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SAZETAK

Temeljna obrada rada je ucinak prekrcajnih kapaciteta s osvrtom na utjecajne ¢imbenike

ucinka kod dizalica kontejnerskog terminala Luke Rijeka.

Predmet istrazivanja su postoje¢i Adriatic Gate Container Terminal i buduéi kontejnerski
terminal na Zagrebackoj obali, a oba su kontejnerski terminali Luke Rijeka. Konstatirati njihovo
stanje 1 razvoj. Analizirana su prekrcajna sredstva i utjecajni ¢imbenici dizalica kao 1 ostvareni
kontejnerski promet u razdoblju od 10 godina u ovom slucaju Kontejnerskog terminala Luke Rijeka
Jadranska vrata d.d. Adriatic Gate Conteiner terminal — AGCT s obzirom da je drugi terminal u fazi

izgradnje.

Hipoteza je da ¢e oba terminala u Luci Rijeka, iako su vlasnici konkurentne tvrtke, raditi
punim kapacitetom, zaposljavati lokalno stanovniStvo te ostvarivati dobit i zajedno biti ozbiljan 1
respektabilan faktor kontejnerskog prometa na Jadranu, a njihovom povezanoséu preko drzavnih
cesta D-403 1 D-404 kojima se omogucuje brz i efikasan spoj, osim Zeljeznickim i cestovnim putem

prema Paneuropskim koridorima.

Cilj ovog zavr$nog rada je pokazati na vaznost kontejnerizacije Luke Rijeka. Utvrditi koju
prekrcajnu mehanizaciju kontejnerski terminal trenutno koristi koji su utjecajni ¢imbenici u
trenutnom postojecem stanju te kako mogu poboljsati svoje kapacitete terminala odnosno poslovanje
s obzirom na dostupnost Luke Rijeka u smislu njenog geografskog polozaja s novoizgradenim

cestovnim pristupom i povezanosti s Paneuropskim koridorima.

Prilikom izrade ovog Zavr$nog rada Ucinak prekrcajnih kapaciteta dizalica kontejnerskog
terminala koristile su se metode deskripcije, sinteze, analize, promatranja, mjerenja, matematicke

metode, induktivne metode.

Rezultat ovog rada u konacnici pokazuje da Luka Rijeka sa svoja dva kontejnerska terminala
svojim geografskim polozajem, svojom mehanizacijom, kapacitetima i infrastrukturom i razvojnim
planovima u tijeku i provedbi moZze ostvariti rast prometa i konkurentnost na trzistu.

Kljuéne rijeci:

terminal, kontejnerizacija, kontejner, prekrcaj - ukrcaj , u€inak dizalice, Luka Rijeka, Paneuropski

koridori.
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1.UVOD

Iznimno je vazno, a u danasnjem vremenu pogotovo, prevesti odredeni teret s jedne lokacije
na drugu u neizmijenjenom obliku u Sto je moguce kra¢em vremenu i uz minimalne troskove.
Temeljem postavljenih svih tih zadaca dolazi se do razvitka dana$njih transportnih tehnologija i
prekrcajnih sredstava. Kontejnerizacija je jedna od modernih prijevoznih tehnologija koja nam

omogucava bolju efikasnost prigodom rukovanja s teretom.

Potreba za prijevozom okrupnjenih 1 standardiziranih jedinica tereta — kontejnera, pojeftinila
je prijevoz i skladiStenje tereta, ali je i instalacija u nauti¢ki promet skupih i velikih kontejnerskih
brodova iziskuje adaptaciju i izgradivanje ili nadogradnju novih luckih terminala, nabavu novih
skupih usko specijaliziranih prekrcajnih sredstava, poput velikih dizalica i brojne druge mehanizacije

prilagodene upravo za manipuliranje s kontejnerima na kontejnerskom terminalu.

Temeljni motiv ovog zavr$nog rada je prekrcajna mehanizacija, s obzirom da kontejnerski
prijevoz trazi stalna ulaganja u lucku infrastrukturu, kontejnerskih terminala Luke Rijeka tako je
zanimljiv 1 u¢inak prekrcajnih kapaciteta dizalica s osvrtom na utjecajne ¢imbenike ucinka kod
dizalica kontejnerskog terminala Luke Rijeka odnosno Kontejnerskog terminala Adriatic Gate
Conteiner terminal — AGCT s obzirom da je drugi terminal Zagrebacka obala u fazi izgradnje, a koji
¢e u konacnici kad bude dovrSen doprinijeti ve¢em prometu kontejnerskih terminala Luke Rijeka. S
glediSta ekonomske isplativosti 1 prometa u TEU jedinicama unato¢ Covid- 19 krizi na globalnoj
razini, uzimajuci u obzir kontejnerski promet u 10 zadnjih godina AGCT, biljezi se rast prometa, dok
je 1 relevantan faktor ekonomske isplativosti ucinak dizalica, a koji se promatra u vremenskom
trajanju istovara ili utovarai na osnovi utvrdenih faktora koji djeluju na promatrani interval istovara

odnosno utovara izrac¢unava se ucinak dizalice.

U ovom radu tumaciti ¢e se i tehnicke specifikacije kontejnera i oznake na kontejnerima koji
se transportiraju u Luci Rijeka . Ocijenit ¢e se vaznost povezanosti cestovnim prometom oba

kontejnerska terminala Luke Rijeka kao i njenim spojem na Paneuropske koridore.
1.1. Hipoteza

Osnovna hipoteza je da na temelju ucinka kontejnerskih dizalica i promatranim prometom u
TEU jedinicama proteklih 10 godina na terminalu Vrata Jadrana d.d. AGCT , Luka Rijeka opravdano

ulaze investicijska sredstva u nadogradnju AGCT i izgradnju novog Zagrebackog kontejnerskog



terminala kao 1 u cestovnu infrastrukturu radi bolje povezanosti na Paneuropske koridore i brzeg,
lakSeg transporta iz centra grada, same Luke Rijeka, na otvorene cestovne puteve i TNT mrezu uz

pomo¢ drzavnih investicija i investicija iz fondova EU.
1.2. Predmet istraZivanja

Trenutno stanje te razvoj Luke Rijeka u dijelu u kojem se odnosi na Kontejnerske terminale.
Terminali se koriste za ukrcavanje-iskrcavanje , utovar- istovar, smjeStaj-premjestaj, rukovanje
kontejnerima u kontejnerskoj luci uz uporabu svih raspolozivih prekrcajnih sredstava. Luka Rijeka
d.d. i njezina dva kontejnerska terminala od kojih je jedan u fazi izgradnje, a drugi AGCT je u fazi
rekonstrukcije koja je u tijeku projekta produbljenja na dubinu 14,8 m postojeéeg starog veza u
duljini 100m kojeg investira Lucka uprava Rijeka , a koji bi trebao zavrsiti 2023. godine i sufinancira

se iz fondova EU.
1.3. Problem ispitivanja

Problem ispitivanja je ucinak prekrcajnih kapaciteta prekrcajnih dizalica kontejnerskih
terminala te ocijeniti utjecajne ¢imbenike ucinka kod dizalica na Kontejnerskom terminalu Luke
Rijeka, trenutno zbog faze izgradnje moguce je ocijeniti ove parametre samo u dijelu koji se odnosi

na Kontejnerski terminal Vrata Jadrana d.d, - AGCT- Brajdica Luka Rijeka.
1.4. Ciljevi rada
Ciljevi rada su:

- Definirati kontejnerizacija,

- Objasniti Sto je kontejner

- Tumaciti tehnicke specifikacije kontejnera koji se transportiraju u Luci Rijeka te vrste
prihvata, prijenosa i skladiStenja tereta

- Tumaciti vrste i veliine te oznake i sigurnost kontejnera

- Tumaciti tehnoloSke karakteristike prekrcajnih sredstava specificnih za kontejnerske
terminale

- Definirati parametre koji utjecu na ucinak prekrcajnih kapaciteta dizalica kontejnerskog
terminala

- Prouciti utjecaj drzavnih cesta D-403 i D-404 na razvoj kontejnerskog prometa Luke

Rijeka, te njezin spoj na Paneuropske koridore
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1.5. Struktura rada

Uvodni dio u kojem autor obrazlaze sam predmet i problem istrazivanja, svrhu i cilj razrade

ovog zavrsnog rada, koriStenjem znanstvenih metoda u kojem je i prikazana struktura zavrSnog rada.

Naziv drugog segmenta rada je kontejnerizacija. U ovom dijelu ZavrSnog rada je razmotren

pojam i karakteristike kontejnera te je obuhvacen i razvoj brodova za prijevoz kontejnera.

Treci dio se dotiCe razvoja i vrsta brodova za prijevoz kontejnera, obrazlaze postojeci skladisni
dio terminala, smjestaj i svrha inspekcijskih sluzbi drzavnog inspektorata. Cetvrti dio pod naslovim
lucki kontejnerski terminali opisuje vrste terminala , a peti na vrste mehanizacije te se odnosi na
tehnoloske karakteristike prekrcajnih sredstava specificnih za kontejnerske terminale te ¢e obuhvatiti
1 ostala manipulativna mehanizacija koja se koristi za prekrcaj i transport tereta na kontejnerskom

terminalu.

Sesti dio se odnosi na utjecajne ¢imbenike u¢inka kod dizalica na kontejnerskom terminalu
Luke Rijeka uz matematic¢ki proracun ucinka prekrcajnih kapaciteta dizalica. kontejnerski terminali

,luke rijeka, a sedmi dio opisuje kontejnerski terminali Luke Rijeka.

Sedmi dio se odnosi na kontejnerske terminale Luke Rijeka i to Jadranska vrata kontejnerski
terminal Brajdica odnosno Adriatic Gate Conteiner Terminal - AGCT 1 kontejnerski terminal na
Zagrebackoj obali u fazi dovrSetka projekta izgradnje Zagreb Deep Sea Conteiner Terminal - ZDSCT
i pristupne ceste D-404 i D-403. Osmi dio se nadovezuje na spoj Rijecke luke s Pan- Europskim i

Trans europski koridorima.

U zakljucku, iznesena je sinteza ishoda istrazivanja prikaza ucinaka prekrcajnih kapaciteta

dizalica u luci Rijeka.



2. KONTEJNERI I KONTEJNERITACIJA

Ljudi su od davnih dana , jo§ od drevnog Egipta i mnogih povijesnih civilizacija, tezili ka
tome da mogu veci dio tereta prevesti u okrupnjenim jedinicama kako bi si skratili vrijeme potrebno
za ukrcaj- iskrcaj tereta, odnosno za utovar — istovar. Postoje razne teorije o postanku i prvoj upotrebi
kontejnera kao prijevoznog sredstva, medutim, vecina autora se ipak usuglasila da je kontejnerizacija
zapocela 26. 04. 1956. g, tada su ukrcani prvi kontejneri na palubu preuredenog tankera imenom

IDEAL X,a plovio je od Port Newarka do Houstona prevozeci 58 kontejnera od 33 stope.

Slika 1 - Usporedba veli¢ine broda Ideal X naspram prekooceanskog kontejnerskog broda

= et

1956 - SS IDEAL X 2015 - MSC OSCAR

Worlds first container ship | : World's largest container ship

Izvor: https://www07.abb.com/images/librariesprovider90/default-album/the-world's-first-vs-the-world's-largest-

Do pojave kontejnera teret je najces¢e bio pojedinacan, nije bio standardizirane veli¢ine i imao
je 1 manji volumen te se prevozio morem u obliku generalnog tereta $to je i danas slu¢aj u pojedinim
slabije razvijenim drzavama jer je sam prijevoz kontejnerima jeftin, kao i skladiStenje, ali iziskuje
velika i stalna infrastrukturna ulaganja u lucke kontejnerske terminala te je operativna manipulativna

tehnologija poprili¢no skupa.

Brojni pokazatelji nam danas govore o prednostima prijevoza tereta u kontejnerima i znatne
uStede uslijed zustrijeg obrta kontejnerskih brodova u komparaciji s obiajnim brodskim

transportom, operativni lucki troskovi su snizeni zbog vremenski manjeg zadrzavanja brodova na



pristanu, smanjuje se broj potrebnih luckih djelatnika, pojednostavljena je i1 manipulacija
kontejnerskim jedinicama s operativnim lu¢kim sustavom i specijaliziranom mehanizacijom dakle ,
jednostavniji je ukrcaj 1 iskrcaj kontejnera, ali su i1 dalje ulaganja u specijaliziranu mehanizaciju

skupa.

Kontejnerizacija je naziv koji se koristi za danasnji modalitet prijevoza tereta, na nacin da se
sav teret, odnosno cjelokupna posiljka, smjesti u golemi metalni spremnik kontejner koji je osnovna

prekrcajna jedinica kontejnerskog prometa.

Jednostavnije reCeno pod shvacanjem kontejnerizacije implicira se tehnologija prevazanja tereta

pomocu posebnih kontejnera (Zelenika, Jakomin, 1995, 129-163)

2.1. Ciljevi kontejnerizacije

- brzo, sigurno i efikasno manipuliranje i prijevoz tereta,

- ujedinjavanje manjeg tereta koji je na paletama, kazetama, gajbama, bacvama, vre¢ama u
neku teretnu standardiziranu jedinicu,

- kvantitativno 1 kvalitativno maksimiziranje tehnoloskih, tehni¢kih organizacijskih,
ekonomskih ucinaka tijeka proizvodne prometne usluge

- maksimizacija radnih procesa svih radnika u sustavu kontejnerizacije ( lucki, radnici,

operateri, tehnolozi prometa, prometni inzenjeri , operativni menadzeri ...)
(Zelenika, Jakomin, 1995, 129 - 163)

Kontejnerizaciju mozemo tumaciti tako da kazemo je to organizacijski put koji posredstvom
organizacijsko uskladenih radnih instrumenata i drugih tehnoloskih radnji eksploatira kontejnere te
na taj na¢in omogucava laganije rukovanje 1 transport tako okrupnjenim cjelinama tereta na

prijevoznom procesu od pocetne baze do konzumenta.

Uz paketizaciju 1 paletizaciju, kontejnerizacija je znacajna suvremena prijevozna tehnologija
koja se implementira u cijelom svijetu neovisno o njihovoj ekonomskoj moci. Kontejnerizacija je
najvisi oblik integralnog transporta. Kontejnerizacija je sustav intermodalnog prijevoza tereta
koriStenjem specijaliziranih prekrcajnih sredstava 1 tehnologija za manipulaciju 1 prijevoz

intermodalnih kontejnera..

Integralni transport je nacin prijevoza u kojem se teret ne utovara izravno na prijevozno
sredstvo, nego se prvo stavlja na palete, kontejnere te tada zajedno s robom postaju teret. (Zelenika,

, 2001 str.493-512)



2.2.Najvaznije prednosti koje se ostvaruju koriStenjem kontejnera jesu:

Skladistenje

- Standardiziranost kontejnera
- Brzina

- Fleksibilnost

- Ekonomija obujma

- Kontrola i upravljanje

(Zelenika R., Jakomin L., 1995. 163- 165)

2.3. Najvazniji nedostaci kontejnerizacije su :

- Troskovi infrastrukture
- Prostorni zahtjevi
- Prazni kontejneri
- Slaganje
- Krijumcarenje
- Kirade i gubitci
(Zelenika R., Jakomin L., 1995.), 163-165)

2.4. Kontejner

Kontejneri su prilagodeni svojom konstrukcijom provoznim sredstvima te im je maksimalno
iskoriSten prijevozni prostor. Proizvodnja kontejnera evidentira sve veci porast i razvitak. Izraduju
se od razli¢itih materijala kao Sto je plastika, drvo, celi¢ni limovi 1 profili, aluminijski profili i u
raznim oblicima kao kontejneri sanduci za transport svih vrsta proizvoda, kontejneri cisterne za
transport roba u teku¢em stanju, kontejneri izradeni od posebnih materijala za regulaciju temperature

(' hladnjace ) sluze za zastitu proizvoda koji se moraju zastititi od vanjskih temperatura itd.

Progres u produktu kontejnera ne odnosi se samo na njegovu proizvedenu koli¢inu , ve¢ i na
raznovrsnost 1 kvalitetu. NajraSireniji su kontejneri od 201t 1 40ft . Takoder se proizvode kontejneri, i
to od 451t , 48ft, 53ft i 60ft . Smatra se da se na godiSnjoj osnovi proizvede oko 700 000 kontejnera
i to raznoraznih veli¢ina i svrha, od kojih se ogroman broj koristi u pomorskom prometu.

(https://www.prometna-zona.com/kontejneri-i-kontejnerizacija/)

Medunarodna organizacija za standardizaciju ( ISO) definira kontejner na sljedec¢i nacin:

,kontejneri su posebne naprave, prenosivi spremnici, transportni sanduci, transportne posude,

6



savitljivo slozene posude, pokretna transportna oprema ili druga slicna konstrukcija, koja treba
ispunjavati sljedeée uvjete:- potpuno ili djelomicno zatvoreni, ali da cine odijeljeni prostor

namijenjen za smjestaj robe, s najmanje jednim vratima.*

( R.Zelenika 2001 .str 493.)

