Tablica 6. Kontejnerski promet u luci Ploce i Rijeka (u TEU)

Godina 1999. | 2000. | 2001. | 2002. | 2003. | 2004. | 2005. | 2006. 2007.

LUKA PLOCE | 1.410 | 5.258 | 5.507 | 8.638 | 14.121 | 15.686 | 18.000 | 18.516 | 30.202
LUKA RIJEKA | 6.866 | 8.925 | 12.711 | 15.215 | 28.205 | 60.864 | 76.258 | 94.390 | 145.040

Izvor: http://www.lukarijeka.hr(10.04.2008.);http://www.www.port-authority-ploce.hr
(10.04.2008.)

Naime, $to se tiCe luke Rijeka, najbolje poslovne rezultate u razdoblju 2002.-2007. godine
ostvario je upravo kontejnerski terminal na kojem je, nakon tehnoloSske modernizacije krajem 2002.
godine, promet poveéan gotovo deset puta. Dakle, vodec¢e mjesto po stopi rasta prometa u luci Rijeka
i dalje ima kontejnerski promet. Sto se ti¢e dinamike kretanja i intenziteta rasta kontejnerskih tokova
zna€ajno je istaknuti da je luka Rijeka 2004. u odnosu na 2002. godinu zabiljeZila porast
kontejnerskog prometa za oko 400 %. U 2005. godini na kontejnerskom terminalu rijeCke luke
ostvaren je promet od 76.258 TEU jedinica, Sto je u odnosu na 2004. godinu povecanje od 25%.
Izrazeno u TEU jedinicama u 2005. godini je prekrcano 15.394 TEU-a viSe, pri ¢emu je prosjecni
prekrcaj iznosio 6.355 TEU-a u jednom mjesecu. Ve¢ sliedeée godine pretovareno je 94.390 TEU-a
Sto je povecanje od 24% u odnosu na 2005. godinu.

Da kontejnerski promet luke Rijeka biljezi nove rekorde, potvrduje i podatak prema kojemu je
u 2007. godine zabiljezen promet od 145.040 TEU-a $to je porast od €ak 54% u odnosu na prethodnu
godinu. Povecanje broja TEU jedinica podrazumijeva i razvijanje proCelja luke, tako da u rijec¢ku luku
vec¢ uplovljavaju brodovi kapaciteta i od 4000 TEU jedinica, a redoviti linijski prijevoz odrzava vise od
desetak velikih brodara. Analogno tome, obzirom na veliki udio tranzitnog prometa u strukturi prometa
luke Rijeka, isti trend intenziteta kontejnerskih robnih tokova mogucée je pretpostaviti i na ogranku Vg
Koridora V, kojim se ostvaruje veza rijeCke luke s srednjoeuropskim tranzitnim zaledem.

Luka Plo¢e je u kontejnerskom prometu vezana uz rijeCku luku, buduéi da se u obje luke
odvija ,feeder” servis prema lukama Mediterana, uglavnom za luke Gioia Tauro i Maltu. To je, izmedu
ostalog, razlogom znacajnog rasta kontejnerskih robnih tokova u luci Ploce, koji je u 2007. godini
uvecan za €ak 65% u odnosu na prethodnu godinu.

Povecanje lu¢kog prometa podloga su za ulazak u novi investicijski ciklus kojim ¢e ove luke
modernizirati postojeée luCke kapacitete i izgraditi nove suvremene terminale. S tim u svezi, znac¢ajno
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je istaknuti da se u obje luke grade odgovarajuci terminali u funkciji prekrcaja kontejnera, $to ¢e bitno
utjecati na privlacenje kontejnerskih robnih tokova na ograncima Vg i Ve Paneuropskog koridora V.

3.2. Srednjoeuropsko tranzitno zalede - strateSki trziSni segment ogranaka Vg i V¢
Paneuropskog koridora V

S ciliem da se definira strateski trziSni segment ogranaka Vg i V¢ Paneuropskog koridora V,
u ovom se dijelu posebno analizira dominantan tranzitni promet luke Rijeka i luke PloCe.

Govore¢i o strukturi robnih tokova obzirom na usmjerenost, u usporedbi s domacim
prometom i prometom kopno-kopno (koji ne uklju€uje lucki prekrcaj), tranzitni promet rijecke luke (s
udjelom oko 70%) 2007. godine i luke PloCe (s udjelom od 84% 2007. godine) najvazniji je segment
njihova ukupnog prometa [8,9]. Drugim rije€ima, radi se o vedini lu¢kog prometa koja pripadaju¢im
pravcima (ograncima Vg i V¢) putuje u tranzitno zalede.

