TEHNOLOGIJA LUKA I TERMINALA

TEHNOLOGIJA I ORGANIZACIJA LUKA

1. UVODNA RAZMATRANJA

Pojmovno objašnjenje i suština tehnologije prometa i tehnologije luka i terminala

Pojam luke, lučkog sustava, pristaništa i terminala 

Pojmovno razlučivanje tereta kao predmeta pomorskog prijevoza i lučkog prekrcaja 

· Izraz "tehnologija" na prvi pogled ukazuje da se radi o riječi povezanoj s rječju "tehnika". 

· različita shvaćanja sadržaja i odnosa pojma "tehnologija" i "tehnika" svoju opravdanost nalaze u eurokontinentalnom ili angloameričkom definiranju biti tih pojmova

· Primjerice sve što Europljanin s kopna vjerojatno očekuje uz pojam "tehnika" (technique) nalazi se u engleskim i američkim enciklopedijama pod vrlo opsežnom odrednicom "tehnologija" (technology). 

· Nasuprot tome u europskoj literaturi, posebice njemačkoj, pojmovno značenje i suština izraza "tehnika" obuhvaća mnogo šire sadržaje, uključujući i pojam tehnologije kao jedan od bitnih sadržaja. 

· Zbog izrazite nadmoći upotrebe engleskog jezika u znanosti i međunarodnim odnosima, tehnologija (engl. technology) je širi i gotovo jedini pojam, dok se tehnika (engl. technique) samo povremeno rabi da bi se označio neki pojedinačni postupak u sklopu neke tehnologije (npr. tehnika prijevoza, tehnika rukovanja teretom ili tehnika skladištenja kao dio tehnologije prometa).

· Tehnologija se može definirati kao interdisciplinarna znanost koja proučava i primjenjuje zakonitosti postupaka, procesa, metoda i transformacija u tehničkoj znanstvenoj oblasti. 

· Tehnologija se može definirati i kao znanost čiji su predmet istraživanja tehnologijski sustavi i izgradnja tih sustava. 

· Tehnologijski su sustavi u biti interakcijske cjeline tehničkih sredstava, prirodnih bogatstava (materijali, energija, prirodna sredina - prostor), ljudskih potencijala (vještina, znanja) i društvenih sadržaja (motivacijskih, regulacijskih i drugih simboličkih sadržaja). 

· Pojam prometa se u znanstvenoj i stručnoj literaturi često poistovjećuje s pojmom transporta i pojmom prijevoza.

· Za razliku od prometa koji se odnosi na više jednoznačnih pojmova, prijevoz označava jednoznačan pojam. 

· Prijevoz i transport su sinonimi. Izraz transport ima međunarodno značenje, a nastao je od latinske riječi transportare koja znači prenositi i novolatinske riječi transportus u značenju prijevoz, prevoženje, prenošenje i sadržajno je širi od pojma prijevoza. 

· Za razliku od pojma transporta koji obuhvaća znatno širu djelatnost uključujući prijevoz i prijenos, odnosno prekrcaj, prijevoz je specijalizirana djelatnost koja s pomoću prometne suprastrukture i prometne infrastrukture omogućuje realizaciju prometne usluge. Prevozeći robu (teret), ljude i energiju s jednog mjesta na drugo, prijevoz organizirano svladava prostorne i vremenske udaljenosti.

· U hrvatskom jezičnom sustavu promet je širi pojam od prijevoza i transporta i ne obuhvaća samo ove pojmovne sadržaje, već i operacije u vezi s prijevozom robe i komunikacije, a u širem smislu i odnose među ljudima, te ekonomske sadržaje (robni promet, turistički promet, malogranični promet itd.). 

· Pomorski promet je širi pojam od pomorskog prijevoza, ali uži od izraza pomorsko gospodarstvo i pomorstvo. Pomorski promet obuhvaća prijevoz robe i putnika brodovima morem i sve lučke operacije i komunikacije u pomorskom prijevozu i prekrcaju. 

· To zapravo znači da pomorski promet obuhvaća djelatnosti: morskog brodarstva, morskih luka, špeditera, pomorskih agenata i drugih subjekata koji učestvuju u optimalnom odvijanju pomorskog prometa i realizaciji prometne usluge. 

· Tehnologija prometa kao znanost je interdisciplinarna znanost koja izučava zakonitosti metoda, postupaka, odnosno procesa proizvodnje prometne usluge. Ona izučava zakonitosti eksploatacije i preventivnog održavanja prometne infrastrukture i suprastrukture, a ne zakonitosti njihova projektiranja, konstruiranja, izrade, izgradnje i investicijskog održavanja, što je relevantno obilježje prometne tehnike kao znanosti. 

· Tehnologija prometa i transport kao samostalno znanstveno polje bavi se relevantnim postupcima i načelima transportnog procesa za odgovarajuće svladavanje prostornih i vremenskih razlika u prijevozu ljudi i roba, te prijenosu vijesti. Zadatak je tehnologije prometa da pronađe i utvrdi kako na najsvrsishodniji način međusobno povezati radnu snagu, prijevozna, prekrcajna i skladišna sredstva s predmetom transporta u sklopu tehnologijski djelotvorno organiziranog transportnog procesa, sa što manjim društvenim izdacima. 

· Tehnologija pomorskog prometa može se definirati kao znanost čiji su predmet istraživanja tehnologijski sustavi i izgradnja tih sustava u pomorstvu.

· Tehnologija pomorskog prometa, kao znanost i kao aktivnost, podrazumjeva primjeren kvantum interdisciplinarnih prometno-tehničkih, tehnoloških, organizacijskih, ekonomskih i pravnih znanja, vještina i sposobnosti s ciljem ostvarivanja optimalne prometne usluge. 

· Tehnologija pomorskog prometa može se razvrstati u dvije značajne podvrste: tehnologiju pomorskog prijevoza i tehnologiju luka i terminala.

· Osnovni postupci tehnologije pomorskog prometa obuhvaćaju, s jedne strane sve transportno-tehnologijske postupke koje je potrebno obaviti tijekom prijevoza brodovima morem, a s druge strane i sve transportno-tehnologijske procese koji se javljaju u lukama i terminalima pri prijelazu ljudi i roba s kopnenog na pomorsko prijevozno sredstvo i obratno. 

· Prekrcaj (direktni, indirektni i kombinirani) i skladištenje predstavljaju osnovne prometno-tehnološke procese u luci. U tehnološkom procesu rada luke i terminala prisutna je i široka lepeza sporednih i pomoćnih procesa koji služe za pripremu i završetak osnovnih procesa. 

· Izučavanje prometno tehnoloških značajki luka i terminala zahtjeva odgovarajuća tehnička, tehnološka i ekonomska znanja iz područja infrastrukture i suprastrukture luka i terminala, transportnih tehnologija i odvijanja osnovnih lučkih procesa, s ciljem uspješnog planiranja i projektiranja tehnoloških procesa luka i terminala. 

· Zato se s obzirom na složenost i cjelovitost, tehnologija luka i terminala može pojmovno definirati kao znanost koja izučava spoznaje o infrastrukturi i suprastrukturi, tehnološkim procesima, postupcima, energiji,  informacijama i sredstvima potrebnim za svladavanje prostornih i vremenskih razlika pri prekrcaju, skladištenju i prijevozu ljudi i roba u uvjetima morskih luka i terminala.

Pojam luke

· U najširem smislu luka (engl. harbour, port; franc. port; njem. Hafen; španj. puerto; tal. porto) je prirodno ili umjetno zaštićen morski, riječni, kanalski ili jezerski bazen, gdje brodovi nalaze zaklon od valova, struja, morskih mijena i leda; zaštitu od djelovanja neprijateljskih napadaja; gdje mogu krcati gorivo, vodu i hranu; izvršiti popravke na brodskom trupu, strojevima i uređajima ili izvršiti čišćenje svih dijelova; gdje mogu sigurno i brzo iskrcati, ukrcati ili prekrcati teret i putnike i gdje se mogu odmoriti posade. (definicija iz Pomorske enciklopedije)

· Luka je prometno čvorište - vodeni i s vodom neposredno povezani kopneni prostor s izgrađenim i neizgrađenim obalama, lukobranima, uređajima, postrojenjima i drugim objektima namijenjenim pristajanju, sidrenju i zaštiti brodova i brodica, ukrcaju i iskrcaju putnika i robe, uskladištenju i drugom rukovanju robom, proizvodnji, oplemenjivanju i doradi robe, te ostalim gospodarskim djelatnostima, koje su s tim djelatnostima u međusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnološkoj svezi. 

Lučki sustav

· dio svjetskog prometnog sustava u kojem se zbivaju promjene između osnovnih nositelja pomorskog i kopnenog prometa

· Lučki sustav je složen, dinamički, otvoreni, stohastički i organizacijski sustav sa svim tehničkim elementima (elementima sustava) i svim organizacijskim elementima potrebnim za odvijanje najpovoljnijeg prekrcajnog procesa i upravljanje tim procesom.

· Da bi lučki sustav pravilno funkcionirao i ostvarivao postavljene ciljeve, nužno je da svi elementi sustava djeluju povezano. Svi ovi elementi međusobno povezani čine dinamički sustav koji čine lučka infrastruktura i suprastruktura, prijevozna sredstva, sustav veza, tehnologija i organizacija rada itd.