2.4.1. Osnovna definicija kontejnera bi bila kontejner je transportno spremiste pravokutnog

presjeka s sljede¢im obiljezjima:

- trajan oblik

- najmanji volumen kontejnera iznosi Im3

- viSestruka upotreba

- omogucuje transport tereta sa vise prijevoznih sredstava

- opskrbljen je sustavima za pouzdano i jednostavno rukovanje

- jednostavno ga se prazni odnosno puni

,,Danas su najvise u upotrijebi ISO standardne dimenzije kontejnera. Kontejneri su svrstani prema

navedenoj medunarodnoj organizaciji u dvije elementarne skupine.

- Prva se skupina oznacuje s: 14, 1B, I1C, 1D, IE i IF.
- Druga se skupina oznacuje s: 24, 2B i 2C.

Nosivost prve skupine je 5 do 30 t, a druge 7 t. DuZina je u rasponu od 1,52 do 12,2 m (5 do 40 stopa)

za prvu skupinu i 1,45 do 2,92 m za drugu.”“ (https://www.prometna-zona.com/kontejneri-i-

kontejnerizacija/) 29.05.2022

2.4.2. Eksploatacijska obiljeZja kontejnera

Evolucijom kontejnerske tehnologije prevazanja i transporta s koriStenjem paleta poboljSava

se 1 iskoriStava primjena transportnih sredstava.

Uobicajeno sastavnice parabole izmedu kontejnera najcesce se koriste:
- nosivost,
— obujam,
— manipulativni prostor

— manipulativni elementi (https://www.prometna-zona.com/kontejneri-i-kontejnerizacija/

29.05.2022.)



Tablica 1 - Dimenzije ISO kontejnera

Nosivost STVARNA
DIMENZIJE SIRINA, W | VISINA.H
FORMAT | bruto | ISO DULJINA. L
kontejner | masa | KOD . : :
DUZINA | VISINA - m |ft|in| m |[ft|in] m |ft|in
o
o
9tt 6in 1EEE 30480 LS 289 | 9] 6
451t 13,716 | 45 2438 | 8
8ft 6in 1EE 30480 L2 259118 6
91t 6in 1AAA 30480 45 289 | 9| 6
81t 6in 1AA 30480 42 2591 8| 6
401t = 12,192 | 40 2,438 | 8
8ft 1A 30480 40 2438 | 8
4ft 3in 1AX 30480 48 1295141 3
9tt 6in I1BBB 25400 35 289 | 9| 6
8ft 6in I1BB 25400 32 11 2591181 6
30ft _ 9.125 29 2,438 | 8
8ft 1B 25400 30 1/4 2438 | 8
4ft 3in IBX 25400 38 1295141 3
91t 6in ICCE 24000 25 289 | 9| 6
8ft 6in 1CC 24000 22 10 2591 8| 6
201t 6,058 |19 2438 | 8
8t IKE 24000 20 1/2 2438 | 8
4ft 3in 1ICX 24000 28 1,295 4 3
8t 1D 10560 10 9 2438 | 8
10ft _ 2991 | 9 24388
4ft 3in 1DX 10560 18 3/4 1295|413

Izvor: Prerada i prijevod autoricehttps://sicurezzadelcarico.it/index.php/unita-di-

Nosivosti kontejnera, prilikom ukrcaja i transporta , osobito kad se govori o nosivosti (
bruto/neto), treba posvetiti iznimnu paznju. Kod kriterija neto i bruto tezine treba voditi racuna da na

samu masu kontejnera kao temeljne prijevozne naprave moze otpasti od 15% do 20% njegove teZine.

Volumen nazivne iskoristivosti kod koje se o€ekuje iskoristivost ve¢a od 80%. Iskoristivost

trasporto/container/dimensioni-container-iso/

izvedbene povrsine u funkciji je iskoristivosti obujma i o tom je takoder potrebno voditi racuna.




2.4.3. Vrstaipodjela kontejnera

Neke kategorije kontejnera dekretiraju se po specificnim kriterijima koje trebaju zadovoljavati
potraznju, zavisno od stajaliSta onog tko ih potrazuje, a uglavnom su podijeljeni prema svrsi,

dimenzijama i materijalu izrade

Nadalje klasificiranje kontejnera po svrsi dijelimo na dvije elementarne kategorije:
— univerzalne kontejnere
— specijalne kontejnere.
S obzirom na veli€inu, obi¢no se kontejneri dijele na:
— male,
— srednje,

- velike.(Dundovi¢, C., Hess S.,(2007. str. 71.)

2.4.3.1. Prema materijalu od kojeg su izgradeni dijele se na : celicne, drvene, gumene,

plasti¢ne, aluminijske, olovne i kontejneri izgradeni od legura. (Dundovi¢, Hess, 2007. 72)

2.4.3.2. Prema nosivosti razlikuju se: male ili lake od 1 do 3 tone kontejnere , srednji od 3 do

10 1 teski od 5 do 30 tona, (Dundovi¢, Hess,2007.72)

2.4.3.3. Prema konstrukciji mogu biti : sklopivi, nesklopivi i kontejneri s uredajem ili bez

uredaja za samo-iskrcaj.(Dundovi¢ Hesss, 2007.72)

2.4.3.4. Skupina univerzalnih kontejnera (¢ini 85% kontejnerske zastupljenosti u svijetu)

ima vise podskupina:

— kontejneri za op¢u uporabu (potpuno zatvoreni i nepropustljivi za vodu 1 prasinu, na
boc¢nim ili ¢elnim stranama obi¢no imaju po jedna vrata),
— kontejneri za posebne namjene (otvoreni, zatvoreni s provjetravanjem, kontejner i

platforme s otvorenim bo¢nim stranama i sa cjelokupnom nadgradnjom).

2.4.4. Podjela kontejnera s obzirom na vrstu supstrata kojem su namijenjeni

S obzirom na vrstu supstrata kojeg primaju, razlikuju se:
— kontejneri za suhi teret,

— izotermicki kontejneri,

— kontejneri za rasute terete,

— kontejneri za plinove i kontejneri za tekucine. (Dundovi¢, Hess, 2007,72).
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Slika 2 - Kontejneri za plinove i kontejneri za tekuéine

f noa

WLTI5

Izvor: https://ioc.lk/service/iso-tank-agency/

2.4.5. Oznake na kontejnerima i tumacenje

Kako bi mogli izvrsiti identifikaciju kontejnera u upotrebi vazno je da svi akteri u prometnom
lancu budu upoznati s na¢inom oznacavanja kontejnera. Temeljem toga konvencija IMCO o
sigurnosti kontejnera (1972. g) pod imenom CSC propisala je osnovne brojcane i slovne oznake koji
se koriste na kontejneru, a koje obuhvacaju: ime zemlje koja je ispostavila potvrdu sukladno
sigurnosti, najvecu ukupnu masu, vrijeme proizvodnje kontejnera, broj za identifikaciju, te

dozvoljenu masu pri slaganju. (Dundovié, Hess, 2007,73)

Izuzev ovih temeljnih oznaka na kontejneru nalazimo i oznake koje svaki kontejner mora
sadrzavati. Posebnu oznaku pomocu koje identificiramo kontejner. Navedene oznake rasterecuju
internacionalno cirkuliranje kontejnera, olakSavaju carinske postupke u kontekstu privremenog

uvoza i omogucéuju automatsko ili ruéno motrenje kretanja kontejnera u svakom momentu.

(Dundovi¢, Hess, 2007,73)
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Slika 3 - Oznake na kontejnerima

Vlasnicki kod (3 slova): TGH

i Informacija o grupi proizvoda (1 slovo): U
Maticni broj (6 znamenka): 759933

Ispitna znamenka (1 znamenka): 0

Sifra velicine i tipa (4 znamenka/slova): 45G1

Eksploatacione karakteristike
Maksimalna masa: 30,480 kg
Masa kontejnera: 3,870 kg

Masa nosivosti: 26,610 kg
Obujam: 2,700 kubnih stopa

Izvor: predavanja Veleucilista u Rijeci s kolegija Poznavanje robe

- Prva cetiri slova TGHU - TGH - kod vlasnika (oznacava se s tri velika slova abecede)
plus kod vrsta kontejnera (oznacen slovom U — opéa namjena, J - sklopivi ili Z -
prikolica)

- Broj 759933 - Registracijski broj od 6 znamenaka

- Broj provjere 0

- Veli¢ina 1 tip kod* —45G1 , 4 — 40 stopa , 5 - visina(9,5”) , G1 — generalna namjena

- Prvi broj/slovo = 2- duljina 20 stopa ako je 4 — duljina 40 stopa ukoliko nije broj ve¢
prvo slovo L- duljina 45 stopa

- Drugi broj 2 je visina 8,57, da je drugi broj 5 visina bi bila 9,5”-HQ

- Zadnja dva slova ili broja znace:- G1 generalna namjena,- R1 frigo, -U1 open top, -P1

platform

(Dundovi¢, Hess, 2007,73)
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3. RAZVOJ BRODOVA ZA PRIJEVOZ KONTEJNERA

U zaletcima prijevoza kontejnera konvencionalnim brodovima koji su se postupno
prilagodavali za prevazanje kontejnera. UoCenim prednostima prijevoza tereta u kontejnerima pocele
su se graditi prvo polu-kontejnerski brodovi, da bi zbog sve veceg obima transporta tereta u
kontejnerima poceli se graditi i specijalizirani kontejnerski brodovi. Standardno takvi specijalizirani
brodovi napravljeni su za prijevoz kontejnera maksimalno koriste¢i prostor kako zatvoreni tako i

palubni. Kapacitet im se mjeri u TEU jedinicama. (Turina, Turk, 2006,94).

3.1. TEU dvadeset stopa (twenty-foot equivalent unit)

Da bi se lakSe mjerio prijevoz tereta u kontejnerima isti je baziran na zapremini ISO kontejnera
20 stopa duzine tj. 6,1 m, metalnog sanduka standardne velicine te je zauzet stav da osnovna mjera
bude standardizirana iako je neprecizna. Mjerna jedinca 1 TEU prikazuje zapreminu tereta jednog
standardnog ISO kontejnera koji standardno iznosi 20ft odnosno priblizno 6,1 m duzine, 8ft priblizno
2,44m Sirine, a Sto se tice visine ona nije odredena i moze varirati od 4ft do 9ft priblizno od 1,3m do

2,9. Takoder obicno se kontejner od 40ft biljezi kao 2 TEU.

3.2. Kontejnerski brod

Kontejnerski brod obiljezava kategoriju broda kod kojeg imamo minimalno jedan zasebno
izdvojeni prostor pripravljen i namjesten za prevazanje velikih ISO kontejnera. Kontejnerski brodovi
spadaju u kategoriju specijaliziranih teretnih brodova koji prevoze teret u kontejnerima kao
okrupnjenim jedinicama. Postoje tereti koji su predimenzionirani za prijevoz kontejnerima, te se oni

transportiraju u prilagodenim platformama - otvorenim kontejnerima. ( Dundovi¢,Hess, 2002,37).

3.2.1. Kontejnerski brodovi mogu se svrstati u 4 osnovne skupine:

Posve kontejnerski brodovi su kategorija kontejnerskih brodova koja s razumijevanjem na
tehnicko tehnoloske i eksploatacijske karakteristike tezi ka tome da preveze vise kontejnera smanji
cijenu vozarine te samim tim rastu im gabariti kako u TEU jedinicama tako i u duzinu, dubinu gaza
1 Sirinu broda S$to iziskuje dodatna ulaganja u lucke kontejnerske terminale i adekvatnu skupu

mehanizaciju.

2. RO- RO brodovi druga skupina dokotrljaj — otkotrljaj karakteristi¢an je vodoravan iskrcaj

odnosno ukrcaj uglavnom ukrcanih kopnenih transportnih sredstava: ukrcani autobusi s putnicima
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ukrcani kamioni i razne prikolice, ukrcani vagoni s teretom ili putnicima i dr. Ovakva se tehnologija

radi tako da se teret ukrcava na brod na tra¢nicama ili na svojim kota¢ima, putem ukrcajno —

iskrcajne rampe koja objedinjuje obalu 1 brodsko srediste, transportira se do luke odredista, 1 iskrcava

se na vlastitim kota¢ima kada su u pitanju cestovna prijevozna sredstva preko ukrcajno — iskrcajne

rampe koja spaja brodsko skladiste i pristan koji takoder ima i omogucéenu tra¢nu vezu za prihvat

zeljeznickih vagona i spoj na Zeljezni¢ku mrezu.

3. LO- LO brodovi spadaju u trecu skupinu kontejnerskih brodova podigni -spusti za koje je

svojstven okomiti ukrcaj i iskrcaj kontejnera putem lucke mehanizacije. LO- LO brodove dijelimo na

Potpuno kontejnerski brodovi koji se koriste iskljucivo za prijevoz kontejnera. Ovu skupinu
kontejnerskih brodova smatra se najboljom za prijevoz kontejnera, u odnosu na sve ostale
vrste.

Djelomic¢no kontejnerski brodovi koji su namijenjeni za prijevoz generalnog tereta, ali imaju
opremu 1 kapacitet za transport kontejnera.

Preuredeni kontejnerski brodovi su oni brodovi koji se osim za transport generalnog tereta
mogu preinaciti i za transport kontejnera.

SEA TRAIN brodovi karakterizira ih postojanje tracnica putem kojih se teret pomice s jednog
kraja broda na drugi.

Klasi¢ni trgovacki brodovi- oni nemaju opremu za smjestaj, pricvrs¢ivanje i rukovanje

kontejnera te ih se transportira kao generalni teret.

4. FO- FO brodovi su cetvrta skupina kontejnerskih brodova otplutaj- doplutaj ta njih je

karakteristiCan vodoravni ili okomiti nafin prekrcaja kontejnera na LASH brodove. Prekrcaj

kontejnera radi se tako da se kontejneri isprva ukrcaju u teglenice ,a nakon toga skupa na LASH

brodove. Tri najrelevantnije skupine tih brodova su:

Klasi¢ni LASH brodovi- brodovi unutar ove skupine mogu ukrcati 77 teglenica, nosivosti po
375 tona, na svojih Sest paluba. Ukrcaj ili iskrcaj barzi obavlja se na sidristu ispred luke, a

sam tijek traje petnaestak minuta.

SEA- BEE, morska péela brodovi- obiljezja koje imaju ovi brodovi kategoriziraju ih u red
vecih trgovackih brodova. Brod sadrzi tri palube na koje mogu ukrcati 38 teglenica nosivosti

po 850 tona.
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— BACAT brodovi- ovu kategoriju ¢ine brodovi koji mogu ukrcati 10 teglenica nosivosti po 140

tona ili tri LASH- teglenice nosivosti po 375 tona. (R. Zelenika 2001. str. 515-529)

Slika 4 - 50 godina razvoja kontejnerskih brodova

50 years of container ship growth

o Teu
1968 Encounter Bay 1,530 Empire State
— o
1972 Hamburg Express 2,950 Building, Shard
d and Eiffel Tower
1980  Neptune Garnet 4,100 Teu

|

1984 American New York 4,600
2012 Marco Polo (CMA CGM) 16,000+

|

|
|

1996 Regina Maersk 6,400

1997 Susan Maeisk 8,000+ 2013 Maersk Mc-Kinney Moller 18,270

|
|

2002 Charlotte Maersk 8,890
2015 MSC Oscar 19,000+

2003 Anna Maersk 9,000+

I
|

' 2017 OOCL Hong Kong 21,413
2005 Gjertrud Maersk 10,000+

F

2006 Emma Maersk 11,000+ _ 2020 Ultra Large Container Ship 24,000

Izvor: Jean-Paul Rodrigue; Allianz; FT research

https.://www.ft.com/content/3dc797d0-7268-49a4-b0b5-3d11479cbe7f#o-header-search-marypriz

Promatranjem slike 4 vidljiv o je da iz generacije u generaciju kapacitet kontejnerskih brodova
eksponencijalno raste na Sto su uvelike utjecali sve veca primjena kontejnera u transportu i
tehnolosko razvijeni terminali ili da su takvi brodovi uvjetovali tehnoloski razvoj modernih
kontejnerskih terminala Sto je u svakom slucaju dokaz da razvoj brodova i tehnologija kontejnerskih

terminala u neposrednoj je vezi i paralelno se razvija. (R. Zelenika 2001. str. 515-529
3.2.2. Vodeci svjetski kontejnerski operateri koji prevoze kontejnere

Operateri kontejnerskih terminala obavljaju mnoge aktivnosti poput kretanja teretnih
kontejnera izmedu kamiona, teretnih vlakova i teretnih brodova. Takoder odrzavaju uc¢inkovitost luke
upravljanjem i nadogradnjom vezova, plovnih putova, skladiSnih objekata, cesta, portalnih dizalica
itd. Sigurnost transporta 1 sigurnost luke takoder su pod operaterima terminala, ako shvatimo da su
Luke Sangaj, Singapur i Ningbo-Zhoushan neke su od najprometnijih luka, a promet koji obavljaju

kreée se od 20.000 do 40.000 TEU kontejnerskog prometa onda znamo da operateri terminala imaju
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kljuénu ulogu u obavljanju svih aktivnosti koje se odvijaju u luci. Mnogi operateri kontejnerskih
terminala svoje poslovanje temelje na brzom rastu.. Spomenut ¢u neke od vodeéi operateri

kontejnerskih terminala u svijetu:

1. PSA International (Port of Singapore Authority) je operater
kontejnerskog terminala sa sjediStem u Singapuru. Osnovan je 1964. %PSA
godine. Jedan je od najvecih luckih operatera na svijetu. Ovaj kontejnerski operater
aktivno sudjeluje u projektima vezanim za luke u Aziji, Europi i Americi sa svojim
glavnim operacijama u PSA Singapore i PSA Antwerpen. Singapurska lucka uprava
osnovana je 1913. godine koju je 1964. zamijenila lucka uprava Singapura. PSA
International u potpunosti posjeduje PSA Marine Pte Ltd koja je odgovorna za pruZanje
pomorskih usluga za brodarsku industriju i pomorsku zajednicu. Upravlja flotom od vise
od 80 plovila u razli¢itim zemljama poput Singapura, Malezije, Indije, Hong Konga, Kine,
Omana i Australije. Grupacija posluje u 26 zemalja sa 60 terminala pod svojim imenom,

pokrivajuci Cetiri kontinenta. (https://www.globalpsa.com/)

2. Kina COSCO (Shipping Cosco) Sa sjedistem u Kini, Cosco je velika 727G\,

e . . o . . CcCOSsSCO
grupa razliCitih pomorskih tvrtki. Ranije je bio u vlasnistvu kineske viade &= S =08

LS

za logistiku i1 usluge dostave. Sa sjediStem u Pekingu ova grupa ima 1114
brodova koji uklju¢uju 365 brodova za rasuti teret, kontejnersku flotu kapaciteta 1.580.000
TEU i flotu tankera koja ima 120 plovila. To je najvec¢i kineski linijski prijevoznik i bio je
najveci kineski brodar za prijevoz rasutog tereta. Takoder je uvrSten u najbolje brodarske
operatere u svijetu. Grupa je uglavnom usmjerena na poslovanje kontejnerskih terminala,
ali ostale aktivnosti koje se provode su proizvodnja i leasing kontejnera. Kako je COSCO
grupa multinacionalni konglomerat, djeluje u Hong Kongu, Japanu i mnogim drugim
zemljama. To je jedna od glavnih tvrtki koje posluju u pomorskoj industriji u Kini. Ostale
podruznice grupe formirane su za odredenu svrhu kao $to je razvoj brodova, brodska

energija i sl. (http://en.coscoshipping.com/)

3. APM terminali SjedisSte APM-a je u gradu Haagu u //::‘"’
' , o ~ _ZAPM TERMINALS
Nizozemskoj. U vlasnistvu je Grupe Maersk. To je
medunarodna tvrtka za upravljanje kontejnerskim terminalima koja se takoder nalazi se
na popisu najvecih terminalnih i luckih operatera na svijetu, a koja doprinosi pruzanju
usluga potpore teretu i kontejnerskih unutarnjih usluga. Tvrtka posluje na pet kontinenata

1 upravlja sa 74 luka i terminala u 40 zemalja zajedno sa 60 brodskih linija. Trenuta¢no
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radi na pet novih luckih projekata i viSe od 100 operacija unutarnjih poslova u 38 zemalja,
Sto je ukupno 58 zemalja. Unutarnje usluge tvrtke pruzaju usluge upravljanja, prijevoza
kontejnera, odrzavanja i popravka. APM terminali zabiljezili su prihod od 4,1 milijardu
americkih dolara u 2017. U vlasnistvu je Grupe Maersk i sudjelovao je u mnogim velikim
projektima, ukljucujuci su-kontrolni udio s Global Ports, najve¢om tvrtkom za upravljanje
terminalima u Rusiji, izgradnju novih terminala u Meksiko, Turska i Gvatemala. Jedan je

od koncesionara ZDSCT. (https://www.apmterminals.com/)

Hutchison Port Holdings (HPH) Limited je ’ HUTCHISONPORTS
podruznica CK Hutchison Holdingsa, a sjediSte ‘

grupe nalazi se u Hong Kongu. Tvrtka je osnova na na Britanskim Djevicanskim otocima.
Usluge koje nude je upravljanje kontejnerskim terminalima. Djeluje u Aziji, Bliskom
istoku, Africi, Americi, Europi i Australiji. Bio je najveci svjetski lucki operater 2005. s
propusnosc¢u od 33,2 milijuna TEU. To je ¢inilo 8,3% udjela na svjetskom trzistu. U 2006.
godini, mati¢na tvrtka Hutchison Whampoa prodala je 20% dionica Hutchison port
Holdingsa PSA International za zadrzavanje 80% preostalih dionica. Singapurska burza
koja je investicijska holding tvrtka ima kotirani paket Hutchison Port Holdings Trust.

HPH Trust potpisao je strateski ugovor za upravljanje pet terminala i 16 vezova u Hong

Kongu. ( https://hutchisonports.com/)

DP World sa sjediStem u Dubaiju je multinacionalna

logisticka tvrtka u Ujedinjenim Arapskim Emiratima.

DP WORLD

-

Glavne usluge koje nudi tvrtka su operacije luckih
terminala, logistika tereta, pomorske usluge i zone slobodne trgovine. Do formiranja DP
World-a doslo je zbog spajanja Dubai Ports Authority i Dubai Ports International. Tvrtka
upravlja sa 70 milijuna kontejnera koje godiSnje doveze oko 70.000 brodova. Ove brojke
¢ine 10% globalnog prometa. Tvrtka ima svoje usluge rasporedene u 40 zemalja s 82
pomorska i kopnena terminala. Ranije se do 2016. DP World bavio samo luckim
poslovanjem, a kasnije je preuzeo i druge tvrtke iz svog lanca. Mnogi americki stru¢njaci
smatrali su ga vrlo kontroverznim kada je DP World posjedovao americke luke, a kasnije
su americke luke prodane. Tvrtka je takoder prikupila 3,25 milijardi dolara za prodaju
islamskih i konvencionalnih obveznica u lipnju 2007. za refinanciranje postoje¢eg duga i
prosirenje fonda. Tvrtka je bila odgovorna za rukovanje 46,8 milijuna TEU globalno do

2008. godine. To se dogodilo projektima proSirenja i razvoja u zemljama poput Kine,
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Indije 1 zemalja Bliskog istoka. Oc¢ekuje se da ¢e njegov kapacitet porasti na 99 milijuna

TEU u idu¢em desetljecu ( https://www.dpworld.com/en)

China Merchants Port Holdings Limited je .
tvrtka za transport 1 logistiku sa sjediStem u 'z{{l’:AﬁkﬁTﬁEzﬁg cﬁsﬁ?v%‘;:jo
Hong Kongu. Njihove djelatnosti pokrivaju podrucja luckih operacija, kontejnerskog i
brodskog poslovanja, zracnog tereta, prijevoza generalnog i rasutog tereta, operacija
logistic¢kih parkova i proizvoda za bojenje. Mati¢na tvrtka koja je China Merchants Group
osnovana je 1872. godine 1 bila je vodeca komercijalna i industrijska grupa u
kontinentalnoj Kini. Tvrtka uglavnom posluje u Kini. Djeluje za oko 40 luka diljem svijeta
1 brzo §iri svoje poslovanje od posljednjeg desetlje¢a. Tvrtka je ulozila velika sredstva u
infrastrukturu novih luka i terminala zbog politike Kineske inicijative jedan pojas, jedan
put. Takoder ima dogovor s CMA CGM za prijenos udjela u 10 terminala u 2019.
Medutim, transakcije za 8 terminala su dovrSene, a oc¢ekuje se da ¢e transakcije za

terminale u Indiji 1 Vijetnamu biti dovrSene do kraja 2020. godine.

(http://www.cmport.com.hk/)

Terminal Investment Limited tvrtka je sa sjedi§tem u Zenevi u Svicarskoj koja
[ J
uglavnom upravlja i razvija kontejnerske terminale na globalnoj razini. II

Tvrtka je osnovana 2000. godine i koristila je Mediterranean Shipping —temssmesse: s

Company za osiguranje vezova i kapaciteta terminala u glavnim lukama. Tvrtka je
dozivjela brzi rast 1 sada je jedan od najvecih luckih operatera u svijetu. Takoder je
geografski raznolik operator kontejnerskog terminala u svijetu. Trenutno obraduje 40 luka
i 1 luku za razvoj, a tvrtka je u procesu razvoja jo§ 2 terminala. Grupa razmislja o
partnerstvu sa sve viSe vode¢ih medunarodnih tvrtki koje upravljaju kontejnerskim
terminalima. Primarni interes tvrtke je u zajedniCkom poslovanju s drugim tvrtkama.
Prema Dreweryju, jednoj od najbrze rastucih i drugih najvec¢ih brodskih linija na svijetu s

obzirom na tonazu flote, MSC je kupac TIL-a. ( https://www.tilgroup.com/)

International Container Terminal Services Inc. International
) ) o . Container Terminal
osnovan je 1987. godine, a sjediSte ima u Manili, Services, Inc.

Filipini. To je svjetska tvrtka za upravljanje lukama i1 najveéa multinacionalna i

transnacionalna tvrtka na Filipinima. Tvrtka ima svoje usluge u regijama Azije i Pacifika,
Amerike, Europe, Afrike i Bliskog istoka. S obzirom na volumen TEU kapitala, tvrtka se

nalazi na 8. mjestu najveceg operatora kontejnerskog terminala u svijetu. Osnovna usluga
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10.

11.

tvrtke je rad kontejnerskog terminala, ali ostale usluge koje se pruzaju su uspostava
kontejnerske luke, rukovanje teretom i Zeljeznicki teret. Tvrtka posluje na 39 terminala u
19 zemalja s godiSnjom propusnoscu u rasponu od 50.000 do 3.000.000 TEU. U&inkovit
je 1 neovisan lucki operater i nema vlastiti interes za djelatnost brodskih linija §to ga ¢ini
pozeljnim izborom za upravljanje kontejnerskim terminalima. Zanimljiva je jer je to tvrtka

koja je 51% vlasnik AGCT-Brajdica Luke Rijeka. (https://www.ictsi.com/)

Eurogate Container terminal limited je privatna tvrtka osnovana

1999. godine. Sjediste tvrtke je u Bremenu. Pruza usluge rukovanja | EUROGATE
kontejnerima u morskim lukama, intermodalni transport, upravljanje

skladiStem kontejnera, pakiranje za plovidbu i popravak. Neovisni je operater
kontejnerskog terminala i vodeca brodska linija u Europi. Uspjesno je obradila 11 milijuna
TEU-a u 2020. Tvrtka takoder ima sestrinsku tvrtku Contship Italia. Zajedno sa svojom
sestrinskom tvrtkom upravlja terminalima u Sjevernom moru, u mediteranskoj regiji, ali i
na Atlantiku. Takoder je dobro povezan s europskim zaledem. Eurogate je takoder
ukljucen u zajednicke pothvate s APM terminalima 1 MSC Gateom. Pod svojim imenom
za sada ima 12 terminala. Takoder se usredotoCuje na ¢imbenike odrzivosti, a viSe napora
ulaze se na ekonomsku ucinkovitost i zastitu okolisa.

(http://www1.eurogate.de/en/Terminals)

Evergreen Marine Corporation je tvrtka za prijevoz kontejnera i pomorski <71

prijevoz. Osnovana je 1968. godine, a sjediSte joj je na Tajvanu. U [
%

SR

R =)
| &
vlasnistvu je Evergreen grupe, konglomerata transportnih tvrtki. Evergreen %

ima veze s gotovo 240 luka u 80 zemalja diljem svijeta. Ima oko 150 kontejnerskih
brodova i 315 servisnih mjesta. Usluge koje pruza tvrtka su brodarstvo, izgradnja
kontejnera 1 brodova, inzenjering i razvoj nekretnina te upravljanje lukama. Glavni
trgovacki putovi EMC-a su isto¢na Azija do Sjeverne Amerike, Srednja Amerika i Karibi,
isto¢na Azija do Sredozemlja i sjeverne Europe, te mnoge druge takve rute. Svoje usluge
pruza zemljama poput Japana, Koreje, Hong Konga, kontinentalne Kine, Tajvana itd.

(https://www.evergreen-marine.com/)

o e . . .
SSA Marine ima sjediSte u Seattleu, a osnovana je 1949. '.‘ SSA Ma rine

Tvrtka je prosirila svoje poslovanje gore i dolje na zapadnu A Carrix Enterprise
obalu i na glavne terminale u istocnom Pacifiku. Danas tvrtka posluje na vise od 250

lokacija na pet kontinenata. Neprestano radi na poboljSanju svojih objekata kako bi
18



osigurao tehnoloski napredne objekte. Svake godine obraduje preko 14 milijuna TEU.
Pruza usluge na sjeverozapadu Pacifika, jugozapadu Pacifika, juznoatlantskim regijama

SAD-a, Americ¢kog zaljeva, Kanade i Meksika. Ostale usluge koje nudi tvrtka su studije

izvodljivosti, skladiStenje, tehnolosko projektiranje itd. (https://www.ssamarine.com/

Slika 5 - AGCT Rijeka - International Containet Terminal Services

Izvor: slika autorice
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4. LUCKI KONTEJNERSKI TERMINALI

Za lucki kontejnerski terminal kazemo da su to mjesto gdje dolazi do susreta izmedu dvije ili
viSe prometnih grana. Pojam kontejnerski terminali oznac¢ava sva ona mjesta na kojima se kontejneri
pretovaruju izmedu razli€itih transportnih sredstava kako bi bili spremni za dalji transport. Prekrcajni
terminali doprinose cijelom procesu prijevoza jer ¢ine bitnu sponu na transportnom putu izmedu
proizvodaca i potroSaca. Lucki kontejnerski terminali zavisno o obimu svakako sudjeluju u procesu
prijevoza jer sluze za doradu, preradu, prepakiranje, razvrstavanje, carinjenje, uzorkovanje i sl. (Joli¢,

2008, 92 —95).

4.1.Kontejnerski terminal moZemo podijeliti na tri cjeline:

— Operativna obala (brodski operativni prostor)
— Slagaliste ili skladiSte kontejnera

— Primopredajna zona za kopnena vozila (kamionski i Zeljezni€ki operativni prostor )

4.2. Procesi na lu¢kom kontejnerskom terminalu su:

— Glavni ili primarne
— uvjetno glavni

— sporedne ili sekundarni
(Joli¢, 2008. str 92.-95.)

4.2.1. Glavni procesi su procesi manipuliranja tereta vezani uz osnovnu funkciju

sustava luckog kontejnerskog terminala su:

— iskrcaj 1 ukrcaj kontejnera s broda ili na brod

— prijenos kontejnera od pristana do slagalista i obrnuto od slagaliSta do pristana
— zahvacanje ili odlaganje kontejnera na slagaliStu

— iskrcaj kontejnera s cestovnog vozila ili ukrcaj kontejnera na cestovno vozilo
— iskrcaj ili ukrcaj kontejnera na vagon

— prijenos kontejnera od primopredajne zone do slagalista i obratno

4.2.2. Uvjetno glavni procesi koji ne dovode u pitanje funkciju luckoga

kontejnerskog terminala koji utje¢u na efikasnost poslovanja su

— praznjenje ili punjenje kontejnera na skladistu
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ukrcaj posiljki nakon dekontejneriziranja na cestovna vozila na skladistu

iskrcaj posiljki za kontejneriziranje s cestovnog vozila na skladistu

ukrcaj posiljki nakon dekontejneriziranja na vagone na skladistu

iskrcaj posiljki za kontejneriziranje s vagona na skladistu

prijenos praznih kontejnera od slagalista do skladiSta 1 obratno od skladista do slagalista
uskladiStenje posiljki tereta radi kontejnerizacije

prijenos punih kontejnera do slagaliSta

prijenos punih kontejnera do primopredajne zone

iskladi$tenje posiljki tereta radi kontejnerizacije

uskladiStenje posiljki tereta nakon kontejnerizacije radi otpreme Zeljeznicom ili kamionom
iskladiStenje posiljki tereta nakon kontejnerizacije radi otpreme nekim kopnenim vozilom,
radovi redovitog odrzavanja kontejnera

¢iS¢enje i provjetravanje kontejnera

prijenos kontejnera od slagalista do servisa ( popravak )

prijenos kontejnera od servisa do slagalista i dr. (Joli¢, 2008. str 92.-95.)

4.2.3. Sporedni procesi su

podizanje razine sigurnosti rada na terminalu

radovi redovitog odrzavanja i popravaka izvanrednih kvarova obalnih dizalica na pristanu
radovi redovitog odrzavanja i popravaka izvanrednih kvarova portalnih prijenosnika na
slagaliStu

radovi redovitog odrzavanja i popravaka izvanrednih kvarova ostalih manipulativnih
sredstava u radionici

dnevno operativno planiranje i provjera rada rashladnih kontejnera i drugo

(Joli¢, N. 2008. str 95.)
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5. PREKRCAJNA SREDSTVA NA KONTEJNERSKIM TERMINALIMA

Primjena prekrcajne mehanizacije implicira pruzanje pravilnog smjestaja i manipuliranje
teretom 1 njegovo cuvanje. Zbog olakSanog manipuliranja i prijevoza tereta u obliku kontejnera na
globalnom trzistu zahtijeva ulaganja u luc¢ku infrastrukturu, te skupu specijaliziranu opremu poput
prekrcajne mehanizacije, dizalica. Evolucijom i stalnim osuvremenjivanjem mehanizacije moZze se
ostvariti bolja sigurnija i kvalitetnija usluga manipulacije, skladistenja i prijevoza. Moderniziranje 1
nabava novih strojeva za prekrcaj kontejnera iziskuju goleme investicijske troSkove, stoga je vazno
procijeniti ucinkovitost i ekonomsku isplativost kupljenog stroja i da li ¢e kupljeni stroj kroz
odredeno vrijeme rada doista se pokazati kao pouzdan i kvalitetan izvor dobro ulozenog kapitala i

ostvarenog profita.