Sluzba statistike luke Rijeka strukturu tranzitnog prometa po drzavama ve¢ tradicionalno vodi
na nadin da se kao tranzitni partneri rijeke luke posebno istiu Austrija, Ce$ka, Slovagka, Madarska i
Italija, dok se promet ostvaren s ostalim drzavama vodi unutar posebne skupine (razne drzave).
Medutim, treba istaknuti da se u novije vrijeme pojavljuju i nova tranzitna trzista, a to su trziSte Bosne i
Hercegovine, Srbije i Crne Gore $to podrazumijeva vra¢anje izgubljenih tereta u proteklom razdoblju.
Navedeno potvrduje i struktura tranzitnog prometa prema glavnim tranzitnim partnerima luke Rijeka
koja je prikazana na grafikonu 1.

Grafikon 1. Struktura tranzitnog prometa luke Rijeka i luke Ploce u 2007.

Other
Other countries . countries Italy
. 22% Italy Croatia 3% 13%
Austria 37% . 19%
5% Republic of
Slovakia
. 3%
Czech Republid
3%
Republic of
Slovakia Hungary Bosnia and
7% 26% Herzegovina
Port of Rijeka Port of Ploce 62%

Izvor: Luka Rijeka, d.d., 2008.; www.port-authority-ploce.hr (10.04.2008.)

Struktura tranzitnog prometa luke Rijeka u 2007. godini ukazuje na to da je najveci udio
tranzitnog prometa (37%) ostvaren s Italijom. Madarska kao tradicionalni partner rijecke luke u njenom
uzem zaledu, participira s 26%, Ceska i Slovacka zajedno s 10%, Austrija s 5%, te preostale drzave s
22%. Navedene srednjoeuropske drzave ujedno predstavljaju strateSko prometno trziSte rijeCke luke,
koje je zasluzno za oblikovanje vrijednih tranzitnih robnih tokova na ogranku Vg Paneuropskog
koridora V.

Temeljem analiziranih podataka o koli€ini i strukturi tranzithog prometa proizlazi da je
srednjoeuropsko zalede (Austrija, Ceska, Slovatka i Madarska) vazan strate$ki segment tranzitnog
trzista rijeCke luke i ogranka Vg Koridora V. Medutim, indikativni su podaci koji upuc€uju na opasnost
od gubitka toga tradicionalnog tranzitnog trZista rijeCke Iluke, s obzirom na rastuéi udio
sjevernoeuropskih prometnih pravaca i ostalih sjevernojadranskih pravaca (od luke Kopar i Trst) u
prekomorskoj razmjeni tih drzava.

Imajuéi na umu Cinjenicu da Madarska prirodno gravitira rijeCkom prometnom pravcu i luci
Rijeka, te da je Austrija, iako blizu i ostalim dvjema sjevernojadranskim lukama (Kopru i Trstu), biljezila
oduvijek znaajan tranzitni promet s lukom Rijeka, postavlja se pitanje koji su razlozi tendenciji
opadanja prometa rijeCke luke prema navedenim drzavama. Tranzitni promet Austrije i Madarske
preko sjevernoeuropskih luka (Hamburg, Bremen, poljske luke — Gdansk, Gdynia, Szecin) biljezi blagi
rast, te je to jedan od mogucih razloga. Jednako tako trebalo bi uzeti u obzir i usmjerenost
prekomorske razmjene tih drzava na konkurentne sjevernojadranske luke Kopar i Trst. Nezavisno o
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kojim se razlozima radi, ta kretanja odnosno pad tranzitnog prometa prema tim drzavama, potrebno je
shvatiti ozbiljno i pokusati pronaéi rieSenja kojima bi se teret navedenih drzava i poku$ao vratiti na
ogranak Vg Koridora V.

Luka Ploe preko ogranka Vc Koridora V, u potpunosti je u funkciji opsluzivanja
srednjoeuropskih drzava u zaledu. Pri tome se prvenstveno misli na opsluzivanje gospodarstva
susjedne Bosne i Hercegovine, a u manjoj mjeri i gospodarskih partnera iz Srbije i Crne Gore,
Madarske te drugih zemalja Srednje Europe. Ostatak tereta (cca 12%) se odnosi na razvoz izmedu
luke Ploce i industrijskih luka, te na domaci teret namijenjen njenom zaledu (grafikon 1).