· U procesu proizvodnje lučkih usluga koriste se objekti i sredstva za rad koji se prema načinu sudjelovanja u proizvodnji lučke usluge (aktivno ili pasivno) mogu svrstati u tri skupine i to:

· lučka infrastruktura (podgradnja)

· lučka suprastruktura (nadgradnja)

· lučka pokretna mehanizacija

· Lučku infrastrukturu čine svi objekti na terenu i u akvatoriju luke ili terminala, koji istodobno služe svim radnim organizacijama, upravi luke i institucijama koje imaju bilo kakve aktivnosti u tom prostoru.

· Infrastrukturni objekti su nepokretna sredstva za rad u luci, tzv. "pasivni" objekti koji ne proizvode lučku uslugu, ali služe za organiziranje i obavljanje lučke djelatnosti.

· Lučka podgradnja (infrastruktura) jesu lukobrani, operativne obale i druge lučke zemljišne površine, objekti prometne infrastrukture (npr. lučke cestovne i željezničke prometnice, vodovodna, kanalizacijska, energetska, telefonska mreža, objekti za sigurnost plovidbe u luci i sl.).

· Lučku suprastrukturu čine lučki objekti i sredstva za rad koja služe kod prekrcaja tereta, skladištenja robe i kod nekih specifičnih lučkih aktivnosti (fumigacije robe, popravaka i dr.). Suprastrukturni objekti su tzv. "aktivni" objekti jer se neposredno koriste u proizvodnji lučke usluge.

· Lučka nadgradnja (suprastruktura) jesu nepokretni objekti izgrađeni na lučkom području kao što su upravne zgrade, skladišta, silosi, rezervoari i sl., te lučki kapitalni pretovarni objekti (npr. dizalice i sl.).

· Lučka pokretna mehanizacija je skupni izraz za mobilnu mehanizaciju (transportna sredstva i uređaje) koja služi za ukrcaj, iskrcaj ili prekrcaj tereta na brodove i s brodova i rukovanje teretom u lučkom prostoru uključujući i ploveće objekte (remorkere, bagere, grtalice i maone).

· Pristanište (riječno, jezersko) označava luku unutrašnje plovidbe i s vodom neposredno povezani kopneni prostor s izgrađenim i neizgrađenim obalama, uređajima, postrojenjima i drugim objektima namijenjenim za pristajanje, sidrenje, zaštitu, ukrcaj i iskrcaj putnika i robe, uskladištenje, proizvodnju, oplemenjivanje i doradu robe, te ostale gospodarske djelatnosti, koje su s tim djelatnostima u međusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnološkoj svezi. 

· Terminal je mjesto na kraju transportnog puta za prijelaz i prihvat putnika ili rukovanje teretom i njegovom dostavom. Terminali predstavljaju tehničko-tehnološku i organizacijsku cjelinu u sastavu luke, pristaništa, robnotransportnog centra ili kontinentalne prekrcajne postaje. 

· Terminali su infrastrukturne građevine u sustavu luke, pristaništa ili robnotransportnih centara, gdje se susreću različite prometne grane sa ciljem zadovoljenja prometnih, prekrcajnih, skladišnih, gospodarskih i drugih pratećih funkcija. Opremljeni su svim potrebnim specijaliziranim uređajima za normalno odvijanje prometa. Prema namjeni razlikuju se terminali u morskim lukama, zračnim lukama, željezničkim čvorištima, cestovnim čvorištima, riječnim pristaništima itd.

· Lučko područje jest područje morske luke, a obuhvaća jedan ili više vodenih i kopnenih prostora (lučkih bazena, terminala), namijenjenih obavljanju lučkih djelatnosti, kojim upravlja lučka uprava ili drugo tijelo određeno zakonom.

· Akvatorij ili vodena površina luke je vodeni prostor koji se nalazi u sastavu luke.

· Sidrište je dio vodenog prostora luke u kojem se zadržavaju usidreni brodovi  čekajući na slobodan pristan ili se tu zadržavaju zbog nekoga drugoga razloga.

· Pristan, privezište, vez (engl. berth, pier, quay) je vodeni prostor uz rub operativne obale ili gata na kojem brod može biti sigurno vezan i obavljati ukrcaj ili iskrcaj ljudi, tereta ili vozila.

· Lučki bazen je otvoreni dio vodenog prostora izložen utjecaju promjena razina vode, i struja te donekle okružen operativnim obalama, gatovima ili lukobranom, koji topografski i funkcijski čine cjelinu.

· Ustava (engl. lock) je bazen pomoću kojeg se brodovi prevode s višeg vodostaja na niži ili obratno.
· Dok (engl. dock) je izgrađeni lučki bazen s uređajem za zatvaranje i otvaranje s ciljem održavanja iste razine vode potrebne za nesmetano odvijanje ukrcaja ili iskrcaja broda.

· Operativna obala (engl. quay, wharf) je izgrađena čvrsta obalna građevina s lučkim uređajima, najčešće građena paralelno s obalnom vodenom linijom (mora, jezera ili rijeke) namijenjena pristajanju brodova radi iskrcaja ili ukrcaja tereta ili putnika.

· Kej (engl. quay) je dio operativne obale usporedan s linijom obale.

· Gat ili molo (engl. pier, mole) je dio operativne obale izgrađen u okomitom ili kosom položaju prema obali. 

· Krcalište (engl. wharf) je dio operativne obale ili gata, koji leži između linije ruba obale i prostora za smještaj tereta, podoban za prihvat ljudi, tereta i vozila koji se iskrcavaju iz broda ili ukrcavaju u brod.

· Lukobran je čvrsta građevina u moru (izgrađeni nasip) povezana s obalom, s osnovnom zadaćom zaštite luke od štetnog djelovanja vjetra i valova.

· Valobran (engl. breakwater) je građevina u moru (izgrađeni nasip) ispred luke, s osnovnom zadaćom zaštite luke od štetnog djelovanja vjetra i valova.

· Lučki uređaji ili lučki objekti (engl. port facilities) je skupni izraz za objekte koji služe za odvijanje lučke transportne djelatnosti, a čine ih pristani, lukobrani, operativne obale, gatovi, skladišta, lučka obalna mehanizacija, lučki željeznički kolosijeci, pristupne ceste itd.

· Lučko postrojenje je skupni izraz za lučke uređaje koji čine jedinstvene tehnološke cjeline specijalizirane za određenu vrstu tereta (npr. silosi, hladnjače itd.).

· Lučka skladišta (engl. sheds, hangars) su zatvoreni ili otvoreni prostori uređeni za čuvanje različitih vrsta roba. Skladišni prostori luke pojednostavljeno čine akumulacijski prostor koji omogućava neprekidni ravnomjerni ukrcaj ili iskrcaj broda do trenutka otpreme tereta iz luke. 

Teret

· Teret (brodski teret) je ukupnost stvari ukrcanih na brod radi prijevoza. Budući da golemi dio stvari, koje se prevoze brodovima, čini trgovačka roba, često se upotrebljava i izraz "roba" kao oznaka sadržaja tereta ukrcanog na brod.

· Teret je objekt lučkog transporta. Međutim, on je ujedno i objekt pomorskog i kopnenog prijevoza sa specifičnim nazivom "cargo".

· Predmet prekrcaja u lukama je teret kojeg čini trgovačka roba tj. sirovine, poluproizvodi i gotovi proizvodi. S obzirom na veliki broj proizvoda (artikala), nomenklatura roba koje se pojavljuju u transportu, prekrcajnom i skladišnom procesu je vrlo brojna. Međutim, s obzirom na potrebe transporta i prekrcaja, sva roba može se svesti na tri osnovne vrste tereta: generalni teret, rasuti teret (suhi rasuti teret) i tekući teret (tekući rasuti teret).

· Generalni teret (engl. general cargo) je komadni teret heterogenog sastava. Osnovna su mu obilježja raznovrsnost oblika, volumena i težine. Prevozi se u sanducima, vrećama, balama, bačvama, vezovima itd. Pojmom generalnog tereta obuhvaćeni su i razni voluminozni tereti, strojevi, konstrukcije, vozila, limovi, cijevi itd. Generalni teret se u brodu podvrgava operaciji "slaganja" (engl. stowage). Ukrcaj i iskrcaj generalnog tereta pri klasičnom načinu transporta je složen i relativno spor.

· Rasuti teret (engl. bulk cargo) je izraz za sipki teret koji se normalno krca u rasutom stanju tj. bez ambalaže. Rasuti teret je homogenog sastava i često čini jedini teret na brodu. Osnovna su mu obilježja da se pojavljuje u sipkom stanju, u sitnom ili krupnom obliku, različite gustoće, dade se grabiti i sipati, a da se kod toga ne smanjuje njegova uporabna vrijednost. Rasuti tereti su razni masovni tereti, kao što su: žitarice, ugljen, rude, koks itd.

· Tekući teret je izraz za robe u tekućem stanju, koje se uobičajeno krcaju u rasutom stanju tj. bez ambalaže, te se zato ubrajaju u skupinu rasutih tereta. Osnovna su mu svojstva različita gustoća, viskozitet, zapaljivost i agresivnost. U ovu skupinu svrstavaju se nafta i naftni derivati, razne tekućine i plinovi.