Prekrcajna mehanizacija kod transporta kontejnera u temelju se dijeli na vilicare, dizalice i
prijenosnike. Dizalice 1 prijenosnici su sredstva koja se upotrebljavaju kod prekrcaja i prijenosa vec¢ih

jedinica tereta, odnosno prijevoznih uredaja u operativnim oblastima rukovanja ili smjestaja.

Na luckim kontejnerskim terminalima za prekrcaj kontejnera primjenjuju se obalne

kontejnerske dizalice, lucke pokretne dizalice i prekrcajno — prijevozna sredstva kao Sto su:

— Mosne dizalice koje se krecu po tra¢nicama ili kotacima,
— portalne dizalice ili portalni mostovi,

— portalni prijenosnici kontejnera,

— vilicari s ¢eonim ili bo¢nim zahvatom,

— lucke dizalice na tra¢nicama,

— auto-dizalice,

— specijalne prikolice za smjestaj 1 prijenos kontejnera unutar terminala.

(Zelenika,2001,str.508-509)

5.1. Dizalice

Dizalice (engl. crane) predstavljaju prekrcajno sredstvo koje prenosi komadnu robu u

vertikalnom i horizontalnom smjeru te ima moguénost zakretanja.

5.1.1. Obalne kontejnerske dizalice

Kontejnerske dizalice su sredstva za rukovanja pretovarom velikih kontejnera. Veli¢ine 1
domet dizalica ovise o tome radi li se o luckom kontejnersko terminalu, o opsegu brodova koje treba

opsluziti. Nosivost dizalica ovisi o gabaritu i tonazi kontejnera koji se prekrcavaju. S obzirom na
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intenzivan porast kontejnerskog prometa i broj kontejnera u opticaju, kapacitet dizalica konstantno

se uvecava.

Slika 6 - Dizalica u radu Post- panamax AGCT Brajdica Luka Rijeka

= T T
— .l'..!ll“‘._ill.i 1

Izvor: Slika autorice

Dizalice su najvaznija prekrcajna sredstva terminala. Pozicionirana su na operativnoj obali, a
u obalnom dijelu terminala nalazimo ih iznad prekrcajnih kolosijeka. Sredstva su golemoga kapaciteta
1 mogu se gibati duz Citave operativne obale u moguc¢nosti su opsluziti nekoliko prijevoznih sredstava

najcesce kamione ili Zeljeznicke vagone.
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5.1.1.1.  Konstrukciju dizalice €ine sljede¢i osnovni elementi:

— Nosec¢i portalni ram, napravljen od celicnih limova i ¢elicnih nosaca koji se prilikom izrade
zavaruju uz stalnu radiografsku kontrolu,

— stroj za podizanje tereta sastoji se od klizno- kolutnog motora, ¢eljusne kocnice, reduktora,

— stroj za voznju dizalice,

— hidrauli¢ni hvatac¢ za kontejnere.

5.1.1.2. Tehnicka obiljezja koja determiniraju rad obalne kontejnerske dizalice jesu:

— nosivost ispod hvataca (spredera)

— dohvat prema moru (od obalne tracnice)
— visina podizanja tereta

— brzina podizanja tereta

— brzina voznje kolica (voznog vitla) (Dundovi¢ 2002. str.56)

5.2. Hvata¢ kontejnera (Spreader)

Hvata¢ kontejnera na slici 6 kojim dizalica Post-panamax zahvaca kontejner je poseban lucki
alat (okvir, greda) i univerzalno sredstvo za manipuliranje kontejnerima. Konstruiran je od valjanih
celi¢nih profila , posebne konstrukcije adaptirane za brzi zahvat i manipuliranje kontejnerima. Kod
prekrcaja kontejnera upotrebljavaju se i drugacije izvedbe hvataca. S obzirom na pogon mogu biti s
hidraulickim, elektromotornim ili kombiniranim elektro-hidrauliénim pogonom , s obzirom na
konstrukciju razlikuju se lake, srednje i teSke konstrukcije, a s obzirom na izvedbu mozemo ih

razvrstati u ove dvije skupine:

1. Standardni hvata¢ — programiran za samo jednu vrstu kontejnera i izraden u skladu s ISO
normama za kontejnere duzine 20, 30 i 40 stopa, kao i1 za kontejnere od 35 stopa. Jednostavne je
konstrukcije, a svaki hvata¢ ima sve potrebne sigurnosne i signalne uredaje za pravilno i pravodobno

oslobadanje kontejnera.

2. Univerzalni hvata¢ — moze mijenjati duzinu prema potrebi, a podeSavanje se obavlja iz
kabine dizali¢ara (elektro-hidraulicki). Ovakva izvedba hvataca sloZenije je konstrukcije, te ima sve
potrebne sigurnosne uredaje za efikasan i savrSen rad, a namijenjeni su svim vrstama manipuliranja
kontejnera. Lako se mogu se spojiti na obalne kontejnerske dizalice, auto-dizalice, prijenosnike, lucke
mobilne dizalice, prekrcajne mostove, odnosno na sve vrste mehanizacije koja se upotrebljava pri

prekrcaju kontejnera. (Dundovi¢, 2002. 78-80)
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Slika 7 - Hvata¢ (Spreader) u radu AGCT -Luka Rijeka

Izvor: Slika autorice

Osnovni zahtjevi koji se postavljaju za konstrukciju hvataca i prekrcajnog sredstva su:

hvatac kontejnera treba biti u stanju okretati se za oko 25° oko svoje vertikalne osi ,

treba biti ugraden uredaj za opticko pokazivanje sredine kontejnera i polozaja okretanja na
dizalici ,

hvata¢ se treba poluautomatski prilagodavati za sve veli¢ine od 20-stopnih do 40-stopnih
kontejnera s obzirom na vrste kontejnera prema ISO standardima,

¢epovi za zabravljivanje trebaju se lako 1 bez teskoc¢a uvoditi u otvore kontejnerai to pomocu
vodilica koje se na ¢eonim stranama podizu elektri¢nim ili hidraulickim putem,

zbog smanjuje sila opterecenja sajle hvataca trebaju biti Sto blize i to iznad ovjeSenog tereta,
a distanca sajli se prilagoduje duljini kontejnera,

¢epovi za brtvljenje trebaju sigurno zahvacati kontejner i zbog toga trebaju biti u lezajevima

pokretni u svim smjerovima. (Dundovi¢, 2002. str 70.).
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5.3. Portalni prijenosnici

Portalni prijenosnici velikog raspona Cesto se nazivaju i mosnim dizalicama, mogu se kretati
na gumenim kota¢ima -Rubber Tyred Gantry Cranes — RTG ili po tra¢nicama Rail Mounted Gantry
Cranes — RMG.

Slika 8 - Dizalice RTG na gumenim kotacima

Izvor: https://gruasyaparejos.com/gruas-portuarias/gruas-rtg/
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Slika 9 - Dizalica RMG na tra¢nicama

Izvor: https://gruasyaparejos.com/gruas-portuarias/gruas-rtg/

Portalni prijenosnici velikog raspona mogu premostiti 5 do 15 redova kontejnera slozenih u 3
do 4 reda u visinu. Kod prekrcaja jednog kontejnera radni ciklus iznosi od 1.7minuta do 6.0 minuta,
Sto omogucava prekrcajni ucinak od 980 tona/h sa 10 do 35 radnih ciklusa u satu. Ovi prijenosnici

imaju nosivosti od 305, 350 ili 400 kN.

Prednosti kod primjene portalnih prijenosnika dolaze do izrazaja pri slaganju kontejnera u
blok-sustave. Oni mogu prenasati i slagati drugacije modele kontejnera. Jako dobro upotrebljavaju
raspolozive skladiSne povrSine za slaganje kontejnera i svojim tehnickim karakteristikama odnosno
svom velikom dometu mogu sloziti i do Cetiri kontejnera u visinu, dok ve¢i broj kontejnera unutar

svog raspona mogu posloziti i bez veée distance izmedu njih.

Nedostaci su u nuzdi za gibanjem ekskluzivno po ravnim povrSinama, ve¢oj mozebitnosti
havarije kontejnera i ¢e$¢im potrjebitostima odrzavanja hidraulickog sustava. (Dundovié¢, 2002. str

70.).
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5.4. Portalni prijenosnici malog raspona
Su specijalizirani prijenosnici kontejnera. Postoje uglavnom tri razlicita tipa:

— portalni nosac kod kojeg vozac kontrolira voznju i ukrcaj . Voza¢ moze rukovati s bilo kojom
duljinom kontejnera i pri¢i kontejneru s bilo koje strane;

— portalni nosac¢ otvoren na vrhu koji omogucuje dizanje i ucvrs¢ivanje kontejnera, a otvorom
postroja prijenosnika ogranic¢ena je duljina kontejnera;

— portalni teleskopski nosa¢ ima teleskopski postroj, a omogucéuje dizanje i ucvrs¢ivanje

kontejnera, bez obzira na duljinu i prilaz kontejneru.

Osnovna tehnicka karakteristika im je velika radna brzina, koja donosi 1 velike radne ucinke
1 kratko trajanje radnog ciklusa. Prednost ovih prijenosnika je to $to im je teZiSte na sredini
konstrukcije 1 to bez obzira da 1i je kontejner pun ili prazan, pa je i pritisak na kotace podjednako
rasporeden. Uglavnom se upotrebljavaju za rad na kra¢im udaljenostima i prenose samo jedan
kontejner. [zuzetno su tehnicki koncipirani za manipuliranje kontejnerima na slagaliStu. Brzina je
6 puta veca od brzine portalnih prijenosnika velikog raspona. Postizavaju se brzine do 60 km/h.

Nosivost ovih prijenosnika je 350 do 400 kN, pokrecu se na gumenim kotac¢ima, pod kutom od 360°.

Nedostatak portalnih prijenosnika malog raspona bi bila nedovoljno iskoriStenje prostora i

dugotrajnije periode provedene u odrzavanju.

(Dundovié, 2002. str. 71-72)

5.5. Auto-dizalice

Auto-dizalice na kontejnerskim terminalima posjeduju mnogostruku ulogu, narocito pri
prekrcaju generalnog tereta u tehnoloSkim operacijama ukrcaja odnosno iskrcaja iz vagona i vozila
te transfera i1 slaganja tereta na skladistu. U lukama se primjenjuju razliCiti tipovi za raznovrsne
namjene auto-dizalica nosivosti od 25kN do 1000 kN dok se pri prekrcaju kontejnera upotrebljavaju
auto-dizalice nosivosti od 300kN do 500 kN, koje rade s hvatatem kontejnera te mogu posloziti 6
kontejnera u visinu. To su pokretljiva prijenosno-prekrcajna sredstva, s dizel ili benzinskim motorom

1 elektro-hidraulickim mehanizmom.
( Dundovi¢, C. 2002. str.74-75)

Prednosti koriStenja auto-dizalice vidljive su u njenoj izuzetnoj pokretljivosti i mnogostrukoj

SVISI.
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Mana proizlazi iz potrebe za radom na ravnoj i ¢vrstoj podlozi, ve¢im manipulativnim
prostorom , a mogu se pojavljivati i problemi u preciznosti zbog asimetricnosti tezista sustava
(hvatac-teret-kontejner), medutim, stabilnost auto-dizalica kod prekrcaja kontejnera moze se
stabilizirati posebnim uredajima upornicima, uz preduvjet da se u sklade s dijagramom nosivosti

dok se prekrcava teret.

5.6. Vilicari

se uporabljaju na kontejnerskim terminalima, a mogu se podijeliti na Ceone 1 bo¢ne vilicare,

gdje je temeljna razlika u na¢inu manipuliranja kontejnerima.

Ceoni vili¢ari zauzimaju relevantnu ulogu u unutarnjem transportu luka i terminala. Posjeduju
vrlo veliku produktivnost i fleksibilnost, jednostavni su za upravljanje i relativno nisku nabavnu
vrijednost. Kontejnerski terminali rabe vilicare nosivosti od 300kN do 500 kN , mogu slagati do 5
kontejnera u visinu i to one kontejnere koji za tu namjenu imaju ukljucene otvore u dnu u koje se

smjestaju vilice vilicara.

Manjkavost ¢eonih vili¢ara prilikom manipuliranja s kontejnerima bi bio veci broj oStecenja

kontejnera u omjeru na primjenu drugih prijevozno-prekrcajnih sredstva.

Boc¢ni vilicari imaju niz tehnickih znacajki koje su poprili¢no slicne ¢eonim vili¢arima, no
samo ime nas upucuje na to da se kontejnerima rukuje s pomoc¢u hvataca koji se nalazi paralelno s
uzduznom osi sredstva, dakle s boka. Bo¢ni viliar konstrukcijski nam omogucéava vecu uporabivost
skladiSnog prostora, moze rukovati teretom po duljini u putanji kretanja, posjeduje uredaj koji se
moze bo¢no izvuci, dok se ¢eoni vilicar za utovar 1 istovar tereta mora okrenuti u radnom prostoru
kako bi se postavio pravilno za prihvat tereta odnosno vertikalno u odnosu na teret. Za rad s
kontejnerima odabiru se oni koji imaju nosivost od 320 do 450 kN s brzinom voznje do 50 km/h.

(Dundovié¢, 2002.str 73-75)
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Slika 10 - Vili¢ar s hvata¢em (spreanderom) na terminalu AGCT u radu

\

Izvor: slika autorice

5.7. Teglja€i (traktori) i prikolice za kontejnere

Tegljaci ( traktori ) se primjenjuju u unutarnjem transportu luka i industrijskih pogodna za
vucu obic¢nih i specijalnih prikolica. Specificna podrucja upotrebe zahtijevaju razvoj vise vrsta
tegljaca, a razlli¢itost izmedu njih je u veli¢ini, konstrukciji 1 snazi . Specijalne izvedbe tegljaca i
prikolica upotrebljavaju se u onim okolnostima koji iziskuju transport kontejnera na vece distance. U
tu namjenu uglavnom se primjenjuju izvedbe tegljaca s pogonskim dizel motorom, snage od 45 kW

do 98 kW s eventualnom brzinom voznje do 60 km/h. (Dundovi¢,2002. str 76-77)
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Slika 11 - Tegljac¢a ( traktora ) s prikolicom za transport kontejnera

Izvor: Slika autorice

5.8. Kontejnerske prikolice
Predstavljaju ekonomicna i jednostavno gradena i transportna sredstva.
Razlikujemo po konstrukceiji i namjeni :

— niske prikolice za unutarnji prijevoz ,

— 1 cestovne prikolice za javni cestovni prijevoz.

Cestovne prikolice za javni cestovni prijevoz lakSe su od klasi¢nih prikolica s nosivom
platformom. Posjeduju kutne okove za u¢vrs¢ivanje kontejnera za period prijevoza i vodilice za brzo
smjestanje kontejnera prilikom ukrcaja. Nosivost im je od 12 tona do 60 tona, duzina od 6,1metra do

18,3 metra, a Sirina 2,5 metara, $to se podudara s dimenzijama ISO kontejnera.

Metoda implementacije prikolica prakti¢na je te omogucava gibanje kontejnera na terminalu.
Kontejneri na prikolicama se slazu u visinu. Dostupni 1 mobilni u bilo kojem trenutku. Za takav oblik
rukovanja s kontejnerima nuzno je raspolagati velikim brojem prikolica kao i velikom povr§inom
kontejnerskog terminala .Izradene su i prikolice specijalne izvedbe - LUF-prikolice koje se sastoje
od posebnog okvira s kotacima na zadnjoj strani, dok se prednji dio prikolice podigne s pomocu

specijalnog tegljaca koji vuce prikolicu do odredista. ( Dundovié,, 2002. str 77.)