Robni tokovi koji spomenutim ogrankom Koridora V idu u pravcu Bosne i Hercegovine
posebno se odnose na uvoz ugliena i Zeljezne rude za Zeljezaru u Zenici i koksaru u Lukavcu [4].
Pored toga, luka PloCe je zanimljiv partner i ostalim zemljama Srednje i Isto¢ne Europe, koje
predstavljaju zajedni¢ko tranzitno trZiSte luke PloCe i Rijeka. Pri tom treba naglasiti prisutnost
konkurencije ostalih sjevernojadranskih luka (Kopar i Trst), a u Sirem smislu i sjevernoeuropskih luka,
te luke Bar koja, s obzirom na zalede koje opsluzuje (podrucje istoéne Bosne i Hercegovine te Srbije i
Crne Gore), predstavlja direktnog konkurenta posebice luci Plo¢e. U kontekstu potencijalnih efekata
drugih koridora, treba istaknuti da bi na intenzitet robnih tokova na ogranku Vc, uvelike mogla utjecati i
realizacija Jadranskojonske autoceste koja bi trebala povezati luku PloCe s Jugoistokom Europe [2].

4. POTENCIJALNA PROMETNA POTRAZNJA | PROGNOZA ROBNIH TOKOVA NA
OGRANCIMA Vg i Vc PANEUROPSKOG KORIDORA

Procjena prometne potraznje i robnih tokova na prometnom pravcu zavisna je od
mnogobrojnih €¢imbenika i subjekata koji sudjeluju u proizvodnji prometne usluge na prometnom
pravcu. Medutim, sukladno ograni€éenom obimu ovog istraZivanja trenutni robni tokovi koji cirkuliraju
kroz luku Rijeka i luku PloCe, najpouzdanije su polaziSte za procjenu prometa na ograncima Vg i V¢
Paneuropskog koridora V.

Pored zaklju¢aka o procjeni prometne potraznje te procjeni intenziteta, strukture i dinamike
robnih tokova na ograncima Vg i V¢ Koridora V, koji su rezultat ovog istrazivanja, analizirane su i
razliCite prognoze razvojnih planova i studija luke Rijeka i luke PloCe. Temeljem analize spomenutih
postoje¢ih prognoza moguce je =zakljuCiti da su mnoge prognoze ocekivanog prometa vec
pravazidene.

Primjerice, ukoliko se podaci o ostvarenom ukupnom prometu suhog tereta rijeCke luke u
2005. godini od 4.85 mil.tona usporede s prognozom prometa Rotterdam Maritime Group koja prema
visokom scenariju iznosi 3.79 mil.tona, proizlazi da je prognozirani promet luke Rijeka ve¢ tada bio
premas$en [2]. Prema prognozi Instituta prometa i veza u 2005. godini predviden je promet rijeCke luke
izmedu 4.5 i 5.5 milijuna tona, a 2010. godine izmedu 6.0 i 8.0 milijuna tona [20]. Navedena je
prognoza, u odnosu na prethodnu bila bliza ostvarenom prometu 2005. godine te se, uvjetno re¢eno
prognoza prometa od oko 6,0 do 8,0 mil. tona u 2010. godini moze smatrati realnijom, posebice
obzirom da je u 2007. u rijeCke luka ostvarila promet od 5,62 mil. tona.

Podaci o prognoziranim koli¢inama prometa u luci PloCe (tablica 7) mogu se komentirati na
nacin da se sukladno predvidenom rastu prometa luke Plo¢e do 2010. godine za ¢ak 73% (u odnosu
na promet 2006. godine), predvida sli¢na tendencija rasta robnih tokova na pripadajuéem ogranku Vc
Koridora V, kojim odlazi 84% prometa luke Ploce.

Tablica 7. Prognoza prometa luke Plo¢e 2005. — 2010. (u 000 tona)

Godina 2006.” 2007.** 2008.** 2009.** 2010.**
Generalni teret 405 1.025 1.080 1.130 1..235
Sipki i rasuti teret 2.291 6.815 6.865 6.865 6..965
Tekudi teret 485 500 500 500 500
Ukupni promet 3.181 8..340 8.445 8.495 8.700
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* podaci o ostvarenom prometu luke PloCe; ** prognozirani promet luke Ploce