· Osim ove uobičajene podjele u transportu i prekrcaju je nužno razlikovati i tzv. specijalne terete. To su opasni, dragocjeni i lakopokvarljivi tereti, a mogu se svrstati u jednu od tri prije navedene skupine, ali se postupci transporta i prekrcaja moraju izvoditi s posebnom pažnjom.

Tehnologija rukovanja s teretom u luci temelji se na nekoliko osnovnih načela:

· sigurnost - sigurnost tereta, sredstava za rad i sigurnost u radu,

· elastičnost - mogućnost obavljanja prekrcajnih operacija, bez zastoja,

· brzina - determinira je: broj radnih ciklusa, smjer i put kretanja robe između broda i kopnenih prijevoznih sredstava, brzina rukovanja robom između kopnenih vozila i skladišta, između skladišta i obale i između obale i brodskog skladišta,

· ekonomičnost - izbjegavanje takvih tehnoloških procesa koji zahtjevaju nepotrebne investicije u suvišne kapacitete.

Tri načina rukovanja teretom:

· indirektni način rukovanja teretom, npr. prijevoz tereta sredstvima unutarnjeg transporta i uskladištenje u zatvorenom ili otvorenom skladištu, nakon čega sljedi otprema željezničkim ili cestovnim transportnim sredstvima,

· poludirektni način rukovanja teretom, koji se koristi u slučajevima kada cestovni ili željeznički sustav ne može trenutno preuzeti otpremu, pa se zato teret s broda privremeno odlaže na obalu,

· direktni način rukovanja teretom, odnosno iskrcaj tereta na vozila cestovnog ili željezničkog transporta.

2. ULOGA I ZNAČENJE LUKA

·  Razvrstavanje luka

·  Funkcije luke

·  Utjecaj tehnoloških promjena u brodarstvu na razvitak 


luka i terminala

·  Utjecaj ukupnog vremena stajanja broda u luci 


na prekrcajne kapacitete luke

·  Geoprometni položaj i gravitacijsko područje luka i terminala

·  Tendencije rasta pomorskog prometa i utjecaj 


na razvitak luka i terminala  

Razvrstavanje luka

· Prema namjeni kojoj služe, luke se dijele na luke otvorene za javni promet i luke za posebne namjene.

· Luke otvorene za javni promet su morske luke koje, pod jednakim uvjetima, može upotrebljavati svaka fizička i pravna osoba sukladno njenoj namjeni i u granicama raspoloživih kapaciteta. Luke otvorene za javni promet mogu biti otvorene za međunarodni promet i luke otvorene za domaći promet.

· Prema Zakonu o morskim lukama Republike Hrvatske, luke otvorene za javni promet dijele se na:

· luke osobitog (međunarodnog) gospodarskog interesa,

· luke županijskog značaja,

· luke lokalnog značaja.

· Luke posebne namjene jesu morske luke koje služe posebnim potrebama trgovačkog društva, druge pravne ili fizičke osobe (luka nautičkog turizma, brodogradilište, industrijska luka) ili državnog tijela (npr. vojna luka). Prema djelatnostima koje se obavljaju u ovim lukama, luke posebne namjene mogu se dalje razvrstati na:

· vojne luke,

· luke tijela unutarnjih poslova,

· luke nautičkog turizma,

· trgovačke luke,

· industrijske luke,

· športske luke,

· ribarske luke i dr.

· S obzirom na značenje, ali i osnovnu podjelu (vrstu) brodova (ratni, trgovački i ribarski):

· zaklonske (sklonišne) luke

· ratne (vojne) luke

· trgovačke (komercijalne) luke

· ribarske luke

· Prema zemljopisnom položaju :

· 
1. morske luke,

· 
2. riječne luke,

· 
3. kanalske luke,

· 
4. otočne luke,

· 
5. lagunske luke,

· 
6. jezerske luke.

· Prema veličini i značenju u robnoj razmjeni:

· svjetske luke,

· međunarodne luke,

· nacionalne luke,

· regionalne luke,

· lokalne luke.

· Prema količini prometa:

· male luke,

· srednje luke,

· velike luke. 

· Prema značenju u gospodarstvu određene zemlje:

· glavne luke,

· sporedne luke.

· Prema načinu izgradnje:

· prirodne luke,

· umjetne luke.

· Prema vodostaju:

· otvorene luke,

· zatvorene (dokovske) luke.

· Prema robnim tokovima, odnosno smjeru kretanja tereta:

· uvozne luke,

· izvozne luke,

· razvozne luke,

· tranzitne luke.

· Prema vrsti tereta koji se pretežno ili isključivo pojavljuje u prekrcaju:

· luke za generalni teret,

· luke za rasute terete,

· luke za tekuće terete,

· putničke luke,

· višenamjenske luke,

· specijalizirane luke.

· Prema djelatnostima (funkciji) koje obavljaju:

· prometne,

· prometno-industrijske,

· industrijske.

· Prema posebnoj namjeni:

· industrijske,

· brodogradilišne i brodoremontne,

· ferry luke i predluke,

· luke nautičkog turizma (marine). 

· Prema carinskom režimu:

· luke u kojima se primjenjuje redoviti carinski režim određene pomorske države,

· slobodne luke,

· luke, koje su u cijelosti isključene iz carinskog režima matične zemlje,

· luke koje nemaju carinsku eksteritorijalnost, nego u njima vrijedi samo povlašteni carinski režim i imaju carinske zone.

· Prema načinu administracije, nadležnosti i upravljačkoj strukturi:

· državne,

· komunalne (gradske, municipijalne),

· autonomne,

· privatne,

· mješovite.

Funkcije luke

· Lučke djelatnosti se prema svojim bitnim obilježjima mogu svrstati u jednu od tri osnovne funkcije:

· prometna funkcija luke,

· trgovačka funkcija luke,

· industrijska funkcija luke.

Prometna funkcija luke

· preduvjet postojanja trgovačke i industrijske funkcije luke 

· Da bi luka mogla ostvariti prometnu funkciju ona mora udovoljavati određenim zahtjevima:

· raspolagati odgovarajućim prekrcajnim kapacitetima,

· imati dobru kopnenu povezanost sa zaleđem i

· razvijene pomorske veze (pročelje luke).

Trgovačka funkcija luke

· Po svojoj trgovačkoj funkciji luka služi kao posrednik u prometu između dva područja međusobno rastavljena morem, odnosno posrednik između proizvođačke i potrošačke zemlje.

· Trgovačka funkcija u luci obuhvaća:

· kupoprodaju robe,

· dodatne zahvate na robi koji povećavaju tržišnu vrijednost robe (pakiranje, prepakiranje, punjenje, pretakanje, miješanje, dijeljenje, sortiranje, čišćenje, sušenje, obilježavanje, oplemenjivanje robe, itd.).

· Da bi luka uspješno obavljala svoju trgovačku funkciju, mora udovoljiti određenim zahtjevima i imati na raspolaganju:

· dobre kopnene i pomorske veze,

· dovoljne količine roba koncentrirane u lučkom području,

· odgovarajuće skladišne kapacitete.

· Postojanje slobodnih lučkih zona u lučkom području, omogućava razvoj trgovačke funkcije i stvaranje specijalnih tržišta u lukama za pojedine vrste roba. 

Industrijska funkcija luke

· Prva industrijska funkcija u luci bila je brodogradnja i industrija brodske opreme. Kanije dolazi do razvitka rafinerija i s njima povezanih industrija (termoelektrane, cementare, čeličane i dr.).

· Luke su postale sve traženija mjesta za smještaj različitih industrijskih postrojenja u kojima se obavlja industrijska prerada sirovina i proizvodnja gotovih proizvoda. Time se maksimalno iskorištavaju prednosti koje pruža more, kao najekonomičniji prometni put, za sniženje transportnih troškova industrijskih sirovina. Lociranjem industrije u lukama omogućuju se uštede na troškovima prijevoza sirovina do industrijskih postrojenja u unutrašnjosti, što istovremeno pojeftinjuje gotov proizvod. Istovremeno, industrija smještena u lučkim industrijskim područjima dobiva određene carinske, fiskalne, devizne, vanjsko-trgovinske i druge olakšice, da bi postala konkurentnija na svjetskom tržištu.

Da bi luka uspješno obavljala svoju industrijsku funkciju, potrebno je da udovolji brojnim makro i mikro uvjetima:

· Makro uvjeti
· položaj i značaj luke u nacionalnoj svjetskoj privredi, prometnom sustavu zemlje i širem gravitacijskom zaleđu,

· položaj luke prema izvorima sirovina i prema tržištu,

· stupanj koncentracije tereta i linija pomorske plovidbe u luci,

· gospodarska razvijenost i struktura lučkog grada i gravitacijskog zaleđa.

· Mikro uvjeti

· dubina mora i ostala maritimna obilježja užeg lučkog područja,

· terenski uvjeti (velike površine, s mogućnošću daljnjeg širenja),

· potrebna infrastruktura, oprema i organizacija rada. 