Prilikom vlastitog informativno- istrazivackog rada na vlastiti upit AGCT dobiveni su sljedeci

podaci uvrsteni u Tablici 2
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Tablica 2 - Vrste sredstava

VRSTA SREDSTVA KOLICINA GODINA NOSIVOST Mt.
Panamax SAMSUNG kontejnerske dizalice 2 2001. 50
Post Panamax kontejnerske dizalice 2 2013. 51
Portalni prijenosnici RTG velikog raspona 6 2013. 41
Portalni prijenosnici RMG velikog raspona 2 2013. 41
RS -kontejnerska auto dizalice 5 2011. 45

Vilicari 4 2012.-2020. 2-16

TT — terminalski traktori 23 2008.-2018. 32
Terminalske prikolice 27 2008.-2018. 55

Izvor: vlastito informativno-istrazivac¢ki rad autorice

Iz Cega slijedi daljnja analiza prekrcajnih sredstava AGCT ( Luka Rijeka -Kontejnerski terminal

Brajdica):

Dvije kontejnerske dizalice marke ,,SAMSUNG* Panamax tezine dizalice 750 t maksimalne
nosivosti 50 t, elektricnog pogona, nabavljene su 2001. godine, nosivost u Single lift modu
iznosi 40,8 t, a njihov nosivost s twin-lift hvatacem (spreaderom) iznosi 50 tona, a nosivost
na nosivoj gredi iznosi 61 t. Dizalice imaju dohvat prema moru 38 metara (14 redova) , dok
je dohvat prema kopnu im je 10 metara. Visina podizanja je 34 metra. Brzina podizanja tereta
ovih dizalica iznosi 60 metara u minuti pri radu s teretom, a 120 metara u minuti za rad bez
tereta. Brzina ove dizalice pomicanja po nosivoj gredi iznosi 210 metara/minuti dok je brzina

pomicanja dizalice 50 metara/minuti. Raspon pomicanja po tracnicama je 400 metara.

Godine 2013. nabavljene su dvije Post Panamax kontejnerske dizalice marke ,,ZPMC* tezine
800 t, elektricnog pogona, posebno dizajnirane, proizvedene i izgradene za prekrcajne
operacije kontejnerima na AGCT-Brajdica u Rijeci. Nosivost ovih dizalica ispod hvataca
(spreadera) je 51 tonu za dva 20-stopna kontejnera u twin lift modusu dizanja, 51 tonu za
20/40/45 ft kontejnere u modusu s jednim liftom i1 61 tonu pod teretnom gredom. Maksimalni
dohvat na morsku stranu im je 50 metara ( 18 redova), a prema kopnu 12 metara. Visina

dizanja iznosi 39 metara. Brzina dizanja ovih dizalica pri nazivnom optere¢enju iznosi 80
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metara u minuti, a s praznim hvatacem (spreaderom) 160 metara u minuti. Raspon pomicanja

dizalice po tra¢nicama je 400 metara

Kontejnerski terminal raspolaze sa 6 mosnih kontejnerskih dizalica (portalnih prijenosnika)
na kota¢ima (RTG dizalica) marke ZPMC Cc¢ija je nosivost 41 t, a brzina dizanja 30
metara/minuti pri radu s teretom i 60 metara/minuti za rad bez tereta. Ove dizalice imaju
mogucnost premostenja 7 kontejnera a mogu slagati 5 kontejnera u visinu. Proizvedene su
2013. godine. Prekrcajna sredstva za kontejnere — mosne dizalice krecu se po gumenim
kota¢ima -RTG dizalice ili po Sinama -RMG dizalice. Izvedene su u obliku portala po ¢ijem

se gornjem dijelu krece vozno vitlo sa zahvatnim uredajem za kontejnere .

Terminal raspolaze s 5 auto-dizalica. Nosivost ovih auto-dizalica je 45 t, nabavljene 2011,

godine,

Kontejnerski terminal raspolaze i s 23 traktora tipa MAFI. Tezina traktora zajedno s
prikolicom i teretom iznosi 80 tona 2011., a neki imaju nosivost 90 tona (godina proizvodnje
2008., 2011 sve do 2020.) Maksimalna brzina traktora je 40 km/h. dok je najvece dozvoljeno
opterecenje ( pri brzini od 6 km/h) 25 t.

Terminal raspolaze sa 27 prikolica marke HOUCON i BUISCAR nosivosti 55 i 60 tona.
Duljina ovih prikolica je 14,2 metra, a Sirina 2,8 metara, namijenjene su prijevozu 20-stopnih,
40-stopnih 1 45-stopnih kontejnera. Starost prikolica u prosjeku iznosi 5 godina, a maksimalna

brzina s teretom je 20 km/h, a kada su prazne 40 km/h.
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6. UCINAK KONTEJNERSKIH DIZALICA I UTJECAJNI CIMBENICI
UCINKA

6.1. Utjecajni ¢imbenici u¢inka kontejnerskih dizalica Luke Rijeka

Vrijeme dolaska broda i vrijeme trajanja prekrcajnih operacija odreduju se unaprijed.

Orijentirani su na rad obalne dizalice 1 na brod, ali se brodovi prilagodavaju vremenu rada dizalica.

Lucki pristan je osnovni element u¢inka obalnih dizalica, a vrijeme koje brod provede kod

iskrcaja odnosno ukrcaja je ¢imbenik proizvodnog ucinka luckog pristana.

6.2. Utjecajne ¢cimbenike moZemo promatrati s viSe aspekata

— S aspekta slagalista (YARDa)
— S aspekta broda
— S aspekta tereta

— S aspekta kontejnerske dizalice

6.2.1. Gledano s aspekta slagaliSta (YARDa)

Imamo ove utjecajne ¢imbenike gledane s aspekta prijevoza kontejnera s slagaliSta na brod.
Naime velika je uloga profesionalnosti operatera Kontejnerskog terminala koji na temelju svih
unesenih parametara za ukrcaj kontejnera radi plan ukrcaja u dogovoru s odgovornim osobama broda
( Casnikom palube, agentom brodara, i sl.). Operater vodi rac¢una da nema prevelikih manipulativnih
operacija po duzini , visini 1 Sirini skladi$ta, da mu nisu zamijeSani blokovi kontejnera, mora voditi
racuna o tipu 1 vrsti kontejnera ( npr. frigo kon tejner — ukopcCavanje- iskopCavanje iz naponske
uticnice). Takoder je bitno da je sva manipulativna skladiSna mehanizacija dostupna (tegljaci i
prikolice..) 1 ispravna te da je na vrijeme osigurano prisustvo stru¢nog osoblja za rad na ukrcaju/
iskrcaju. Svi kontejneri bi trebali biti spremni za ukrcaj 1 imati od nadleznih drzavnih institucija
pripremljenu dokumentaciju. Naime brod nece ¢ekati na vezu kontejnere koji kasne 1 koji nisu na
vrijeme dovezeni jer su velike prekostojnice ( neplanirani troSak veza ) te tereti brodara koji kasnije
naplacuje korisnika vozarine. Vizualni pregled kontejnera se vr$i i na Yardu i brodu prilikom
preuzimanja , otpremanja / dopremanja tereta. Ukoliko nema zastoja veca je produktivnost

kontejnerskih dizalica. ( Dundovi¢ 2002 46-47)
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Slika 12 - Slika Plan skladiStenja i prometa AGCT Brajdica
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Slika 13 - Slika zaslona operatera

Izvor: AGCT

: Stanje Yarda
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6.2.2. S aspekta broda

Na produktivnost dizalica utjece veli€ina, tip i starost broda, i profesionalnost i brzina luckih
radnika za pripremu kontejnera za nesmetanu manipulaciji 1 ako je isjeckan rad dizalice s viSe BAY-

cva.

Slika 14 - Slika u¢inak s aspekta broda: BAY-ROW-TIER

Izvor: https://posey-intl.com/wp-content/uploads/2017/03/Frachtschiffreise45 cropped stowage-2.jpg

Pozicija kontejnera na brodu oznacava se sa Bay-Row-Tiers a to se nalazi u Bay planu:

- BAYS —polozaj kontejnera u popre¢nom smjeru
- ROWS - polozaj kontejnera u uzduznom smjeru

- TIERS — poloZzaj kontejnera u vertikalnom smjeru
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6.2.3. S aspekta tereta

Kao proizvodnog ucinka potrebno je voditi raCuna o ovim parametrima koji utje¢u na uc¢inak
1 produktivnost dizalice : van gabaritni kontejneri, kontejneri u kojima se nalazi opasni teret ikoji
iziskuju posebnu poziciju i rukovanje, rashladni kontejneri dodatno vrijeme potrebno za ukopcavanje

odnosno iskopcavanje kako na brodu tako i na terminalu.

Slika 15 - Van gabaritni teret AGCT

Izvor: AGCT( https://cdnweb.ictsi.hr/bbk-00g5.png)

- Rukovanja do 40,8t tezine (i ubrajajuci ,,falt rack® platformu)

- Visina do 4m

- Duljina do 12 (40") ili 6 metra (20') ako se govori o standardom ,,flat rack* kontejneru
- Duljina do 14,6 metara ako se govori o platformi ili preklopnom ,,flat rack -u

- Sirina do 4m

6.2.4. S aspekta kontejnerske dizalice

Na produktivnost ucinka utjeCe godina proizvodnje, redovito servisiranje i odrzavanje,
nosivost dizalice, vrsta dizalice ( Panamax, Post-panamax..), obufenost i stru¢nost operatera
dizalicara te da gore opisani aspekti sihronizirani, s manje zastoja , praznog hoda i da budu Sto je

moguce brze tereti / kontejneri dopremljeni tj. otpremljeni od / do dizalice.
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Slika 16 - Dizalica AGCT

Izvor : https://cdnweb.ictsi.hr/s3fs-public/2020-12/agctweb 2020 slider-2.jpg

Mozemo ga podijeliti na tri cjeline

— Operativna obala (brodski operativni prostor) LUCKI PRISTAN
— Slagaliste ili skladiSte kontejnera YARD

— Primopredajna zona za kopnena vozila (kamionski i Zeljeznicki operativni prostor )
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Slika 17 - Kontejnerski terminal

Legenda:

., (1) kontejnerski brod na iskrcaju, (2) kontejnerske dizalice, (3) smjer otpreme kontejnera na slagaliste, (4) slagaliste
kontejnera, (5) kontejneri na prikolicama, (6) prijenosnik za kontejnere, (7) parkiraliste za kontejnere na prikolicama
tegljaca, (8) kontrolna zgrada kontejnerskog terminala, (9) skladiste za pakiranje i raspakiranje kontejnera, (10)
kontejneri u obradi, (11) oprema robe kamionima za pakiranje kontejnera i otprema raspakirane robe, (12) zZeljeznicki
dio terminala - ukrcaj i iskrcaj vlakova za kontejnere, (13) ulaz i izlaz kamiona s robom koja nije u kontejneru, (14) ulaz
i izlaz kamiona s kontejnerima, (15) smjer otpreme kontejnera iz skladista pod dizalice (za ukrcaj broda), (16) uredi

terminala, (17) prikljucak na autoput, (18) odvojak s glavne zZeljeznicke postaje u lucki terminal.

(Izvor: C. Dundovié¢ ,2002:str 46.)

6.3. U¢inak prekrcajnih kontejnerskih dizalica

Prilikom izra¢unavanja ucinaka obalnih dizalica nuzno je uzeti u razmatranje ostvarene
prekrcajne ucinke, a to se postize ako se uzme ukupan godisnji kontejnerski promet na terminalu.

Prilikom izracunavanja ucinka potrebno je uzeti u obzir i dva bitna elementa: prosjecno vrijeme rada
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dizalica i odnos izmedu 20 i 40 stopnih kontejnera u ukupnom prometu. U¢inak se izrazava u TEU-
ima. Uc¢inak Q se izrazava kao produkt broja ciklusa na sat i koeficijenata k koji predstavljaju TEU

za odredeni tip kontejnera.

U 2021. godini, unato¢ Covidu 19, broj prevezenih kontejnera na AGCT Luke Rijeka iznosio je 312
321 u TEU jedinicama

nc- broj ciklusa na sat = 24,5

Vrijednost koeficijenata k za pojedine veli¢ine kontejnera su sljedece:

( Dundovi¢, C.: Lugki terminali, Pomorski fakultet Sveuéilita u Rijeci, Rijeka, 2002. str 62.)

- 20 FT 1.00 TEU -24FT 1.20 TEU  -28 FT 1.40 TEU
- 30 FT 1.50 TEU -40 FT 2.00 TEU  -43 FT 2.15 TEU
- 45 FT 2.25 TEU -48FT 240 TEU  -53FT 2.65 TEU

Q=nc - k (TEU/h);

Prilikom istrazivanja Kontejnerskih terminala Luke Rijeka i upita AGCT-Brajdica koji je

jedini trenutno u funkciji na njihovu mail adresu dio mog upita je glasio:

..U svezi izracuna ucinka velikih brodskih dizalica potrebni su mi jos neki parametri i to koliki je
odnos izmedu 20'ft i 40'ft kontejnera koji se prekrcavaju. Takoder bi zamolila ako imate svoj izracun
( koju formulu koristite i parametre) za prekrcaj kontejnerskim dizalicama po satu i po danu, za

svaku vrstu dizalice Panamax i Post-panamax.*...
Odgovor:AGCT
»Trenutni omjer 20'ft /40'ft -20" ft su 33%,a 40'ft su 67%

Mi nemamo neki matematicki izracun ve¢ se referiramo na ostvarivu produktivnost dizalice
(koja ovisi o puno faktora, stanju YARDa, veli¢ini i stanju broda, nacinu slozenosti broda, kvaliteti

operatera, broju traktora vezanih na dizalicu, itd) i promjenjiva je.
Produktivnost je broj koliko kontejnera dizalica moze manipulirati u sat vremena.

Trenutno nam je prosjecna produktivnost dizalica 24,5 pokreta( ciklusa) na sat, od toga Panamax 20,8

a Post- panamax s kojima radimo preko 90% prometa - 24,8 ciklusa u satu. ,,
Q=nc - k (TEU/h)

Q=24,5h *1TEU = 24,5 TEU/h za kontejnere 20 ft
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Q=24,5h * 2TEU =49 TEU/h za kontejnere 40 ft

Ukoliko je poznat u¢inak u TEU-ima po satu i udio pojedine vrste kontejnera, broj ciklusa na

sat se moze izracunati na osnovi formule:

nc=Q/> ki-pi

Q — u¢inak izraZzen u TEU-ima po satu

ki — vrijednost TEU-a za pojedinu vrstu kontejnera

pi — postotni udio pojedine vrste kontejnera u ukupnom prometu terminala

Temeljem formule, nc=Q /) ki - pi, moZzemo provjeriti mailom dobivene podatke da je nc u

prosjeku 24,5 ciklusa/h :

»Trenutni omjer 20'ft /40'ft -20" ft su 33%,a 40'ft su 67% *

Vrijednost koeficijenata k za pojedine veliine kontejnera su sljedece:

-kil =20 FT 1.00 TEU i

-ki2 =40 FT 2.00 TEU

pi — postotni udio pojedine vrste kontejnera u ukupnom prometu terminala
-pil=20" ft su 33%,

-pi2=40'ft su 67%

Q- promet AGCT u 2021.god iznosio je: 312 321 TEU

nc=Q /Y kil - pil +Q/ Y ki2 - pi2 /;

nc =312321/(1*33) + 312321/(2*¥67) = 9464,27+2330,75

nc=11795,023 / 8h ( potrebno je podijeliti na radno vrijeme dizalice koja iznosi 8h)
nc=1474 ( dobiveni rezultat potrebno je podijeliti s 1h-60 minuta da bi se dobio ciklus)
nc=24,5 ciklusa/h

Mozemo izracunati i prosjecno trajanje ciklusa rada dizalica na temelju dobivenih parametara tako

da jedan sat podijelimo s ciklusima sat .
-nc= 24,5ciklusa’h
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Trajanje 1 ciklusa= 1h=60min / nc iz ¢ega slijedi
nc /60min=
60min /24,5 ciklusa/h = 2,448

Trajanje jednog ciklusa kontejnerske dizalica iznosi 2,448 min.

Nadalje obrazac po kojem izracunavamo kapacitet obalnih prekrcajnih uredaja, na temelju
proizvodnog ucinka pristana (Bognolo D., KrSulja M., (2017.),: Prekrcajna sredstva,
Zbirka rijeSenih zadataka, Veleuciliste u Rijeci (str. 93-97) je :

Qteh=Q/tdn (t/dan),

Gdje je:

Qteh - tehnicki kapacitet ukrcaja ili iskrcaja (t/dan),

Q - kolic¢ina robe (tereta) koja se ukrcava ili iskrcava (tona),

td - vrijeme ukrcaja ili iskrcaja (dana),

n - stupanj koristenja kapaciteta (0<n<I).

Jedinica za mjerenja proizvodnog ucinka pristana je eksploatacijski ucinak.