Izvor: Luka PloCe d.d., Odjel za istrazivanje trzista

Navedenu prognozu prometa luke Plo¢e opravdavaju nove investicije u svezi s izgradnjom
viSenamjenskog (kontejnerskog terminala), te novog terminala za suhe i rasute terete, kao i izgradnja
ogranka Vc Cime ¢e se omoguciti kvalitetna komunikacija s postojeéom gravitacijskom zonom i
iskoristiti preduvijeti za proSirenje trzista lugkih usluga prema Hrvatskoj, Ceskoj, Slovackoj i Madarskoj.
Pozicija luke Plo¢e omogucuje kvalitetnu pomorsku vezu kako s gradovima na jadranskoj obali
Hrvatske i ltalije tako i s lukama ¢itavog svijeta. Posebna kvaliteta je postignuta uspostavljanjem
tiedne ,feeder” linije koja luku PloCe povezuje s Maltom i Gioa Taurom. Navedena ,feeder® linija uz
luku Ploce povezuje jos luke Rijeka, Kopar i Bar.

Obzirom sve vecu vrijednost kontejnerskih tokova i svjetskih tendencija da se gotovo sav teret
kontejnerizira, posebno se analiziraju relevantni pokazatelji potencijalnog intenziteta kontejnerskih
tokova kroz luku Rijeka i PloCe pripadajuéim kopnenim pravcima prema zaledu tih luka.

Potencijalna koli¢ina kontejnerskog prometa srednjoeuropskih drzava te njegova usmjerenost
na sjevernojadranske i sjevernoeuropske luke, dobivena u suradniji s rije¢kim agentima, prikazana je u
tablici 8. Rije¢ je o relevantnom indikatoru predvidanja robnih tokova kontejnerskog tereta na
sjevernojadranskom i juznojadranskom prometnom pravcu, posebice na ograncima Vg i Vc
Paneuropskog koridora V buduéi da je rije¢ o vrijednom tranzitnom trzistu koje tradicionalno gravitira
koridtenju analiziranih koridora i pripadajucih luka kao njihovih referentnih to¢aka. Obzirom da je rije€ o
tranzithom trZiStu koje egzistira u konkurentnom okruZenju, logi€na je prisutnost konkurentnih
prometnih pravaca i luka. Drugim rije€ima, u slu€aju ogranka V¢ rije€ je o konkurentnim alternativnim
sjevernojadranskim pravcima (od/prema lukama Kopar i Trst) i sjevernoeuropskim pravcima
(od/prema lukama Rotterdam, Hamburg,...), dok je u slu€aju ogranka Vg rije¢ o alternativnim
sjevernojadranskim i juznojadranskim pravcima (od/prema luci Bar, Thassaloniki,...).

Tablica 8. Prognoza usmijerenosti kontejnerskog prometa europskih drzava na

sjevernojadranske i sjevernoeuropske luke

USMJERENOST - UDIO
Koligina Sjevernojadranske | Sjevernoeuropske
< luke luke
Drzave zaleda prometa D luk
(TEU/god.) Bremerhafen, ruge luke
Kopar, Trst, Rijeka Hamburg,
Rotterdam
Madarska 100-130.000 cca 30% cca 70 %
Austrija 360.000 cca 80%
Slovacka 60.000 cca 50%
Slovenija 53.000 cca 98% (Kopar)
CeSka 170.000 cca 80%
Sjev.Njemacka 500.000 cca 80%
i o/ /D cca 40 % - (Bar,
Srbija 50.000 cca 60% (Rijeka) Thassaloniki)
cca 75% cca 25%
BIH 20.000 (Kopar, Rijeka) (Ploge)

Izvor: Sastavili autori prema podacima rijeckih agenata

Temeljem rezimiranih podataka proizlazi da ¢e glavnina kontejnerskog prometa drzava
sjeverne Njemacke, Austrije, Ceske, Slovacke, pa &ak i Madarske (oko 70-80%) biti upuéena na
sjevernoeuropske luke, dok ¢e sjevernojadranske luke biti u prednosti samo za Sloveniju (cca 98% -
luka Kopar), Srbiju (cca 60% - luka Rijeka) te Bosnu i Hercegovinu (cca 75% - luka Kopar i Rijeka), s
napomenom na prisutnost konkurentnosti luka Bar i Plo€e kada je u pitanju trZiSte Srbije i BIH.
Znacajno je primijetiti da prognoza predvida vrlo mali udio sjevernojadranskih luka na madarskom
trzistu (30%), koje prirodno gravitira upravo tim lukama. Usporedbom prognozirane koli€ine
kontejnerskog prometa, moguce je oCekivati da ¢e poloZaj sjevernojadranskih luka u odnosu na
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sjevernoeuropske luke biti jo$ vise marginaliziran. Medutim, novi fenomen koji se odnosi na nastajanje
»hub® luka uzrokuje pojavu da mediteranski lu¢ki sustav ima sve znacajniji udio u prometu usporedno s
sjevernoeuropskim lukama.