· Litoralizacija –  proces približavanja industrije obalama; 

· u današnje se doba proširilo u najnaprednijim pomorskim zemljama na premještanje ne samo industrije, nego i čitavog niza raznih gospodarskih i društvenih djelatnosti iz unutrašnjosti na more

Utjecaj tehnoloških promjena u brodarstvu 
na razvitak luka i terminala
· Tehničko-tehnološke promjene u brodarstvu nametnule su, a i nadalje uvjetuju potpuni preobražaj luka, kako fizički, tako i funkcijski. Luke su pokušale pratiti razvitak morskoga brodarstva, ali nisu mogle sljediti tako česte i brze promjene, te unatoč postignutom velikom napretku u izgradnji luka, još uvijek zaostaju za razvitkom morskog brodarstva. 

· Razvitak morskog brodarstva nametnuo je potrebu izgradnje specijaliziranih lučkih terminala i uređaja, a veliki troškovi izgradnje i nefleksibilnost takvih uređaja glavna su prepreka što luke ne mogu slijediti tako nagle promjene u razvitku brodarstva. 

· Zato su danas u lukama, kao rezultat brzog razvitka morskog brodarstva prisutna dva temeljna problema:

· kakva funkcijska obilježja dati luci?

· do kojeg stupnja mehanizirati i opremiti luku?

· Povećanje nosivosti i veličine, pratio je istovremeno i porast brzine brodova, što je od luka zahtjevalo da svojim fizičkim i organizacijskim obilježjima utječu na povećanje obrta broda u luci ( povećanje dužine i širine pristana, veće operativne i skladišne površine unutar luke, primjena prekrcajnih sredstava većih nosivosti i kapaciteta

· Dimenzioniranje kapaciteta luke mora biti zasnovano na osobinama broda i tereta koji brod prevozi. Ovo se posebno odnosi na definiranje dimenzija i kapaciteta lučkog pristana, kao osnovnog prihvatnog i prekrcajnog elementa luke.

· Potrebno je posebno analizirati međuzavisne osobine broda i pristana, koje utječu na njihov skladan odnos i razvitak luke, a čine ih ponajprije: 

· vrsta broda,

· glavne dimenzije (duljina, širina, visina, gaz),

· kapacitet sadržaja tereta (statički kapacitet, GT),

· mehanizacija za rukovanje teretom,

· oprema za vezivanje (privezišta),

· pokretljivost broda kod malih brzina (sposobnost i mogućnost manevriranja).

Utjecaj ukupnog vremena stajanja broda 
u luci na prekrcajne kapacitete luke

· Vrsta i broj prekrcajnih operacija kao i proces skladištenja tereta ovisit će o vrsti broda i vrsti tereta. Unutar glavnog prometno-tehnološkog procesa rada luke, posebno je važno organiziranje prekrcaja broda. Tu se opet javljaju glavni i pomoći procesi. Kako se ti procesi javljaju istodobno, neophodna je dobra organizacija posluživanja broda o kojoj će ovisiti ukupno vrijeme stajanja broda u luci. 

· Krajnji cilj je omogućiti brz i učinkovit obrt broda i brz, siguran i ekonomičan protok tereta kroz luku. 

· Obrt broda u luci predstavlja danas jedan od osnovnih pokazatelja efikasnosti, suvremenosti i konkurentnosti određene luke.

· Vrijeme stajanja (obrta) broda u luci po pravilu teče od trenutka dolaska broda u luku ili na sidrište do trenutka njegova odlaska iz luke i sastoji se od:

· vremena koje brod provede u čekanju na slobodan pristan,

· vremena koje brod provede na pristanu zbog obavljanja prekrcajnih operacija.

Razdioba ukupnog vremena stajanja broda u luci 

Sukob interesa

· dvije interesne skupine s obzirom na kapacitet prekrcajnih sredstava u pojedinoj luci

· S jedne strane to su brodari, koji očekuju da će vrijeme iskrcaja i ukrcaja tereta biti veoma kratko, čime bi se eliminiralo vrijeme čekanja izvan luke i smanjili troškovi prijevoza.

· S druge strane postoji uprava luke, kojoj je osnovni cilj konstantno opterećenje prekrcajnih sredstava i postizanje visokih prekrcajnih učinaka. Kada bi se mogla uskladiti redovitost dolazaka brodova s vremenom potrebnim za ukrcaj i iskrcaj tereta, tada ne bi bilo sukoba između ove dvije zainteresirane strane.

Postoje dva krajnja rješenja za luku:

· broj prekrcajnih sredstava i opreme za rukovanje s teretom na obali prilagođava se minimalnim vrijednostima distribucije dolazaka brodova

· broj prekrcajnih sredstava i opreme za rukovanje s teretom na obali prilagođava se maksimalnim vrijednostima distribucije dolazaka brodova

· Budući da niti jedna od ovih krajnosti nije prihvatljiva u praksi, luke se često opredjeljuju za kompromisna rješenja s manjim postotkom zauzetosti pristana. 
Prilagođavanje prekrcajnog kapaciteta luke maksimalnom ili minimalnom prometu brodova 

Za orijentaciju kolika bi trebala biti zauzetost pristana (uz pretpostavku da je cijena broda u odnosu na cijenu pristana 4:1), UNCTAD predlaže slijedeće odnose: 

· Budući da vrijeme koje je potrebno za prekrcaj tereta čini znatan dio vremena zauzetosti pristana, pravilno utvrđivanje prekrcajnog kapaciteta od bitnog je značenja i za luku i za brodara. 

· Ako se utvrđivanje prekrcajnog kapaciteta promatra s aspekta luke, tada je neophodno analizirati sveukupne lučke troškove rada na svakom pristanu.

· Lučke troškove čine dvije podjednako važne komponente:

· fiksni troškovi koji ne ovise o prometu (obale, skladišta, dizalice, itd.),

· varijabilni troškovi, koji ovise o veličini prometa (uključujući troškove radne snage, goriva, održavanja itd.).

· Za razliku od fiksnih troškova (izraženih po jedinica tereta), koji padaju s porastom prometa, varijabilni troškovi ostaju relativno stabilni sve dok ne nastupi pritisak prometa na pristane.

· Ovaj pritisak prometa izazvat će tendenciju rasta varijabilnih troškova uslijed potrebe da se upotrijebi suvremenija i skuplja oprema, zbog otežanih uvjeta (rada) ili pak uvede prekovremeni rad u cilju bržeg prekrcaja većih količina tereta. 

· Krivulja lučkih troškova dostiže minimum u točki A u kojoj se padajući fiksni troškovi izjednačuju s rastućim varijabilnim troškovima. 
Promjene lučkih troškova u ovisnosti o povećanju prometa 

Troškovi brodskog vremena u luci, također se sastoje iz dvije komponente:

· komponente troškova koji se odnosi na vrijeme čekanja broda na slobodan pristan,


· kompontente troškova koji se odnosi na vrijeme koje brod provede vezan na pristanu, radi obavljanja prekrcajnih radnji.

· Krivulja troškova brodskog vremena je odnos ovih dviju komponenata i njihov utjecaj na ukupni trošak broda u luci.

Promjene troškova brodskog vremena u luci u ovisnosti o povećanju prometa luke

Ukupni troškovi koje prouzrokuje promet 
brodova u luci

· sastoje se od ukupnih troškova i troškova brodskog vremena u luci

· Ukupni troškovi po jedinici mase tereta (toni), također imaju svoj minimum (točka B na slici), ali se ovaj minimum događa pri nižoj razini prometa nego što se događaju lučki troškovi (točka A). Znači, ako bi se vodilo računa samo o minimiziranju lučkih troškova, to bi dovelo do pada kvalitete usluge prema brodarima, odnosno do dužeg čekanja brodova na sidrištu. 

· Ekonomski je opravdan veći stupanj zauzetosti pristana (a time i eventualno veće čekanje na sidrištu) kod konvencionalnog broda za prijevoz generalnog tereta, nego što će biti slučaj kod specijaliziranog broda, kao što je npr. kontejnerski brod.

Postoje dvije mogućnosti smanjenja čekanja broda:

· privremenim povećanjem mjesta za prihvat broda, što se postiže stvaranjem uvjeta za privez dva broda na jednom pristanu,

· privremenim povećanjem intenziteta prekrcajnih operacija na svakom pristanu, što se postiže dodatnim sredstvima za rukovanje s teretom i uvođenjem prekovremenog rada.

· Najjednostavnije rješenje je da luka ima dodatni broj pristana i ostalih pratećih kapaciteta na kopnu, koji čine rezervni kapacitet luke u uvjetima većeg prometnog opterećenja. Međutim, pitanje je da li je ekonomski opravdano graditi nove lučke kapacitete i zatim ih držati zaleđene do situacije kad nastupaju vršna opterećenja. 

· Pri nastojanju da se poboljša produktivnost rada treba obratiti pažnju na tri osnovna čimbenika koji utječu na produktivnost luke. To su tehnička opremljenost, radna snaga i organizacija rada.

· Ovisno o prostornim mogućnostima operativnih površina luke i očekivanom prometu, izbor prekrcajnih sredstava može se zasnivati na:

· fleksibilnoj prilagodbi,

· fiksnoj (nefleksibilnoj) prilagodbi.