Eksploatacijski u¢inak predstavlja ukrcanu ili iskrcanu koli¢inu robe u jednom danu na osnovi
promatranog ukupnog vremenskog trajanja iskrcaja odnosno ukrcaja broda, ubrajaju¢i parametre

kao Sto su vrijeme zastoja, odmora, kao i stojnica i prekostojnica broda u toku rada.
Eksploatacijski ucinak odredujemo pomocu formule :

Q(expl.)=24 Qth /(tdan),

Otkud se izvodi :

Q(expl.)- eksploatacijski ucinak (t/dan),

Q - koli¢ina robe izraZzena u tonama,

th - ukupno vrijeme provedeno broda na pristanu izrazeno u satima,
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Uc¢inak kontejnerskih dizalica kontejnerskih terminala Luke Rijeka u Single i Twin lift modu

dizanja kontejnera

Uzet Ce se parametri postojecih dizalica Luke Rijeka i to AGCT Brajdica s obzirom da je na
Zagrebackoj obali kontejnerski terminal jo§ u fazi dovrSetka izgradnje i nabavke kontejnerskih

dizalica .
Izracuni ¢e se temeljiti na dobivenoj informaciji s AGCT-Brajdica Luka Rijeka

»Irenutno nam je prosjecna produktivnost dizalica 24,5 pokreta na sat, od toga Panamax 20,8 a

Post- panamax s kojima radimo preko 90% prometa 24,8.%

Tablica 3 - Panamax kontejnerske dizalice marke Samsung- karakteristike

Proizvodac Samsung
Tip Panamax
Vrsta pogona Elektri¢ni
Nosivost u Single lift modu 40,8 t
Nosivost u Twin lift modu 50t
Max nosivost (Q) 50t
Nosivost na nosivoj gredi 61t
Tezina dizalice 750 t
Dohvat prema moru 38 m (14 redova)
Dohvat prema kopnu 10 m
Visina podizanja 34m
Raspon pomicanja po tracnicama 400 m
Brzina podizanja bez tereta 120 m/min
Brzina spustanja bez tereta 120 m/min
Brzina podizanja tereta 60 m/min
Brzina spustanja tereta 60 m/min
Brzina pomicanja po nosivoj gredi 210 m/min
Brzina pomicanja dizalice 50 m/min

Izvor: https://www.liftech.net/liftech projects/truss-boom-crane-design/ , obrada autorice
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Primjer proracuna broj 1.

Mosna dizalica Panamax marke SAMSUNG kapaciteta 50 t, na kontejnerskom terminalu
AGCT Luke Rijeka , koja kao zahvatni element koristi hvatac (speader) u Single lift modu za prekrca;j
20 ft kontejnera oznake 1CC ISO maksimalne bruto mase 24 t. Prosje¢no radno vrijeme je 8 h uz
prosjecno trajanje ciklusa 2,885 minuta. Iskoristivost nosivosti dizalice iznosi 50 %, a radnog
vremena 80 %. 1z gore navedenih parametara koriste¢i formule za teorijski i eksploatacijski u¢inak
dizalice mozemo izraunati koliko iznosi teorijski, a koliko iznosi eksploatacijski uc¢inak dizalice u

jednom radnom danu, a koliki bi bio ako se obje dizalice koriste istovremeno, a istih su karakteristika.
Poznato:

Nosivost -50 t

TezZina tereta u jednom ciklusu (m )= QsDIZ= 24t

Radno vrijeme = 8h

Trajanje ciklusa = 2,885 min

Broj ciklusa u jednom satu nc= 20,8 ciklusa/h ( Broj ciklusa u jednom satu se dobije iz  izracuna

1h= 60 min; 60 min / 2,885 min = 20,8)
Iskoristivost nosivosti dizalice (k1) = 50%
Iskoristivost radnog vremena dizalice (k2) 80%
Broj dizalica =2

Izracun za teorijski u¢inak rada jedne dizalice:
Qdiz=QsDIZ *nc

Qdiz= 24t *20,8ciklusa/h

Qdiz=499,2 t/h

Prosje¢ni dnevni u€inak se dobije tako da se pomnozi teorijski u¢inak s dnevnim radnim vremenom:

Qdiz (t/h) * 8h
499 2t/h* 8h = 3 993,6 t/danu ;

Teoretski prosjecni ucinak rada s dvije dizalice iznosi: 3 993,6t/dan *2=7 987,2 t/dan
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Eksploatacijski u¢inak Qe

Qe=Qdiz * k1 * k2

Qe =499,2t/h *0,50 *0,80

Qe =199,68 t/h

Prosjecni eksploatacijski uc¢inak se dobije tako da se eksploatacijski u¢inak pomnozi sa 8h
Qe*8h =199,68 t/h * 8 h = 1597,44 t/dan

Eksploatacijski uc¢inak rada s dvije dizalice iznosi:

1 597,44 t/dan * 2 = 3194,88 t/dan

Primjer proracuna 2.

Mosna dizalica Panamax marke SAMSUNG kapaciteta 50 t, na kontejnerskom terminalu
AGCT Luke Rijeka , koja kao zahvatni element koristi hvata¢ ( speader) u Twin lift modu za prekrcaj
2* 20 ft kontejnera oznake 1CC ISO maksimalne bruto mase 24 t. Prosje¢no radno vrijeme je 8 h uz
prosjecno trajanje ciklusa 2,885 minuta. Iskoristivost nosivosti dizalice iznosi 80 %, a radnog
vremena 75 %. 1z gore navedenih parametara koriste¢i formule za teorijski i eksploatacijski u¢inak
dizalice mozemo izracunati koliko iznosi teorijski, a koliko iznosi eksploatacijski uc¢inak dizalice u
jednom radnom danu , a koliki bi bio ako se obje dizalice koriste istovremeno, a istih su

karakteristika.

Poznato:

Nosivost -50 t

Tezina tereta u jednom ciklusu (m )= QsDIZ= 24t *2 = 48t
Radno vrijeme = 8h

Trajanje ciklusa = 2,885 min

Broj ciklusa u jednom satu nc= 20,8 ciklusa/h ( Broj ciklusa se dobije tako da 1h pretvorimo u min

- 60 min i podijelimo s trajanjem jednog ciklusa ; 60 min /2,885 min= 20,8)

Iskoristivost nosivosti dizalice (k1) = 80%
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Iskoristivost radnog vremena dizalice (k2) 75%
Broj dizalica =2

Izracun za teorijski ucinak rada jedne dizalice:
Qdiz=QsDIZ *nc

Qdiz= 48t * 20,8 ciklusa/h

Qdiz =998,4 t/h

Prosjecni dnevni ucinak se dobije tako da se pomnozi teorijski u¢inak s dnevnim radnim vremenom:

Qdiz ( t/h) * 8h

998.,4 t/h* 8h =7 987,2 t/dan

Teoretski prosje¢ni ucinak rada s dvije dizalice iznosi:
7 987,2 t/dan *2= 15 974,4 t/dan

Eksploatacijski u¢inak Qe

Qe=Qdiz * k1 * k2

Qe =998,4 t/h *0,80 *0,75

Qe =599,04 t/h

Prosjecni eksploatacijski u¢inak se dobije tako da se eksploatacijski u¢inak pomnozi sa 8h
Qe*8h= 599,04 t/h * 8h =4 792,32 t/dan
Eksploatacijski uc¢inak rada s dvije dizalice iznosi:

4 792,32 t/dan * 2 =9 584.64 t/dan
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Primjer proracuna 3

Tablica 4 - Post Panamax kontejnerske dizalice marke ZPMC -Karakteristike

Proizvodac ZPMC
Tip Post Panamax
Vrsta pogona Elektricni
Nosivost u Single lift modu 20/40/45 51t
Nosivost u Twin lift modu 2x25¢t
Max nosivost 51t
Nosivost na nosivoj gredi 61t
Tezina dizalice 800 t
Dohvat prema moru 50 m (18 redova)
Dohvat prema kopnu 12m
Visina dizanja 39m
Raspon pomicanja po tracnicama 400 m
Brzina podizanja bez tereta 160 m/min
Brzina spustanja bez tereta 160 m/min
Brzina podizanja tereta 80 m/min
Brzina spustanja tereta 80 m /min
Brzina pomicanja po nosivoj gredi 210 m/min
Brzina pomicanja dizalice 50 m/min

Izvor : https://www liftech.net/liftech_projects/truss-boom-crane-design/ , obrada autorice.

Mosna dizalica Post-Panamax kontejnerske dizalice marke ,,ZPMC* kapaciteta 51 t, na
kontejnerskom terminalu AGCT Luke Rijeka , koja kao zahvatni element koristi hvata¢ ( speader) u
Single lift modu za prekrcaj 20 ft kontejnera oznake 1CC ISO maksimalne bruto mase 24 t. Prosjecno
radno vrijeme je 8 h uz prosjecno trajanje ciklusa 2,419 minuta. Iskoristivost nosivosti dizalice iznosi
90 %, a radnog vremena 80 %. Iz gore navedenih parametara koriste¢i formule za teorijski i
eksploatacijski ucinak dizalice mozemo izracunati koliki je teorijski, a koliki je eksploatacijski
ucinak dizalice u jednom radnom danu , a koliki bi bio ako se obje dizalice koriste istovremeno, a

istih su karakteristika.
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Poznato:

Nosivost -51 t

Tezina tereta u jednom ciklusu (m )= QsDIZ= 24t
Radno vrijeme = 8h

Trajanje ciklusa = 2,419 min

Broj ciklusa u jednom satu nc= 24,8 ciklusa/h (1h=60min; 60min/2,419min = 24,8 ciklusa/h)
Iskoristivost nosivosti dizalice (k1) =90%
Iskoristivost radnog vremena (k2) = 80%
Teorijski u¢inak

Qdiz=QsDIZ *nc

Qdiz= 24t *24 8ciklusa/h

Qdiz =595,2 t/h

Prosje¢ni dnevni uc¢inak se dobije tako da se pomnozi teorijski u¢inak s dnevnim radnim vremenom:

Qdiz (t/h) * 8h
595,2 t/h* 8h =4 761,6 t/danu;
Teoretski prosjecni ucinak rada s dvije dizalice iznosi:
4761,6 t/dan *2=9 523,2 t/dan
Eksploatacijski ucinak Qe
Qe=Qdiz * k1 * k2
Qe =595,2 t/h *0,90 *0,80
Qe =428,54 t/h
Prosjecni eksploatacijski ucinak se dobije tako da se eksploatacijski u¢inak pomnozi sa 8h
Qe*8h= 428,54 t/h * 8h =3 428,35 t/dan

Eksploatacijski ucinak rada s dvije dizalice iznosi: 3428,35 t/dan * 2 = 6 856,71 t/dan
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Primjer proracuna 4

Mosna dizalica Post Panamax kontejnerske dizalice oznake ,,ZPMC* kapaciteta 51 t, na
kontejnerskom terminalu AGCT Luke Rijeka , koja kao zahvatni element koristi hvata¢ (speader) u
Twin lift modu za prekrcaj 2* 20 ft kontejnera oznake 1CC ISO maksimalne bruto mase 24 t.
Prosjecno radno vrijeme je 8 h uz prosjecno trajanje ciklusa 2,419 minuta. Iskoristivost nosivosti
dizalice iznosi 90 %, a radnog vremena 80 %. Iz gore navedenih parametara koriste¢i formule za
teorijski 1 eksploatacijski uCinak dizalice moZemo izraCunati koliki je teorijski, a koliki je
eksploatacijski ucinak dizalice u jednom radnom danu , a koliki bi bio ako se obje dizalice koriste

istovremeno, a istih su karakteristika.

Poznato:

Nosivost -51 t

Tezina tereta u jednom ciklusu (m )= QsDIZ= 24t *2 = 48t
Radno vrijeme = 8h

Trajanje ciklusa = 2,419 min

Broj ciklusa u jednom satu nc= 24,8 ciklusa/h (1h=60min; 60min/2,419min = 24,8 ciklusa/h)
Iskoristivost nosivosti dizalice (k1) = 90%

Iskoristivost radnog vremena dizalice (k2) 80%

Broj dizalica =2

Izracun za teorijski ucinak rada jedne dizalice:
Qdiz=QsDIZ *nc

Qdiz= 48t * 24,8 ciklusa/h

Qdiz=1190,4 t/h

Prosje¢ni dnevni u€inak se dobije tako da se pomnozi teorijski u¢inak s dnevnim radnim vremenom:

Qdiz (t/h) * 8h
1 190,4 t/h* 8h = 9 523,2 t/dan

Teoretski prosjecni ucinak rada s dvije dizalice iznosi: 9523,2 t/dan *2 =19 046,4 t/dan
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Eksploatacijski uc¢inak Qe

Qe=Qdiz * k1 * k2

Qe =1190,4 t/h *0,90 *0,80

Qe = 857,09 t/h

Prosjecni eksploatacijski uc¢inak se dobije tako da se eksploatacijski u¢inak pomnozi sa 8h
Qe*8h=857,09/h * 8h = 6 856,7 t/dan

Eksploatacijski uc¢inak rada s dvije dizalice iznosi:

6856,7 t/dan * 2 =13 713,41t/dan

Grafikon 1 - usporedba ucinaka ( teoretskog i eksploatacijskog ) dviju dizalica Panamax i Post

Panamax u Singe i Twin modu rada

USPOREDBA UCINKA DIZALICA
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Izvor : obrada autorice na te melju prorac¢una

Gornji grafikon slikovita je prikaza razlike u radu izmedu dvije vrste dizalica razliCite
iskoristivosti nosivosti, godina proizvodnje 1 proizvodaca s istim opterecenjem, odnosno istim
teretom 20ft 1 CC ISO maksimalne bruto mase 24t.. Na temelju dobivenih rezultata moZemo vidjeti
koja dizalica i u kojem modu podizanja kontejnera ima najveci teoretski ( plavi stupac ) i
eksploatacijski ( crveni stupac ). Dvije dizalice Post-Panamax ZPMC imaju u Twin modu najveci
teoretski 1 eksploatacijski ucinak, dok je najmanji ucinak kako teoretski tako i eksploatacijski

zabiljezen u Single modu rada kod mosna dizalica Panamax marke SAMSUNG.
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7. KONTEJNERSKI TERMINALI ,,LUKE RIJEKA*

7.1 Specifi¢nosti zemljopisnog poloZaja Luke Rijeka

Geoprometni polozaj Luke Rijeka evidentno je najbolji geografski polozaj ako sagledamo sve

hrvatske luke jer se temelji najpogodnijem prirodnom izlazu na more.

Luka Rijeka smjestena je u prirodnoj udubini Kvarnerskog zaljeva koji se nalazi na sjeverno-
isto¢noj obali Jadranskog mora, a morskim prolazom kroz Vela vrata povezana je s otvorenim
morem. Kupskom dolinom Rijecka Luka ostvaruje izrazitu mogucnost kvalitetnog povezivanja,
cestovnim 1 Zeljeznickim prometom, sa srediSnjem Hrvatskom, a posebno sa Zagrebom kao i

centralnom Europom i Podunavljem.

Slika 18 - Gravitacijsko se podrucje Rijecke luke sastoji od dva prstena. Prsten radijusa S00 km, a drugi prsten

predstavlja gravitacijsko podrucje od 1000km te je i on podruéje posebnog interesa

Kopnene udaljenosti Km BUDIMPESTA | BRATISLAVA | BEC [ munich PRAG | BEOGRAD
| HAMBURG | 1,159 961 963 775 640 1.540

»
Pomorske udaljenostNm | MALTA PORT SAID SINGAPORE HONG KONG |  SHANGHAI | BUSAN
RLIEKA [ '

HAMBURG | 2.608 | 3.527 8.541 10.000 10.778 | 11,044

Izvor. https://lukarijeka.hr/wp-content/uploads/2018/12/geostrateski-polozaj.ipg
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Slika 18 prikazuje dva prstena radijus km udaljenosti:- plavi 500km , - crno-sivi 1000km i
pomorske udaljenosti u nautickim miljama izmedu Europskih luka i luka Bliskog, Srednje i Dalekog

Istoka.

Moze se re¢i da prednost sjeverno-jadranskih luka pred sjeverno-morskim ili baltickim
lukama proistjece iz najkrace nauticke rute izmedu Europe i Bliskog, Srednjeg i Dalekog istoka.
Budu¢i da je Jadransko more najdublje uvuceni dio mora u evropsko kopno, bas je zato Sjeverni
Jadran pogodovao razvoju i konkurentnosti luka koje su usmjerene na dio Evrope koji srednje-
evropskim drzavama omogucava najblizi put svjetskom moru. Luka Rijeka se nalazi unutar
gravitacijskog podrucja srednjoeuropskih zemalja, kao i istocnih zemalja Europe . Od drZava srednje
Europe to su Hrvatska, Slovenija, Madarska, Austrija, Slovacka ,Njemacka, dok se od drzava istoka

isticu BiH, Srbija, Crna Gora, Bugarska i Rumunjska. Izvor. (https://lukarijeka.hr/ 06.06.2022.)

Luka Rijeka trenutno se nalazi sred razvoja i moderniziranja, te ima u tijeku znacajan dio
zacrtanih projekata razvoja koji su u procesu provodenja, ali nuzan je jos kra¢i period vremena kako
bi se za ostvarenje istih, znacajniji investicijski i izvedbeni zahvati su napravljeni do provedbe i
dovrSetka radova temeljem kojih bi se realizirala dugoro¢na vizija isplanirana strateSkim planom do
2023. godine. Preduvjet za uspjesno poslovanje i rad Luke Rijeka je svakako i modernizacija i

funkcionalan prometni sustav.

Predvideni maksimalni kapacitet AGCT- Brajdica je 600.000 TEU/god, a od toga bi se
360.000 TEU godis$nje prevozilo zeljeznicom u smjeru Zagreba. Predvideni kapacitet KT Zagrebacka
obala je 750.000 TEU/god, a od toga bi se 450.000 TEU/god prevozilo zeljeznicom u smjeru Zagreba
i Sapjana-Slovenija . Temeljem prometne prognoze koja proizlazi iz studije, transport predvidenih
koli¢ina tereta iz luCkih terminala Zagrebacka obala, AGCT -Brajdica, kao i planirani daljinski
prijevoz putnika, do izgradivanja nove nizinske Zeljeznicke pruge koju je moguca poslije provedbe
tehnickih zahvata ostvariti jednim dijelom uz postojecu jedno-kolosije¢nu zeljeznicku prugu Zagreb

— Rijeka i Rijeka — Sapjane —Drzavna Granica. (https:/lukarijeka.hr/ 06.06.2022).