Prognoza potraznje mediteranskih kontejnerskih luka prikazana u tablici 9, temeljena je na
postojanju ,hub“ luka na Mediteranu, koje ¢e uvelike utjecati na joS vecCe koli¢ine kontejnerskog
prometa u tom podrucju, a time i na ve¢u potraznju za luckim uslugama kontejnerskih luka na
Mediteranu, medu kojima posebno znalenje imaju i sjevernojadranske i juznojadranske luke i
pripadajuéi koridori.

Prema navedenoj prognozi proizlazi da se u razdoblju od 2004. do 2015. godine olekuje
povecanje kontejnerskog prometa u Zapadnom Mediteranu od 54%, u Sredi8njem Mediteranu od 61%
i Isto€nom Mediteranu od 67%. Prognoza o zna€ajnom rastu potraznje za lu¢kim uslugama
kontejnerskih luka u sredidnjem Mediteranu, implicira i prognozu vece potraznje za lu¢kim uslugama
sjevernojadranskih luka, a unutar njih luke Rijeka i Ploce.

Tablica 9. Prognoza kontejnerskog prometa u Mediteranu (u mil. TEU)

God. | Zapadni Mediteran | SrediSnji Mediteran | Istoéni Mediteran/Crno more
2004. 8,7 11,5 8,3

2005. 9,2 12,2 8,7

2006. 9,6 12,8 9,1

2007. 10,0 13,4 9,6

2008. 10,4 14 10,1

20009. 10,9 14,7 10,6

2010. 11,3 15,4 11,1

2015. 13,4 18,5 13,9

Izvor: Luka Rijeka, d.d., 2006.

Trenutno, luka Rijeka biljeZzi najveéi trend rasta prometa kontejnera na Mediteranu.
Kontejnerski terminal Brajdica je doveden do ruba maksimalne iskoridtenosti kapaciteta, pa je u
zadnjih nekoliko godina nasipavanjem dobiveno dodatnih 12.000 Eetvornih metara prostora, ¢ime je
kapacitet Brajdice pove¢an na 170.000 TEU jedinica godisnje. Plan je da u roku od tri godine promet
dosegne upravo tu maksimalnu razinu Brajdice, a problem nedostatka prostora tada ¢e biti rijeSen
uredenjem novog kontejnerskog terminala na Zagrebackoj obali, Cija je gradnja veé zapocela.

Svjetski trend u lu¢kom prometu je da ¢e gotova sva roba biti smjeStena u kontejnere izmedu
ostalog i drvo, pa €ak i dio rasutog tereta. Sudeéi prema planovima najjacih brodarskih ku¢a koje su
dugoroéno zainteresirane za rijeCku luku, rijecka luka bi 2016. godine (kada se izgradi Praska i
Zagrebacka obala te prosiri Brajdica), trebala imati promet od 700.000 TEU/godi8nje, Sto je otprilike
ekvivalent 7 milijuna tona tereta [14]. Te ée se prognoze, apslutno odraziti i na vecu koli€inu robnih
tokova na ogranku Vg Paneuropskog koridora V.

Analizirajuéi polozaj luke Ploe i ogranka V¢, interesantna je prognoza usmjerenosti
kontejnerskog prometa iz neposrednog gravitacijskog podrucja luke Plo¢e, odnosno susjednih drzava
Srbije i Bosne i Hercegovine. Proizlazi da je ,samo“ 25% ,sigurnog“ kontejnerskog prometa susjednih
drzava, a ono se odnosi iskljuivo na neposredno zalede luke PloCe i ogranka V¢ Paneuropskog
koridora V ;. teritorij Bosne i Hercegovine.