· Budući da obujam prometa varira u funkciji vremena, a slično je i s povećanjem operacija rukovanja s teretom, rješenja kad za to postoje neophodni uvjeti, potrebno je tražiti u fleksibilnim adaptacijama i primjeni mobilnih prekrcajnih sredstava.

Geoprometni položaj i gravitacijsko područje luka i terminala
· luke svoj razvitak, najvećim dijelom temelle na dobrim prometnim vezama sa svojim zaleđem 

· Iako je luka podignuta na morskoj obali i svojim licem okrenuta prema moru, ipak su veze luke sa zaleđem oduvijek bile bitan čimbenik koji je utjecao na njezin razvoj. Zbog toga se i kaže da svaka luka ima dva lica, od kojih je jedno okrenuto prema moru, a drugo prema kopnu. 

· Znatno manji problem za luke su pomorske veze, ukoliko postoji razvijeno zaleđe luke. Razvijenost pročelja luke i veći broj redovitih brodskih linija najčešće je i pokazatelj gospodarske razvijenosti zaleđa luke. Zato su redovite brodske linije najgušće u onim lukama koje u svom zaleđu imaju gospodarski razvijena područja.

· Zaleđe morskih luka, za koje se u stručnoj literaturi često upotrebljava izraz Hinterland, vrlo se često identificira s lučkom gravitacijskom zonom, tako da se izrazi zaleđe i gravitacijska zona često upotrebljavaju kao sinonimi. 

· Odrediti i definirati gravitacijsku lučku zonu znači utvrditi veličinu i granicu područja u zaleđu luke, za čiju proizvedenu robu namijenjenu prekomorskom izvozu ili za morskim putem uvezenu robu namijenjenu potrošnji na tom području, određena luka predstavlja najpovoljniju točku između kopnenog i pomorskog prijevoza.

· Gravitacijsko područje luka je promjenjiva veličina zavisna od niza varijabli (utjecajnih čimbenika) koji određuju atraktivnost luke za privlačenje robnih tokova, a potrebno ga je odrediti za svaku vrstu robe posebno.  

Elementi koji utječu na veličinu lučke gravitacijske zone mogu se grupirati u tri temeljne skupine:

· gospodarska razvijenost zaleđa i kopnena prometna infrastruktura kojom je luka povezana sa zaleđem,

· razvijenost i opremljenost luke,

· pročelje luke.

· Postoje čimbenici na koje luka ne može sama utjecati, već im se samo prilagoditi (gospodarska razvijenost zaleđa, kopnene prometnice, postojeći međunarodni i politički odnosi), ali i čimbenici na koje luka može utjecati odgovarajućim mjerama mikrologističke politike (kapaciteti luke, stupanj opremljenosti za primjenu suvremenih tehnologija transporta, organizacija rada). 

· Određivanje gravitacijskog područja luke, odnosno definiranje lučke gravitacijske zone, prilično je kompleksan posao. 

· Pri tom je potrebno analizirati i sve relevantne čimbenike i događanja u konkurentnim lukama, jer je izvjesno da će svaka veća promjena u bilo kojoj luci imati i određeni veći ili manji utjecaj na kretanje robnih tokova i na promjene gravitacijskih zona susjednih luka. 

· Za utvrđivanje gravitacijskih lučkih zona koriste se različite metode od kojih su najzastupljenije: geografsko-geometrijska metoda, kopneno-tarifna metoda, metoda stvarnih troškova kopnenog prijevoza i metoda ukupnih troškova kopnenog prijevoza.

· Mnogobrojni ostali logistički činitelji (tehnička opremljenost, razvijenost kopnenih prometnica, pročelje luke, tarife) djeluju tako da fizički različite udaljenosti postaju jednake ili čak pokazuju prednost duljeg puta. 

Tendencije rasta pomorskog prometa i utjecaj na razvitak luka i terminala
· brz razvitak međunarodnog pomorskog robnog prometa, kako po količini tako i po intenzitetu 

· 1913. godine oko 260 milijuna tona

· krajem prošlog stoljeća gotovo 5,5 milijardi tona tereta  

· More, kao prometni put, ima monopolni položaj, jer je jedino morem moguć robni promet između pojedinih kontinenata, između otočnih država i kopna

· More koje prekriva 70,8% Zemljine površine je ujedno i najjeftiniji put kojim se odvija 4/5 svjetskog robnog prometa. 

· U ukupnoj strukturi prometa za promatrani period, najbrže je rastao promet tekućeg tereta, tj. promet sirove nafte.

· Od suhih rasutih tereta najveći porast prometa ostvarilo je pet glavnih vrsta: željezna ruda, ugljen, žitarice, boksit i sirovi fosfati.

· Promet ove robe čini između 40% do 45% svih suhih tereta. Oko 10% čine tereti kao što su drvo, soja i sl. Preostalu polovicu tj. oko 50% suhih tereta čini generalni teret 

Razvitak međunarodnog pomorskog prometa 
(u mln tona)

· Porast međunarodne razmjene zahtijevao je i odgovarajući razvoj trgovačke mornarice. 

· Porast svjetske trgovačke mornarice bio je pokraj svih oscilacija stalno prisutan, iako razvitak svjetskog brodarstva treba promatrati u sklopu konjukturnih kretanja na svjetskom pomorskom tržištu, koje je obilježeno čestim smjenjivanjem konjuktura i depresija različitog trajanja i intenziteta. 

· Razna ciklička kretanja u brodarstvu, koja su bila posljedica neusklađenosti ponude i potražnje brodskog prostora na tržištu, odražavala su se i na luke u povećanim ili smanjenim aktivnostima. Na pojedine luke to se različito odražavalo, jer su luke fiksirane na svojim lokacijama, a prekomorski međunarodni promet kreće se u skladu sa potrebama trgovine. 

· Kod prilagođavanja luka tendencijama u kretanju pomorske robne razmjene potrebno je voditi računa o količinama, pravcima i tokovima kretanja tereta i u skladu s tim pokazateljima dimenzionirati ukupne lučke kapacitete.

3. Planiranje i projektiranje luka i terminala

Pojam i značenje prometnog planiranja

Vrste prometnog planiranja

Planiranje razvoja lučkog sustava
Planiranje

· Planiranje je aktivnost kojom se unaprijed zacrtavaju zadaci koje treba ostvariti u budućem razdoblju.

· Za razliku od predviđanja kao pasivnog očekivanja budućih događaja, značajka planiranja je u tome što ono uključuje i planiranje akcija i sredstava kojima treba djelovati da se razvoj i poslovanje određenog gospodarskog subjekta regulira na način koji dovodi do optimalnog ostvarenja utvrđenih zadataka  uz najpovoljnije ekonomske pokazatelje.

· Značajan zadatak planiranja je da na osnovi raspoloživih informacija i procjene uvjeta poslovanja u budućnosti izabere između dvije ili više mogućih varijanti onu koja je najpovoljnija.
Obilježja koja determiniraju planiranje prometa

· prijevozna usluga

· potražnja za prijevozom 

· vozarine

· komplementarnost i konkurentnost prometnih grana

· utjecaj na društveno-ekonomski razvoj 

Prijevozna usluga

· nastaje kao posljedica premještanja ljudi i roba jedno je od najvažnijih obilježja prometa

· Za razliku od proizvodnje robe, prijevozna se usluga ne može izdvojiti iz procesa proizvodnje kao gotov proizvod, jer nema svog materijalnog oblika.

· Prijevozna se usluga ne može uskladištiti i kasnije ponuditi tržištu. Ona se "troši" istog časa kad se i proizvodi. 

· Budući da u isto vrijeme postoje velika vremenska i prostorna kolebanja u veličini prijevozne potražnje, neophodno je da se o tom obilježju prometa vodi računa pri procjeni budućeg prometa i potrebnih kapaciteta luke. 

Potražnja za prijevozom

· izvedena je iz potražnje za dobrima (koja se prevoze)

· Postoji čvrsta međuovisnost prijevozne potražnje i društveno-gospodarske razvijenosti promatranog područja.

· S porastom stanovništva, zaposlenosti i dohotka te povećanjem materijalne proizvodnje, raste potreba za prijevozom i obratno.

· Veličina te potražnje ovisi o prostornom rasporedu sirovinskih izvora i smještaju njihove prerade, udaljenosti i sastavu tržišta, razmještaju stanovništva i njegovoj pokretljivosti. 

Vozarina (tarifa)

· Za promet je karakteristično postojanje posebnog sustava cijena.

· Zbog društvenog i ekonomskog značenja prometa, vozarina se često uzima kao instrument politike cijena i upotrebljava za rješavanje određenih gospodarskih, društvenih političkih i drugih pitanja. 

· Postoje određene razlike u politici cijena prema pojedinim prometnim granama.

· Zato vozarine ne mogu biti dovoljno pouzdan kriterij da se procijeni ekonomski učinak nekog prometnog rješenja, jer u mnogim slučajevima ne odražavaju stvarne troškove prijevoza. 

Komplementarnost i konkurentnost prometnih grana

· Komplementarnost se najčešće javlja tamo gdje postoji više faza u kretanju ljudi i roba od njhova izvorišta do odredišta pa su u svladavanju prostorne udaljenosti moguće razne kombinacije prijevoznih sredstava. 