Trenutno stanje te razvoj Luke Rijeka u dijelu u kojem se odnosi na Kontejnerske terminale.

Suzivot grada i Luke Rijeka kompleksan je proces. U gradu Rijeci se u zadnjih 20-setak
godina ta simbioza upravo temelji na procesu i provedbi zahtjevnog projekta Rijeka Gateway. Nije
se radilo samo o obnovi same Rijecke luke, ve¢ se nastojalo financijskim i planskim investiranjima u
razvoj cestovne i Zeljeznicke infrastrukture stvoriti pogodni uvjeti za povecanje opsega prometa i

nastojalo se ujedno i rasteretiti gradske prometnice.
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Slika 19 - Luka Rijeka i njezin Kontejnerski terminal na Brajcici AGCT

§ 70 8 e
T
R

IZVOR: https://static.slobodnadalmacija.hr/images/slike/2021/06/10/0_15915710_1024.]

Operativna obala za kontejnerske brodove duza je od konvencionalnog luckog pristana
zato Sto su kontejnerski brodovi sve veci, a i manipulacija teretom se odvija cijelom duzinom broda
pa je 1 potreban neograni¢en pristup dizalicama cijelom brodu. Duljina i dubina pristana se
produbljuje te je ovisna i o veli¢ini brodova koji se na pristanu o¢ekuju, a koji ¢e se na kontejnerskim
terminalima opsluzivati prilikom ukrcaja — iskrcaja kontejnerskog tereta te njegove daljnje

distribucije kopnenim putem.

7.1. Kontejneski terminali Luke Rijeka - Kontejnerski terminal Adriatic Gate

Container Terminal- AGCT

Na luckom podrucju Luke Rijeka nalazi se AGCT 1jedan od njena dva kontejnerska terminala.
Smjesten je na SuSaku uz uS¢e Rjecine na dijelu koji se naziva Brajdica i pripada Kostrenskoj obali
. Svojim djelovanjem proteklih 25 godina, sustavno i kontinuirano povecava koli¢inu prekrcanih
kontejnera. Tvrtka Jadranska vrata d.d. osnovana je 2001. s namjerom za S$to efikasnijim i
kvalitetnijom organizacijom zaduzenom za cjelokupni promet kontejnera u Luci Rijeka. U vlasnicku

strukturu na koncesiju od 30 godina, 2011., ulazi International Container Terminal Services (ICTSI)
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s udjelom od 51% dok ostalih 49% ima Luka Rijeka d.d. i od tada se pocinje primjenjivati ime
Adriatic Gate Container Terminal- AGCT. Na 450 000 TEU godisnje procijenjen je kapacitet
kontejnerskog terminala, uvjetovanog limitiranim prostorom za skladistenje kontejnera. U daljnjem
radu ocCekuje se nastavak trenda rasta prometa, gdje bi se uz maksimalno angaziranje svih vidova
prometa i organizacijskih sposobnosti i zadaca trebao povecati kapacitet $to je jedan od najvaznijih

zadataka AGCT na planiranih 600 000 TEU. (https://lukarijeka.hr/06.06.2022).

AGCT -Brajdica ostvaruje konstantni rast prometa u zadnjih 10 godina, te je i u Globalnoj

krizi izazvanoj Covid — 19 epidemijom biljezio rast u daljnjem tekstu obrada informacija autorice

Tablica 5 - Kontejnerskog prometa zadnjih 10 god s postotkom rasta u odnosu na prethodne godine

GODINA TEU POSTOTAK %

2012. 126.680

3,65 %
2013. 131.310
2014. 149.838

8,04 %
2015. 161.883
2016. 177.401

18,58%
2017. 210.377
2018. 227.375

19,54 %
2019. 271.817
2020. 303.626

2,86 %
2021. 312.321

Izvor: Obrada podataka- autorica rada

Temeljem dobivenih podataka kontejnerskog prometa zadnjih 10 god. Na AGCT- Brajdica,

vidljiv je konstantni rast koji jo$ uvijek nije dosegao planiranih 600 000 TEU jedinica na godinu, ali
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usporedbom prometa TEU jedinica i unato¢ Covid 19 krizi i radovima koji su u tijeku na samom
terminalu biljeZi se porast prometa usporedbom prometa s prethodnom godinom . Mozemo reci da je
u postotcima najvise rastao promet izmedu 2018. 1 2019. god. gotovo 20% (19, 54%), dok je iako je
2021. promet u TEU jedinicama iznosio najvec¢i dosadasnji promet od 312.321 TEU usporedujuci ga

s godinom prije to je porast od 3% (2,86%).

Grafikon 2 - Kontejnerskog prometa zadnjih 10 god do cilja od 600.000 TEU

GRAFICKI PRIKAZ KONTEJNERSKOG PROMETA
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Izvor: Obrada podataka- autorica rada

Grafikon 2 prikazuje nam graficki vizualno docCarava porast prometa u TEU jedinicama na
AGCT kontejnerskom terminalu Brajdica Luke Rijeka smjestenog na Kostrenskoj obali, te nam target

zadnji zuti stupac prikazuje ciljani promet od 600.000 TEU jedinica.

Kontejnerski terminal na Brajdici AGCT obuhvaca povrsinu od 16.8 hektara. Dubina mora na
operativnoj obali konstantno se produbljuje i produzava . AGCT planira servisirati najvece svjetske
brodare te se ocekuju pristani brodova duljine 400m. Njihov plan poslovanja prihvatila je i Luka
Rijeka koja je suvlasnik AGCT kontejnerskog terminala te se tako trenutno izvode radovi i

produbljuje se gaz na dubinu od 16,5m u duljinu od 100 m.
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Terminali se koriste za ukrcaj- iskrcaj , utovar- istovar, smjestaj, manipulacije s kontejnerima
u kontejnerskoj luci uz prigodnu uporabu svih raspolozivih prekrcajnih sredstava. Luka Rijeka d.d.
1 njezina dva kontejnerska terminala od kojih je jedan u fazi izgradnje, a drugi AGCT je u fazi
rekonstrukcije koja je u tijeku projekta produbljenja na dubinu od 14,8m do 16,5m postojeceg starog
veza u duljini 100m kojeg investira Lucka uprava Rijeka , a koji bi trebao zavrsiti 2023. godine i

sufinancira se iz fondova EU.

Slika 20 - Opis zahvata

Izvor: Gradevinar 8/2020-72B , obrada autorice

Na slici 20 vidljivo je dodatno produbljenje od 430 metara na Brajdici AGCT koji koristi
Kostrensko pristaniSte samog kontejnerskog terminala na dubinu od 16,5 metara ¢ime ¢e biti
omogucen privez najveéih kontejnerskih brodova (duljine od 400m) sljedeée generacije, koja ¢e
uvelike unaprijediti 1 ubrzati protok tereta izmedu Europe i Azije . Trenutno stanje je takvo da je
prekrcaj kontejnera ograniCen naime jedan dio tereta (kontejnera) na brodu koji se servisira
nedostupan je operativnom dohvatu obalnih dizalica, te se ucinak dizalica vrSi pod otezanim

uvjetima.



Slika 21 - Opis zahvata

PRODUBLIENJE VEZA 1
PRIKAZ ZONE OBUHVATA RADOVA

130m 2
ZAVRSNA TOCKA OBUHVATA

Izvor: Gradevinar 8/2020-72B

Vidljivo je da je produbljenje Kostrenskog pristanista na kontejnerskom terminalu u duljini
od 100 metara meritorno za poslovanje AGCT pogotovo ako zele dose¢i planirani promet od 600 000
TEU-a. Naime, posljednjih godina jasno je vidljiv porast veli¢ine kontejnerskih brodova koji se
servisiraju na terminalu AGCT u Luci Rijeka. Planirano je da kontejnerski brodovi nastave u¢inkovito
pristajati i Zelja je 1 plan poslovanja da Rijeka ostvari vodecu i konkurentsku ulogu na sjevernom
Jadranu, a za to je neophodno osigurati dostatno dubok gaz za pristan kao temeljni preduvjet rada

kontejnerskog terminala i odrzanja prekooceanskih servisa .

AGCT postavio je plutacu za privez pramcanog veza kako bi se omogucéio privez jos veéih
kontejnerskih brodova i to sve dok se u potpunosti ne izvrsi rekonstrukcija pristanista i produbljenje
gaza. Radi se o posebno napravljenoj i konstruiranoj plutaci slika 22 koja je usidrena sjeveroisto¢no

od kraja pristana kontejnerskog terminala.
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Slika 22 - Priveza broda za plutacu

Izvor: Slika autorice

Bova ili plutaca je kapaciteta od 300 t, dimenzije su joj 7,00m * 5,80m * 4,00m.
Pozicionirana je na 14.2 m dubine ispred samog pristana (obalnog zida) kontejnerskog terminala.
Samim smjestanjem ove bove AGCT trenutno moze servisirati znatno vece brodove od trenutno na

svijetu postojecih rekordera od 400 metara.

Da se investicije isplate tj. da su opravdane pokazuje i dokazuje nam sam rad AGCT i njegov
promet u TEU jedinicama koji i u Covid 19 krizi biljezi porast od 2, 86% u odnosu na prethodnu

godinu 1iznosi 312.321. TEU u 2021. godini.

U AGCT ima 280 zaposlenih ljudi koji rade u tri smjene, a terminal AGCT daje usluge
kontejnerskog terminala na kopnu 1 moru , uz ovaj servis postoje razne poslovno- organizacijske

aktivnost kao §to su:

— Istovar i utovar kontejnera iz plovila

— Prijem kontejnera i dostava iz kamiona

— Prijem kontejnera 1 dostava iz Zeljeznice

— Skidanje 1 punjenje kontejnera

— Pranje kontejnera

— Fumigacija — (vrsta dezinsekcije plinom ili vrlo jakim otrovom )

— Otkrivanje oStecenja i sitni popravci

— Pomo¢ prilikom carinskog pregleda svih drzavnih inspekcija, pecacenja
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— UskladiStenje tereta

Izvor: (https://cdnweb.ictsi.hr/s3fs-public/inline-files/aget -

operativni prirucnik za korisnike 1.pdf)

7.2.Drzavna cesta D-404

Izgradnjom Drzavna cesta D-404 omogucen je brzi protok cestovnog gradskog promet grada
Rijeke. Nepobitnu vaznost ima jer je centralna poveznica Luke Rijeka i omogucuje neometan
cestovni transport tereta s kolodvorskim sustavom i lu¢kim kontejnerskim terminalom dalje cesta ide
tunelom ispod podrucja Pecine, zatim se iznad podruc¢ja Martins¢ice, pored gradskog naselja Vezica,
spaja na ¢vor Draga, koji je sastavni dio istocne obilaznice Rijeke. Izgradnjom Ceste D-404 koja
povezuje samo srediSte grada Rijeke od Delte prema isto¢nom dijelu Rijecke obilaznice i povezuje
autoceste prema Zagrebu, Ljubljani i Dalmaciji. Na ovoj cestovnoj trasi izgradena su dva tunela,
jedan most, pet vijadukata, jedan izlaz na trgovacki centar 1 dva izlaza za pjeSake. U izgradnju ove
prometnice uloZeno je 640 milijuna kuna. Ukupna duljina prometnice iznosi 3,59 kilometara, a

klju¢ni objekt je tunel Pecine, a pustena je u promet u svibnju 2011.godine.

Osnovna potreba za ovom prometnicom je brzi 1 jednostavniji protok tereta koji ovom
drzavnom cestom ne prolazi srediStem grada ve¢ se proteze isto¢ni lu¢kim podru¢jem te povezuje i
spajaju kopnene i nauti¢ke prometne puteve na brzi, sigurniji i jednostavniji nacin. Prometnim
razvojem i rastom grada Rijeke, unato¢ izgradenosti Rijecke zaobilaznice uocila se prijeko potrebna
izgradnja DC -404 ceste koja bi omogucila de se teretni promet iz Luke rijeka AGCT usmjeri na
navedenu prometnicu radi povezivanja Luke na A7, A6 i dalje prema srediSnjoj Europi 1 drugim

zemljama koje prirodno gravitiraju Luci Rijeka.
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Slika 23 - D404 Geoportal

EREAST%!(E Geoportal javnih cesta RH (Odluka o razvrstavanju javnih cesta NN 41/2022)

Izvor: ( https://geoportal.hrvatske-
ceste.hr/gis?c=338200%2C5023435& f=lyr_ceste%24broj_ceste+%3D++%27403%27 &sh=&z=12.8

7.3. Kontejnerski terminal Zagrebacka obala

Lucka uprava Rijeka u svom cilju ostvarenja konkurentnosti zapocela je realizaciju novog
kontejnerskog terminala na Zagrebackoj obali prozvanog Deep See koji osigurava dodatne
suvremene lucke kapacitete. To je klju¢na komponenta Rijeka Gateway projekta. Ovaj terminal na
Zagrebackoj obali Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal (ZDSCT), zamisljen je kao pristaniSte
duljine 680 m s osrednjem Sirinom od 300 m. Plan predvida dubinu mora uz pristan minimalnih 20
m, a to terminalu omogucuje pristan najvec¢ih kontejnerskih brodova. Terminal se gradio u dvije faze
pri cemu je prva faza izgradnja pristan u duzini od 400 m, a druga faza ukljucuje daljnju izgradnju
dodatnih 280 m. DovrSenjem obadvije faze, Luka Rijeka raspolagati ¢e operativnom obalom
cjelokupne duzine od 680 m. Faza prva samog kontejnerskog pristana je dovrsena, dok ¢e se paralelno
s izgradnjom pristana rekonstruirati Zeljeznicko povezivanje terminala, a izgradivati ¢e se 1 spojna
cesta D-403. Dogovoreni nastavak izgradnje svih ostalih preostalih faza ovog terminala obaveza je iz
ugovora koncesionara. Koncesionari ZDSCT odabrani na medunarodnom natjecaju su APM

Terminals 51% koji radi u sastavu A.P. Moller-Maersk grupe koja je medu glavnim svjetskim
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kontejnerskim brodarima i generalno tvrtkama koje daju integrirani servis transporta kontejnera, i
ENNA Logicom 49% hrvatskom tvrtkom, a novonastala zajednicka firma koju APM Terminals
pokrece s ENNA Logicom zvati ¢e se RIJEKA GATEWAY, ime je tvrtka dobila po projektu Lucke
uprave Luke Rijeka, a koji je ishodio izgradivanjem novog i modernog kontejnerskog terminala.
Izgradivanjem nove obale u punoj duljini dobit ¢e se pristan s ostvarljivoséu priveza kontejnerskih
brodova do 165.000 DWT-a i duljine 400m koliko su dugi brodovi posljednje generacije i €iji su
kapaciteti ve¢i od 14.000 TEU. Duljina operativne obale od 680 m moZe komotno omoguditi

istodobni privez jos nekakvog manjeg broda duljine do 250 m kakvi su brodovi kapaciteta do 4.000

TEU.

Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal (ZDSCT) ukupno ima na raspolaganju povrsinu od 20
hektara (duzine 680 m,a c¢ija Sirina u prosjeku iznosi 300 m). Planskim slijedom dio iskoristive
povrsine predstavlja sam djelatni prostori luke kao $to su :YARD, pristan, ceste, skladista, kolosijeci,
nadstres$nice, energetske objekte, instalacije, objekti za zaposlene, i dr. - ukupne povrsine 10,3 ha
priblizno. Dok bi se drugi dio povrsine kontejnerskog terminala od 7,2 ha dobio bi se izgradivanjem

nove obale 1 nasipavanjem mora. (https://www.igh.hr/ 06.06.2022).

Slika 24 - Zagreb deep sea kontejnerski terminal

ZAGREB DEEP SEA KONTEJNERSKI TERMINAL Fazal+ 1A +2

Koncesioniranje

. nug..lnbmﬁ‘?ﬂ z 2019

Faza 1A
@ Izgradnja novog intermodalnog terminala 2 02 1

Rekonstrukcija rankirnog kolodvora
Rekonstrukcija teretnog dijela GK Rijeka

Faza 1A

Investicija koncesionara u izgradnju
infra/suprastrukture i 2023

instalacija terminalske opreme

= — Faza 2
lzgradnja nove obale u du¥ini 280 m

ém Investicija koncesionara uz koncesiju od 2025
50 godina

Izvor: (https://www.novilist.hr/ostalo/promo/zagreb-deep-sea-terminal-spreman-za-potpisivanje-koncesijskog-

ugovora/)
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Kontejnerski terminal ZDSCT prometno ¢e biti povezan novom drZzavnom cestom D- 403
koja povezuje luku Rijeka, Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal sve do &vora Skurinje koji je u
izgradivanju. Drzavnom cestom D-403 Zagreb Deep Sea kontejnerski terminal spojit ¢e se na mrezu
HAC-a odnosno na magistralnu mrezu TEN-T koridora. Duljina ceste D403 od luke Rijeka (ZDSCT)
do &vora Skurinje na Rijetkoj zaobilaznici iznosi priblizno 3 km i ima odvojak za povezivanje na

mrezu gradskih cesta. (https://www.igh.ht/ 06.06.2022).