Ipak, pod pretpostavkom unaprjedenja poslovanja i prilagodbe novonastalim uvjetima kako
unutar same luke Ploce, tako i u odnosu na makrookruZzenje (razvijanje slobodne luCke zone,
razvijanje trgovacke i industrijske funkcije luke te razvijanje procelja luke), realne su optimisticnije
prognoze robnih tokova kroz luku Ploce, a time i na ogranku V¢ Koridora V. To potvrduju i podaci
prema kojima je u prvih devet mjeseci 2007. godine u Luci Ploe ostvaren promet od 3, 2 milijuna tona
tereta, dok se do kraja godine oCekuje se viSe od 4 milijuna tona tereta. Jednako vazan je i zna€ajan
porast kontejnerskog prometa u luci Plo€e, koji je 2007. godine u odnosu na 2006. godinu porastao za
Cak 58%. Nakon zavrSetka 50 milijuna eura vrijednog kontejnerskog terminala, €ija se izgradnja
ocCekuje najkasnije za dvije godine, predvida se da ¢e kontejnerski promet luke Ploce, biti veéi od 100
tisu¢a TEU/godiSnje [13].
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Nezavisno od spomenutih postojeCih prognoza rasta ukupnog i kontejnerskog prometa luke
Rijeka i PloCe, dosadasnja dinamika i prometni rast dviju hrvatskih luka u svakom slu€aju impliciraju
prognozu daljnjeg rasta ukupnog i kontejnerskog prometa na ograncima Vg i V¢ Paneuropskog
koridora i to kada je posrijedi neposredno, ali i Sire tranzitno zalede.

5. ZAKLJUCAK

Provedena analiza vanjskotrgovinske razmjene Republike Hrvatske, usmjerenosti
vanjskotrgovinske i prekomorske razmjene europskih drzava te struktura tranzitnog prometa luke
Rijeka i Plo¢e potvrduje da su ogranci Vg i V¢ Paneuropskog koridora V kapitalni infrastrukturni pravci
Hrvatske koji direktno sudjeluju u opsluZivanju srednjoeuropskog podrugja (Austrije, Ceske, Slovacke i
Madarske, Bosne i Hercegovine, Srbije...), kao strateSkog tranzitnog trzista.

lako je navedeno srednjoeuropsko podrucje tradicionalno usmjereno na spomenuti
sjevernojadranski i juznojadranski prometni pravac, analiza usmjerenosti tranzithog prometa
srednjoeuropskih drzava upucuje na opasnost od gubitka toga trziSta s obzirom na prisutnost
konkurencije sjevernoeuropskih prometnih pravaca (od luka Hamburg, Rotterdam,...), konkurencije
ostalih sjevernojadranskih pravaca (od luka Kopar i Trst), te konkurencije crnogorske luke Bar
(posebice kada je rije€ o juznojadranskom pravcu prema luci Ploce).

lako je u skladu s ograniCenim obimom istrazivanja, u ovom radu prognoza robnih tokova na
vitalnim hrvatskim koridorima analizirana obzirom na intenzitet, strukturu i dinamiku prometa koja se
biljeZi u lukama kao vaznim prometnim &voristima u kojima je moguce ,izmjeriti promet®, treba istaknuti
da precizna procjena prometne potraznje na analiziranim koridorima zahtjeva ,dubinsku analizu®.
Primjerice, valorizacija svakog prometnog pravca, odnosno njegova konkurentnost i atraktivhost na
prometnom trzistu uvjetovanja je brojnim ¢imbenicima (kvalitativnim, ekonomskim, ...) koje treba uzeti
u obzir kao relevantne indikatore formiranja robnih tokova. Jednako tako, ne smiju se iskljuciti mogucéi
efekti drugih koridora, posebice onih koji se sijeku s ograncima Vg i V¢ (Koridori X - ogranak Xa;
Koridor VII, potencijalni Jadransko-jonski koridor), koji takoder mogu bitno utjecati na oblikovanje
robnih tokova na analiziranim koridorima .

Unato€ geoprometnim predispozicijama, te pozitivnim prognozama o prometnom rastu i
dinamici robnih tokova na analiziranim koridorima, posebice kada je u pitanju kontejnerski promet,
nastavak tendencija rasta udjela sjevernoeuropskih prometnih pravaca u tranzithom prometu
srednjoeuropskih drZzava, moZe dovesti do znacajnog gubitka vrijednih tranzitnih robnih tokova na
ograncima Vg i Vo Paneuropskog koridora V. Time bi konkurentna sposobnost sjevernojadranskog i
juznojadranskog pravca, bila osjetno manja od postojecih potencijala.

Kako bi se sprijecile negativne tendencije, neophodno je definirati odgovarajucu strategiju koja
¢e integriranim i koordiniranim pristupom spram svih subjekata u logistiCkom lancu analiziranih
prometnih pravaca uciniti te pravce konkurentnim na vrijednom srednjoeuropskom tranzitnom trzistu i
Sirem europskom okruzenju. Samo takvim pristupom ogranci Vg i V¢ Paneuropskog koridora V mogu
odigrati svoju vaznu ulogu u integraciji Hrvatske u europski prometni i gospodarski sustav.
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