· Do konkurentnosti dolazi onda kada se javljaju uočljive razlike u troškovima prijevoza s obzirom na duljinu prijevoza, težinu, odnosno volumen pošiljke, vrstu robe, terenske uvjete, veličinu toka i doba godine. 

· Konkurentnost može biti uzrokovana i tarifnom politikom, razlikama u kvaliteti prijevoza, poslovnosti i drugim uvjetima prijevoza. Svako prijevozno sredstvo ima stanovite prednosti, kao što ima i određene slabosti. 

Društveno-ekonomski razvoj

· Promet može uzrokovati duboke i trajne promjene u namjeni površina i razmještaju stanovništva. Najočitiji primjer za to, iako ne i jedini, jest utjecaj transsibirske željeznice na razvitak azijskog dijela Ruske federacije, utjecaj Pacifičke željeznice na ekonomski i demografski razvitak središnjeg i zapadnog dijela SAD, itd. 

· Nasuprot tome, ima dosta primjera da su transportni objekti obezvrijedili nekad privlačna i vrijedna područja i umanjili njihove razvojne mogućnosti.
Vrste prometnog planiranja

· U podjeli prometnog planiranja moguće je, osim podjele prema vremenskom obuhvatu planiranja (kratkoročno, srednjoročno i dugoročno), razlikovati prometno planiranje prema razini planiranja pa se u skladu s tim može govoriti o:

· makroplaniranju prometa i

· mikroplaniranju prometa.

· Planiranje prometa na makrorazini dijeli se na:

· sektorsko planiranje prometa i

· prostorno planiranje prometa.

· Planiranje prometa na mikrorazini obuhvaća:

· projektno planiranje prometa i

· planiranje prometa u privrednim organizacijama.
Planiranje razvoja lučkog sustava

· Na svjetskom pomorskom tržištu danas ravnopravno mogu konkurirati jedino one luke koje prate razvoj suvremenih transportnih tehnologija i pružaju maksimalnu kvalitetu prometnih usluga. Osnovni preduvjet za takvo poslovanje je dobra opremljenost luke i kvalitetna veza sa zaleđem.

· Iako svaka luka posluje kao zasebni pravni subjekt, ona svoje poslovanje, a time i sve svoje planove (mikroplaniranje), mora uskladiti sa cjelokupnim lučkim i  prometnim planom zemlje (makroplaniranje). 

· Plan razvoja lučkog sustava mora se izraditi u skladu sa dva zahtjeva:

· odrediti ulogu, mjesto i potrebe razvoja cijelog lučkog sustava jedne zemlje u skladu s njenom pomorskom orijentacijom,

· odrediti veličinu i razvoj svake luke ponaosob u ukupnom lučkom sustavu zemlje.
Vrste razvojnih planova luka

· Planovi koje donose lučka poduzeća kao samostalni pravni i gospodarski subjekti mogu se podijeliti, s obzirom na:

· vremensko razdoblje za koje se donose,

· sadržaje koji se obrađuju.

· Razvojna politika luke ostvaruje se planovima koji se s obzirom na vremensko razdoblje za koje se planira mogu razvrstati na dugoročne i srednjoročne. Dugoročni i srednjoročni planovi su razvojni planovi, dok se za planiranje obnove postojećih kapaciteta, te za planiranje raznih kratkoročnih akcija koriste kratkoročni planovi.

Dugoročni razvojni planovi luka

· utvrđuju opći pravac razvitka budućih kapaciteta. Izrađuju se za razdoblje od 20 do 30 godina, a najkraći su za rok od 10 godina

· Ovim se planovima utvrđuje opća orijentacija razvitka luka, dugoročni ciljevi i pravci razvoja, kao i promjene u poslovanju. 

· S obzirom da imaju strateško značenje, moraju biti usklađeni s politikom regionalnog i nacionalnog razvoja. 

· Svaki dugoročni razvojni plan treba sadržavati: podatke o svjetskoj prekomorskoj trgovini i prometu, kretanja svjetskog brodarstva, obilježja nacionalnog gospodarstva, prometne i lučke politike, osnove postojećih razvojnih planova regija i zemlje, podatke o kopnenoj infrastrukturi kojom je luka vezana sa zaleđem, podatke o lučkoj instrastrukturi, prirodnim i ekološkim uvjetima i svim elementima relevantnim za dugoročni razvoj luka.

Srednjoročni razvojni planovi luka

· izvedbeni, izvršni planovi, koji se izrađuju za vremensko razdoblje od 3 do 5 godina

· detaljniji od dugoročnih i sadrže konkretna rješenja, točan početak i završetak radova, visinu investicija i svu potrebnu dokumentaciju

· sastoje se od više investicijskih programa koji se izrađuju za svaki objekt posebno

· Kroz investicijske programe potrebno je dati konkretne odgovore i točno definirati rješenje postavljenog problema: obrazložiti potrebu izgradnje, dati gotove projekte budućih objekata s optimalnim idejnim rješenjem i smještajem, definirati sredstva za ostvarenje plana, potrebnu strukturu kadrova i organizaciju rada, vremenski plan (početak i završetak radova), te način, visinu i izvore financiranja.

· Planovi za dugoročno i srednjoročno razdoblje su tzv. planovi razvoja, te se nadalje mogu podijeliti na: plan razvoja djelatnosti, plan razvoja investicija i kapaciteta, plan unapređenja poslovanja luke, itd.

Kratkoročni ili tekući razvojni planovi

· pomoćno sredstvo realizacije srednjoročnih i dugoročnih planova, a obično se izrađuju za vremensko razdoblje od jedne godine

· U njima su detaljno razrađeni zadaci utvrđeni srednjoročnim planom i predviđenim hodogramom u kojem opsegu ih treba obaviti u tekućem planskom razdoblju. 

· programi za unapređenje rukovođenja i obnovu postojećih kapaciteta, koje treba realizirati u razdoblju od godine dana, kao jedne od etapa srednjoročnog razdoblja

· U kratkoročne planove ubrajaju se još i operativni planovi za razdoblje unutar jedne godine, primjerice: mjesečni, tjedni ili dnevni planovi.

· Planovi za kratkoročna razdoblja mogu se prema sadržaju podijeliti na planove realizacije, planove poslovanja i financijske planove.
Razvojno planiranje luka – faze:

· Izrada razvojnih programa (koncepcije razvoja) luke

· Analiza dosadašnjeg razvoja i sadašnjeg stanja luke

· Analiza razvojnih mogućnosti luke

· Utvrđivanje razvojne koncepcije i razvojnih ciljeva (u varijantama)

· Prijedlog mjera i sredstava za ostvarenje razvojnih ciljeva

· Usklađivanje razvojnih programa

· Izrada dugoročnih i srednjoročnih planova luke

Prikupljanje informacija

· Planiranje razvoja luke započinje analizom dosadašnjeg razvoja, pa stoga posebnu pažnju treba posvetiti prikupljanju različitih informacija: informacija o lučkim kapacitetima, količinama i strukturi tereta, zbivanjima u okruženju, regionalnim razvojnim planovima, razvojnim planovima industrijskih poduzeća u zaleđu, nacionalnom planiranju, razvojnim planovima konkurentnih luka, tehničkim i tehnološkim promjenama u brodarstvu itd. 

· Sakupljene informacije treba razgraničiti prema periodima planiranja, jer će postavljeni zadaci biti različiti za kratkoročno, srednjoročno i dugoročno planiranje. 

· Prikupljanje informacija obično obavlja služba statistike u lukama, ali se mogu koristiti i podaci dobiveni od različitih specijaliziranih organizacija, npr. statističkih zavoda ili gospodarskih komora. 

· Na temelju prikupljenih informacija i ocjene sadašnjeg stanja luke, moguće je, s određenim stupnjem vjerojatnosti, prognozirati robne tokove i odrediti čimbenike odlučujuće za buduće poslovanje i razvoj luke. 

· Analiza dosadašnjeg razvoja treba obuhvatiti:

· Analizu položaja luke na domaćem i svjetskom tržištu

· Analizu opsega i dinamike ostvarenog prometa

· Analizu ostvarenih investicija

· Analizu tehničke opremljenosti luke

· Analizu financijskog stanja luke

· Analizu kadrova, itd.

· Analiza razvojnih mogućnosti potrebna je da se sagledaju i procijene čimbenici (prognostički parametri važni za daljnji razvoj luke), koji obuhvaćaju:

· prognozu lučkog prometa,

· prognozu razvoja tehnike i tehnologije u svjetskim razmjerima,

· prognozu mogućnosti snabdijevanja energijom i reprodukcijskim materijalom,

· prognozu mogućnosti razvoja kadrova,

· prognozu eventualnih promjena na ekonomskom, gospodarskom ili političkom planu,

· prognozu mogućnosti ostvarivanja vlastitih ili pribavljanja domaćih i inozemnih izvora financiranja programa razvoja.


Usklađivanje razvojnih programa

· treba provesti prije nego se pristupi razradi i donošenju planova, a to podrazumjeva usklađivanje unutar luke (po pojedinim organizacijskim jedinicama), i izvan luke (u odnosu na svoje bliže i daljnje okružje)

· To je vrlo složen posao, jer različiti subjekti u planiranju imaju i različite interese. Nužno je pronaći rješenje koje će barem djelomično udovoljiti svim subjektima. 