Koncesionari ZDSCT Rijeka Gateway, zele da koncesijom na 50 godina ovaj kontejnerski
terminal ima superiorna maritimna svojstva te smatraju da ¢e biti opremljen trenutno najveéim
moguc¢im kontejnerskim mostovima koji su dostupni na trzistu, a kojima ¢e biti sposobni prekrcavati
kontejnere s brodova kapaciteta do 24 tisu¢e TEU-a. Nova tvrtka RIJEKA GATEWAY imati ¢e
otvorenu mogucnost da svakako postane prva luka ticanja u bilo kojoj rotaciji izmedu Mediterana i
Azije na servisima. ZDSCT pod njihovom upravom fokusirati ¢e se i razvijati na trzista, koja moze
najbolje servisirati. Zelja im je da u toj prvobitnoj etapi na terminalu bude omoguéeno zaposlenje za
oko 400 radnih mjesta. Kroz neizravna radna mjesta, vezivana uz djelatnosti terminala, taj broj treba
pomnoziti bar s dva, tako da ¢e biti uposleno jo§ oko osamsto ili vise ljudi. Imaju za cilj uposljavanje
Sto veceg broja lokalnih djelatnika i to od samog pocetka rada. Planiraju u radu koristiti sva dostupna
struna znanja 1 iz svih dijelova buduceg sustava APM Terminala kako bi osiguravali da djelatnici
budu izvrsno obuceni za rad. Nadaju se da ¢e novi terminal popuniti dobro obucenim i strué¢nim

uposlenicima. (https://www.igh.ht/ 06.06.2022).

7.4. Drzavna cesta D-403

Projekt izgradnje D-403 je vrijedan 520.010.000,00 kuna koji vecim se dijelom financira
nepovratnim sredstvima Europskog fonda za regionalni razvoj kao Operativni program:
Konkurentnost 1 Kohezija 2014. — 2020. Europskog fonda za regionalni razvoj (EFRR) c¢ija
raspoloZiva bespovratna sredstva u programu ovog projektnog prijedloga od svote 442.008.500,00
kuna, $to je 85% prihvatljivih troskova, dok je 15% iz sredstava Drzavnog proracuna Republike

Hrvatske koje predstavlja drzavno sufinanciranje Sto ukupno ¢ini 520.010.000,00 kuna.
Opis projekta HC projekt DC-403:

Cilj ovog projekta je izgraditi spojnu cestu DC403 od Luke Rijeka koja je definirana kao luka
osnovne mreze do cestovnog prometnog &vora Skurinje na Rije¢koj zaobilaznici posredno, a

neposredno na spoj autoceste A7 koja predstavlja dio TEN-T.
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Slika 25 - D-403 i buduéi Zagrebacki kontejnerski terminal Luke Rijeka

https://www.lokalpatrioti-rijeka.com/forum/styles/prosilver/theme/images/header/desno.pn

Ovom prometnicom ostvarit ¢e se direktna veza definirane osnovne luke Luke Rijeka na
TEN-T, planira se poboljsati lokalna 1 regionalna pokretljivost, te unaprijediti prometna sigurnost.
Duljina glavne trase iznosi 2,977 km. DC-403 po planu izgradnje povezuje postojeéi évor Skurinje
na Rijeckoj zaobilaznici i zapadni dio luke Rijeka (ZDSCT) i tim modalitetom izgraduje nedostatnu

poveznicu Luke Rijeka konkretnije ZDSCT s TEN-T mrezom.

Projektom izgradnje Drzavne ceste D403 ostvaruje se joS jedna veza s centrom grada Rijeke,
povecava sigurnost prometa , prometno zagusenje se smanjuje, omogucava se povecanje
konkurentnosti svih ekonomija od lokalne vaznosti temeljem bolje pristupacnosti i prometne

povezanosti s ostalim trziStima putem novo izgradenog prometnog cestovnog smjera.

Projekt integrira gradnju vise objekata: vijadukt Mlaka - 144 m, tunel Podmurvice -1253 m,

vijadukt Piopi - 316 m. ( https://prigoda.hr/ 06.06.2022) ( https://prigoda.hr/projekt-izgradnje-

drzavne-ceste-dc403-od-cvora-skurinje-do-luke-rijeka/
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Slika 26 - Hrvatske Ceste Projekt D403

Izvor: https://prigoda.hr/wp-content/uploads/2019/09/cesta-403.ipg

Slika 27 - Radovi izgradnja D-403

Izvor: Internet obrada autorice
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8. PAN-EUROPSKI I TRANS - EUROPSKI KORIDORI

Pan-Europski prometni koridori su definirani prometni putevi u centralnoj i istocnoj Europi
koji svojom znacajnoSc¢u zahtijevaju ulaganje u sljede¢ih 10 do 15 godina. Ti koridori definirani su

na tri Pan-Europske prometne konferencije, odrZane na razini ministara prometa.

- Prva konferencija odrzana je 1991. u Pragu- razvijena koncepcija za buduée dogovore

- Druga konferencija je odrzana na Kreti 1994.-definirano je 9 koridora

- Trec¢a konferencija odrzana u Helsinkiju 1997. definirala je 10. koridor
Koridori definirani na konferencijama poti¢u koncentriranje ulaganja EU na razvitak infrastrukture
primarnih koridora, te upucuju na bolje komuniciranje izmedu zemlja ¢lanica obuhvaéenim na
nekom koridoru kako bi se unaprijedio medugrani¢ni prometni tok na medudrzavnim grani¢nim

prijelazima, Cime se potiCe razvoj intermodalnog transporta.

Izvor : (https://www.prometna-zona.com/pan-europski-i-trans-europski-koridori/ )

Slika 28 - Pan Europski koridori

(V)

ROMA

https://mmpi.gov.hr/UserDocsImages/arhiva/2005/svi-koridori-w.j
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8.1. Cetiri su glavna pan-europska podruéja:

Barentsko — Euroaticko podrucje
Crnomorsko podrucije

Podrugje Jadransko — Jonskog mora
Mediteransko podru¢je — MEDA drzave

Izvor : ( https://www.prometna-zona.com/pan-europski-i-trans-europski-koridori/)

8.2. Luka Rijeka u jedinstvenoj transeuropskoj prometnoj mrezi

Luka Rijeka povezana je europskim cestovnim Koridor, Zeljezni¢kim prometnim koridorima

Koridor Va Koridor X i koridor Xa i zajednickim navigacijskim i informacijskim sustavima.

Cjelokupni transportni koridori u okviru EU potpadaju pod jedinstvenu Transeuropsku mrezu

prometnica (Trans — European Network — Transport, TENT) (Frani¢, V., et al., 2021, 5).
8.3. Luka Rijeka medu prioritetima europske prometne politike

Uvijet je da svaki od koridora mora ukljucivati tri vrste prometne infrastrukture, prolaziti kroz
tri drzave Clanice i dva grani¢na prijelaza. Svih deset koridora prioritet su prometne politike Europske
unije zbog Cega je ustanovljen dodatni financijski fond u vrijednosti od 26 milijardi eura pod nazivom

CEF (Connecting Europe Facility). Frani¢, V., et al., 2021, 7

S obzirom da je Luka Rijeka Iluka na Mediteranskom koridoru Trans-europske prometne
mreze (TEN-T) stvorio se temelj za mogucnost unapredenja prometnih veza sa njenim zaledem,
osobito preko Zeljeznice s obzirom na preporuke Evropske Bijele knjige koja eksplicitno trazi da se
EU novac i projekti ulazu u vrste prometa koji manje zagaduju okolis, a to su svakako Zeljeznicki 1
vodeni prometni putevi. Naravno ovo dodatno dobro djeluje na razvoj lucke infrastrukture te djeluje

1 na moderniziranje luke.
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8.4. Popis svih klju¢nih europskih prometnih koridora:

Slika 29 - Prometnih koridora
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l Rajnsko-alpski koridor, koji prolazi Nizozemskom, Belgijom, Njemackom i Italijom
I Koridor Sjeverno more — Sredozemlje, koji prolazi Nizozemskom, Belgijom, Luksemburgom i Francuskom

l Skandinavsko-mediteranski koridor, koji prolazi Svedskom, Danskom, Njemackom, Austrijom i Italijom

l Atlantski koridor, koji prolazi Portugalom, Spanjolskom i Francuskom

l Balti¢ko — jadranski koridor, koji prolazi Poljskom, Ceskom, Slovatkom, Austrijom, Italijom i Slovenijom

l Mediteranski koridor, koji prolazi Spanjolskom, Francuskom, Italijom, Slovenijom, Hrvatskom i
Madarskom

l Koridor Bliski istok, koji prolazi Ceskom, Austrijom, Slovackom, Madarskom, Rumunjskom, Bugarskom i
Grékom

. Koridor Sjeverno more — Baltik, koji prolazi Njemackom, Nizozemskom, Belgijom, Poljskom i Litvom

l Rajna - Dunav koridor, koji prolazi iz Njemackog podrucja do us¢a Dunava

Izvor: (https://www.portauthority.hr/prometni-koridori/ )
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8.5. Europski projekti za unaprijedenije infrastrukture Luke Rijeka

Iz Instrumenata za povezivanje Europe Uprava Luke Rijeka uspjesno je povukla financijska
sredstva, temeljem svog polozaja i s obzirom na preporuke Evropske Bijele knjige, a u namjenu
unaprjedenja infrastrukture Luke Rijeka za svih 7 svojih projekata temeljem kojih se se unaprjeduju

lucku, ZeljezniCku i informacijsko-komunikacijsku infrastrukturu.

,, Vrijednost svih razvojnih projekata Lucke uprave Rijeka koji se sufinanciraju iz Instrumenta
za povezivanje Europe ukupno iznosi 115,76 mil. EUR-a, a odnose se na modernizaciju zZeljeznicke
infrastrukture kao i na izgradnju novih intermodalnih kapaciteta u luci Rijeka, takoder se odnose
na rekonstrukciju pristanista za generalne terete te i u implementaciju informatickog sustava lucke
zajednice. ** -https://lukarijeka.hr Projekti ¢e biti realizirani 2020. odnosno najkasnije tijekom 2023.
godine. (https://lukarijeka.hr/)

8.6. Zeljezni¢ki prometni koridori Luke Rijeka

Temeljem donesenih i usuglaSenih pravila za stvaranje europske zeljeznicke mreze za
konkurentni teretni prijevoz na medunarodnim teretnim koridorima , a koje su odredili Europski
parlament 1 Vijece 2010. godine ¢ija je namjera bila postizanje kvalitetne i pouzdane prijevoza
tereta. Svrha medunarodnih teretnih koridora i temeljnih pravila iSla je u smjeru da Zeljeznicki
prijevoz moze konkurirati drugim vrstama prijevoza. Postizanjem ovih ciljeva, Europska unija
odredila je medunarodne teretne koridore na zeljeznickoj mrezi Europske unije. Europski Zeljeznicki

teretni koridori oznacavaju se kraticom RFC - punim nazivom Rail Freight Corridors.

,WVih devet Zeljeznickih teretnih koridora su u uporabu u skladu s Uredbom Europske Unije (EU) br.
913/2010 o europskoj zZeljeznickoj mrezi za konkurentni teretni promet koja je stupila na snagu 9.
studenog 2010. Ova Uredba zahtijeva od drZava clanica da uspostave medunarodne trZisno

orijentirane Zeljeznicke teretne koridore RFC-e kako bi se odgovorilo na tri glavna izazova:

- jacanje suradnje izmedu upravljaca infrastrukture na kljucnim aspektima kao Sto su
dodjeljivanje putova, uvodenje inter-operabilnih sustava i razvoj infrastrukture,

- pronalazenje prave ravnoteZe izmedu teretnog i putnickog prometa duz RFC-a, davanje
odgovarajuceg kapaciteta za teret u skladu s potrebama trzista i osiguravanje ispunjavanja
zajednickih ciljeva tocnosti za teretne viakove,

- promicanje inter-modalnosti izmedu Zeljeznickog i drugih nacina prijevoza integriranjem

3

terminala u proces upravljanja koridorom. *
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Sukladno tome Luka Rijeka se nalazi na Zeljezni¢kom teretnom koridoru RFC 6 - Mediteranski
koridor, a kojem se u neposrednoj blizini nalazi i Zeljeznicki teretni koridor - Balticko jadranski

koridor. Izvor: (https://www.portauthority.hr/prometni-koridori/ )
8.6.1. Luka Rijeka i Mediteranski koridor RFC 6

Mediteranski koridor RFC 6 proSiren je na Republiku Hrvatsku 10. studenog 2016. i to na
relacijama Rijeka — Zagreb — (Budimpesta) i Zagreb — (Ljubljana), ukljucenjem hrvatskog upravitelja
Zeljeznicke infrastrukture HZ Infrastrukture. Ovo ukljuéenje Republike Hrvatske strateski je vaZzan
dogadaj za formiranje temelja za naredni porast teretnog zeljezni¢kog transporta na isto¢nom dijelu

Mediteranskog koridora.
8.6.2. Luka Rijeka i blizina Baltickog jadranskog Zeljezni¢kog koridora RFC 5

Na ovom koridoru ne nalazi se Luka Rijeka, medutim fizickim povezivanjem Zeljeznicke
pruge Rijeka — Sapjane — Ilirska Bistrica — Pivka dio je novog Zeljezni¢kog prometnog sustava EU-
a. Koridor Baltik-Adriatik RFC 5 dug je 4.825 km 1 svojom trasom prolazi kroza 6 drzava.

(https://www.portauthority.hr/prometni-koridori/)
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9. ZAKLJUCAK

Na Temelju osnovne hipoteza ovog rada da je na temelju ucinka kontejnerskih dizalica i
promatranog prometom u TEU jedinicama proteklih 10 godina na terminalu Vrata Jadrana d.d. AGCT
, Luka Rijeka opravdano ulaze investicijska sredstva u nadogradnju AGCT 1 izgradnju novog
Zagrebackog kontejnerskog terminala kao i u cestovnu infrastrukturu radi bolje povezanosti na
Paneuropske koridore i1 brzeg, lakSeg transporta iz centra grada, same Luke Rijeka, na otvorene

cestovne puteve 1 TNT mrezu uz pomo¢ drzavnih investicija 1 investicija iz fondova EU.

Ucinak kontejnerskih dizalica ovisi o viSe faktora , stanju Yarda, veli¢ini broda, koli¢ini
raspolozive mehanizacije, ljudstva itd., kao §to je objasnjeno ovim radom prvenstveno analizom
AGCT- Brajdica kao jednim kontejnerskim terminalom koji radi i iako je u fazi rekonstrukcije 1
opterecen svjetskom Covid 19 krizom biljezi konstantan rast kontejnerskog prometa u TEU
jedinicama i pretpostavlja se da ¢e kad bude potpuno rekonstruiran pristan i produbljen gaz, poslovati
u skladu s svojim zacrtanim planom, te da ¢e 280 trenutno zaposlenih poduplati kad sve bude u
funkciji. Novi terminal na Zagrebackoj obali je u zadnjoj fazi dovrSetka projekta i koncesionari imaju
ozbiljne planove rada i razvoja te u prvoj fazi ve¢ najavljuju 400 zaposlenih §to u konacnici
namjeravaju poduplati, a zainteresirani su i za Miklaviju ( industrijska zona Matulji) . Planom
predvideni maksimalni kapacitet AGCT- Brajdica je 600.000 TEU godisnje. Zeljeznicom se planira
prevoziti 360.000 TEU godiSnje u smjeru Zagreba. Kapacitet koji se predvida za ZDSCT-
Zagrebacka obala je 750.000 TEU/god, a 450.000 TEU godisnje prevozilo bi se zeljeznicom u smjeru
Zagreba i Sapjana.

Ulaganjem u drzavne ceste D404 i D403 omogucen je nesmetan promet kontejnerskog tereta
cestovnim pravcima bez ulaska i prolaska kroz gradske prometnice, te je omogucen fluidan tok tereta
1 omoguceno je lokalnim prometnicama dodatno rastere¢enje. Drzavne ceste D404 1 D403 se
Rijeckom zaobilaznicom spajaju na Autocestu Rijeka — Zagreb — Budimpesta...koridora Vb , Xa
¢ime se integrira hrvatski prostor s europskim prometnim koridorima , a to svakako doprinosi izravnoj
koristi u ostvarivanju otvorenih viSestrukih mogué¢nosti kako rijecke ekonomije tako 1 hrvatskog
gospodarstva. Dodatnim ulaganjem u zeljeznicku infrastrukturu 1 povezivanje Luke Rijeka i njezina
dva Kontejnerska terminala AGCT i ZDSCT adekvatnom Zeljeznickom strukturom ova dva
kontejnerska terminala zajednickim snagama vratit ¢e Rijeci zasluZzeno mjesto primata glavnih luka
Jadrana. U svakom slucaju Rijeka Gateway projekt nije promasena investicija ve¢ zanimljiv 1

prosperitetan projekt.
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