· Usklađivanje treba dati odgovore na ova pitanja:

· vrste lučkih usluga i specijalizacija poslova na pojedinim terminalima luke,

· izgradnja novih ili modernizacija postojećih kapaciteta da bi se izbjeglo dupliranje kapaciteta.

Najznačajniji pojedinačni razvojni planovi luke

· Plan razvoja lučkih djelatnosti

· Plan razvoja investicija i lučkih kapaciteta

· Plan razvoja kadrova

· Plan razvoja poslovanja luke

Plan razvoja lučkih djelatnosti

· utvrđuje se na osnovu analize tržišta i marketinga

· Marketing i planiranje su dvije međusobno povezane i komplementarne aktivnosti koje se nadopunjuju radi smanjivanja stihijskog djelovanja tržišta.

· Svi gospodarski subjekti, pa tako i luke, kontinuirano prate i analiziraju zahtjeve i uvjete tržišta, te ocjenjuju njihov utjecaj u budućem razdoblju.

· planer marketinga posebno obrađuje:

· analizu ponude i potražnje na tržištu

· analizu položaja luke na tržištu

Analiza ponude i potražnje na pomorskom tržištu obuhvaća:

1. fizički obujam prometa na tržištu - utvrđuje se na temelju podataka koje prikuplja statistički zavod,

2. tehničku opremljenost luke i kvalitetu ponude - utvrđuje se da li dostignuti nivo tehnologije i tehnike luke konkurira ponudi ostalih luka,

3. utjecaj ponude iz inozemstva i analiza stranih tržišta - sva domaća prometna poduzeća imaju konkurenciju inozemnih organizacija i to ne samo na stranom, već i na domaćem tržištu. 

Analiza položaja pojedine luke na tržištu – ima nekoliko analiza:

· dinamiku ukupne vlastite proizvodnje usluga,

· dinamiku plasmana usluga na strano tržište,

· učešće u ukupnoj državnoj ponudi,

· učešće u ukupnoj državnoj potrošnji,

· dinamiku vrijednosti prodaje po tekućim i stalnim cijenama,

· kvalitetu ponude i tehničku opremljenost luke,

· modernizaciju i uvođenje novih vrsta usluga na tržištu,

· elastičnost potražnje.

· Posebno je značajna obrada i analiza podataka o uspoređivanju vlastite proizvodnje usluga za domaće i strano tržište, s podacima o kretanju proizvodnje usluga na nacionalnoj razini, odnosno uslugama domaćih i stranih konkurentnih poduzeća. Time se utvrđuje da li promet pojedine luke raste ili pada, brže ili sporije, odnosno da li luka zadržava svoju poziciju na tržištu.
Plan razvoja investicija i lučkih kapaciteta

· Luke koje žele opstati na tržištu i istovremeno biti konkurentne ponudom, moraju neprestanim investiranjima u svoje kapacitete, pratiti zbivanja na svjetskom prometnom tržištu.

· Osnovni razlog za investiranjem je potreba za obnovom, zamjenom ili modernizacijom postojećih kapaciteta. Potreba se javlja i onda kada se radi o promjeni asortimana usluga ili proširivanju asortimana.

· Plan investicija može biti i u sklopu godišnjih planova, jer se potreba za investiranjem može javiti iz godine u godinu.
Plan razvoja investicija može obuhvatiti:

· plan zamjene postojećih kapaciteta,

· plan rekonstrukcije postojećih kapaciteta,

· plan povećanja kapaciteta luke.
Plan investicija treba sadržavati slijedeće podatke
· vrsta investicija,

· lokacija gdje se investira,

· veličina investicije u naturalnim pokazateljima,

· rokovi izvršenja planirane investicije, te razdoblje u kojem se odvija  investiranje,

· iznos ulaganja (ukupno i u etapama),

· vrijeme (rok) puštanja u pogon,

· uvjetovanost realizacije investicije nekim drugim investicijskim zahvatima i rokovima,

· izvori financiranja,

· uvjeti financiranja (rokovi otplate, kamate, itd.).

· Svako investiranje je svrsishodno i uspješno samo ako je i ekonomski opravdano. Zato je prije investiranja potrebno pripremiti detaljnu dokumentaciju s ekonomskog i tehničkog aspekta. 

· Ta dokumentacija u pravilu je sadržana u dvije studije:


1) investicijsko-tehnička dokumentacija,


2) investicijski program.

· Investicijsko-tehnička dokumentacija je studija u kojoj su sadržani projekti, nacrti, tehničko-tehnološki opisi objekata, tehnološkog procesa i pojedinačne opreme. Ova dokumentacija sadrži proračune, opise i uvjete za izvođenje investicijskih radova.

· Investicijski program je studija izrađena na osnovu detaljnih i dokumentiranih analiza. U studiji su razrađeni svi uvjeti izgradnje investicijskih objekata i kapaciteta, a pored toga sadrži i podatke iz kojih je vidljiva ekonomska opravdanost investicija. 

Planiranje razvoja kadrova luke

· Struktura kadrova – bitna za svaku luku, jer u suvremenim uvjetima sve je manja potreba za nekvalificiranom radnom snagom, a veća za stručnim i usko specijaliziranim kadrovima

· Ostvaruje se kroz nekoliko zasebnih planova, i to:


1) Plan potrebnih kadrova - izrađuje se na temelju planiranog prometa i obujma poslovanja;


2) Plan gubitaka kadrova - razlozi koji uzrokuju gubitak kadrova su brojni: umirovljenje, bolest, mijenjanje mjesta zaposlenja, odlazak na školovanje, i drugo. Poduzeća na temelju statističkih podatka mogu unaprijed planirati gubitke koji se mogu očekivati;


3) Plan stručne izobrazbe - lučka poduzeća danas sama moraju voditi računa o tome kakvi su im kadrovi potrebni i kakve će profile školovati, glede činjenice da nove tehnologije i nova sredstva za rad zahtijevaju stručne usko specijalizirane, ali i polivalentne kadrove.

Planiranje unapređenja poslovanja 

· Planovi unapređenja, različiti po sadržaju:

· Planiranje organizacije unapređenja poslovanja

· Planiranje tehničkih unapređenja

· Planiranje programa kvalitete

· Planiranje programa unapređenja rezultata poslovanja

· Planiranje društveno-ekonomskih mjera koje utječu na efikasnost i racionalnost

Rebalansiranje planova

· U slučaju da čimbenici, bilo vanjski ili unutarnji, koji djeluju na poslovanje luke više nisu realni potrebno je donesene planove mijenjati. 

· Rebalansiranje planova podrazumjeva, izmjenu planova tijekom razdoblja za koji su utvrđeni. Rebalans je pojam koji označava ponovno uravnoteženje plana između zadataka i čimbenika potrebnih za ostvarenje planskih zadataka.

· Rebalansiranje plana nužno je u slučaju:

· promjene vanjskih čimbenika koji djeluju na poslovanje luke, kao što su: promjene na tržištu, društveno-ekonomske i političke promjene (ratno stanje) u zemlji ili u državama s kojima se posluje, razvoj znanosti, tehnike i tehnologije, elementarne nepogode, i ostali vanjski čimbenici,

· promjene unutarnjih čimbenika u luci, kao što su: promjene u kadrovskoj strukturi, promjene financijske i kreditne sposobnosti luke, itd.

Financijsko i ekonomsko vrednovanje plana

· Financijskim vrednovanjem utvrđuje se komercijalna isplativost buduće investicije i definiraju troškovi i koristi. Financijski troškovi predstavljaju stvarne isplate koje bi se trebale izvršiti u svezi s investicijama. Financijske koristi su prihodi koji bi se ostvarili poslovanjem novoizgrađenog kapaciteta.

· Na rezultate financijskog vrednovanja plana najviše utječe prognoza lučkog prometa i promjena tarifa.

· Ekonomskim vrednovanjem plana utvrđuje se koliko je planirani objekt koristan s aspekta nacionalnog gospodarstva, jer se prihodi i troškovi u ekonomskom vrednovanju više odnose na ostale sudionike u lučkom poslovanju, nego na samu luku.

· Osnovne troškove za lučke projekte čine: zemljište, radna snaga, oprema, sredstva plaćanja, izgradnja, poslovanje, održavanje i dr.

· Najveće ekonomske koristi lučkih investicija su: uštede u prometnim troškovima, skraćivanje vremena koje roba provede u luci i na brodu, koristi od stimuliranja nacionalnog gospodarstva i mogućnosti povećanja izvoza.
Teorijska osnova planiranja luka i terminala

· Plan luke mora biti prilagodljiv i usklađen s operativnim potrebama i financijskim mogućnostima. 

· Osnova planiranja razvoja luke je dugoročni plan razvoja koji može sadržavati planiranje novih kapaciteta ili proširenje postojećih lučkih objekata i uređaja.

Opća načela koja treba primijeniti u planiranju luka:

· Planiranje luke mora biti svrsishodno i za više godina unaprijed predvidjeti mogućnosti povećanja kapaciteta i unapređenje rada luke (akvatorij, pristani, površine, instalacije, prometnice itd.)

· Plan razvoja luke mora po mogućnosti, činiti cjelinu s planom grada, jer je luka sastavni dio područja u kojem je smještena

· Prostor luke ne smije biti ograničen razvojem grada, kao ni kapacitetom prometnica koje luku povezuju sa zaleđem

· U planiranju instalacija i uređaja voditi računa o njihovoj maksimalnoj efikasnosti

· Namjena površina za razvoj lučkih terminala treba biti određena prema vrsti tereta i odgovarajućem tehnološkom procesu rada. Pritom ne smije izostati mogućnost eventualnog širenja, koje mora biti predviđeno uzdužno i okomito na obalu mora

· Prije nego se pristupi izgradnji novih lučkih kapaciteta, što se posebno odnosi na lučke infrastrukturne objekte, potrebno je maksimalno valorizirati postojeće kapacitete

· Investiranja u specijalizirane terminale za prihvat lučkog prometa za koji se pretpostavlja da je privremen i ne jamči dugoročne poslove nisu opravdana

· Pri planiranju luka i terminala često je poželjno planirati etapnu gradnju, kako u funkcionalnom tako i u kapacitivnom smislu

Postupak planiranja treba sadržavati sljedeće faze:

· I faza - analiza postojeće situacije

Potrebno je utvrditi uska grla, uvjete koji jesu ili nisu zadovoljeni, te vrste usluga i gravitacijsko područje terminala. Za svaku vrstu robe mora se obaviti posebno istraživanje te utvrditi da li se radi o uvozu, izvozu ili tranzitu. Potrebno je obaviti i detaljnu analizu troškova, posebice stoga što su terminali opterećeni visokim fiksnim troškovima.

· II faza - prognoza prometa

Prognozu prometa potrebno je obaviti za određeno razdoblje unaprijed (10 godina), dok se za planerske trendove uzima i 10 godina unazad. Koriste se statističke i matematičke metode, najčešće ekstrapolacija trenda. Obavlja se segmentacija po vrstama tereta.

· III faza - tehnička i tehnološka rješenja

Predlažu se na temelju primjene dostignuća suvremenih znanstvenih i stručnih spoznaja i dobivenih elemenata prognoze u procesu planiranja.

· IV faza - ekonomsko i financijsko vrednovanje

Uglavnom se obavlja cost-benefit analizom: u omjer se stave troškovi koji će nastati prilikom određenih investicija i usporede s mogućim koristima.

· Planiranje luka i terminala je razvojni i dinamički proces koji, prije svega, zahtijeva evaluaciju toka troškova i koristi koje se mogu usporediti u budućnosti s kapitalnim investicijskim troškovima. 

· U kontekstu takvog pristupa nužno je, pritom, pozitivno odgovoriti na pitanja koja se neminovno postavljaju u procesu planiranja:

· da li je plan ekonomski i financijski opravdan?,

· jesu li financijska sredstva najbolje uložena?,

· da li je predložena razina i vrijeme realizacije investicije međusobno usklađeno?,

· jesu li obavljene ekspertize različitih područja planiranje kao kompleksnog zadatka?,

· da li je pripremljena dobra osnova znanja kao preduvjet postojanja ekspertnog sustava, i značajan element u funkciji odlučivanja?,

· jesu li pri razmatranju planiranja u obzir uzeta različita ograničenja?,

· postoji li potpuna pouzdanost u analizu problema kao i u izbor sredstava.

Projektiranje luka i terminala

· Projektiranje predstavlja istraživačko-razvojni postupak pomoću kojega se definiraju osnovna tehničko-tehnološka obilježja luka i terminala. 

· Za razliku od planiranja, projektiranje je postupak koji nema dugoročni koncept. Za njihovo projektiranje uglavnom se uzima razdoblje od 20-tak godina. Za to se razdoblje sagledavaju potencijalni robni tokovi, odabiru tehnologije i prijevozni kapaciteti. Projektiranje kao postupak ima svoje logičke faze. 

· U prvom redu radi se idejno rješenje, zatim idejni projekt, nakon čega slijedi glavni projekt, a potom izvedbeni projekt. Za svaki novi objekt potrebno je ishoditi lokacijsku dozvolu, na temelju koje se dobiva građevinska dozvola.

· Projektna dokumentacija mora utvrditi i sve bitne sadržaje luke ili terminala. Također, moraju biti nedvojbeno definirani potrebni prekrcajni kapciteti i sredstva za prijevoz robe.

· Poticaji za izgradnju u lukama mogu biti različiti, te se mogu svrstati u jedan od slijedećih zahtjeva:

· zamjena postojećih kapaciteta (osnovnih sredstava) novim, istih tehnoloških svojstava,

· modernizacija postojećih kapaciteta,

· proširenje kapaciteta radi povećanja opsega prometa kroz luku,

· izgradnja novih lučkih kapaciteta.
Postupak projektiranja sadržava sljedeće:

· potpuno jasno utvrđen cilj projektiranja, analizu svih relevantnih tehničko-tehnoloških i gospodarskih parametara, konceptualni model rada terminala, vrednovanje varijanata (eventualno mogućeg većeg broja ponuđenih rješenja) i prijedlog uhodavanja i realizacije projekta

· Projekt treba obuhvaćati i termin plan investicija kojega je preporučljivo prikazati u obliku gantograma.

· Pri projektiranju izgradnje lučkih objekata potrebno razlikovati dvije bitne faze:

· fazu koncipiranja ili pripreme i

· fazu realizacije ili izgradnje.

· Faza koncipiranja u načelu razmatra razne varijante rješenja. Kao rezultat istraživanja dobiva se dovoljno informacija na temelju kojih se može donijeti racionalna, logična, gospodarski i društveno opravdana odluka da se pristupi realizaciji projekta (izgradnji).

· Faza realizacije je postupak realizacije projekta za izgradnju u okvirima parametara utvrđenih u fazi koncipiranja, tj. u okviru postavljene tehnologije, tehničkih uvjeta i predviđenih troškova.

· Svi uređaji i upravljanja koji čine funkcijsku cjelinu trebaju omogućiti neprekidan rad lučkog sustava, bez ikakvih ograničenja koja bi rezultirala iz neusklađenih odnosa elemenata sustava. 

· Da se zadovolji taj uvjet, kapacitet svakog idućeg elementa lučkog sustava mora biti jednak ili veći od prethodnog što se može definirati izrazom:

x1 ( x2 ( ... ( xn 

· Prethodni izraz jasno pokazuje: kapacitet luke je u funkcijskoj vezi s propusnom moći pojedinih elemenata lučkog sustava i ovisan je o propusnoj moći onog elementa u sustavu koji je najslabije dimenzioniran. 

· Pod propusnom moći ovdje se podrazumijeva ukupan broj jedinica koje prelaze s jednog transportnog oblika ili lučkog prostora na drugi u određenom vremenskom razdoblju (dan, mjesec, godina).

· Uvjet za postizanje maksimalne efikasnosti lučkog sustava je postavljanje adekvatnih odnosa između elemenata sustava i njihovih funkcijskih veza. Ti su odnosi determinirani protokom tereta u  pojedinim elementima lučkog sustava, a mogu se izraziti obrascima:


m1=m2=…=mn
· za maseni protok tereta t/h


V1=V2=…=Vn
· za volumenski protok tereta m3/h.

· Propusna moć pristana definirana je protokom tereta na pristanu, koji zavisi od tehničke opremljenosti i primijenjenog tehnološkog procesa. 

· Protok tereta (učinak) ovisi o raznim utjecajima, ali pritom dominantnu ulogu ima veličina broda koji je potrebno ukrcati ili iskrcati, što je moguće izraziti obrascem:

m=f(D)
· gdje je:



m - maseni protok (t/h)



D - veličina broda (GT)

4. Uvjeti za fizičku postavu luka i terminala

klimatski uvjeti

oceanografski uvjeti

topografski i hidrografski uvjeti

uvjeti tla

položajni uvjeti glavnih lučkih objekata 

Izbor lokacije i fizička postava luke i terminala, te odabir usmjerenja bitnih lučkih objekata, kao što su prilazni kanali, lukobrani, bazeni, obale itd., zahtjeva istraživanje svih determinirajućih prirodnih uvjeta koji se odražavaju na izbor, konstrukciju i troškove građenja lučke infrastrukture. 

Klimatski uvjeti

· Klima nekog područja ili mjesta podrazumijeva skup stanja atmosfere (iznad tog područja) u određenom vremenskom razdoblju. 

· Klima se određuje na temelju niza mjerenja meteoroloških elemenata u duljem vremenskom razdoblju. 

· Najznačajniji meteorološki elementi koji utječu na planiranje i projektiranje luka i terminala su: vjetar, oborine, vidljivost, temperatura i vlažnost. 

Vjetar

· Poželjno je da se s obzirom na negativno djelovanje jakog vjetra pravac pristana za brodove postavi paralelno sa smjerom djelovanja vjetra. 

· U slučaju da se smjer gibanja vode razlikuje od smjera vjetra dominantan čimbenik u pogledu usmjerenja pristana je gibanje vode. Razlog tomu je činjenica što je gustoća vode približno 1000 puta veća od gustoće zraka, pa stoga gibanje vode može djelovati većom silom na brod, nego što to čini vjetar. 

Ruža vjetrova

· Integriranjem podataka o lokalnim vjetrovima s podacima meteoroloških centara dobit će se polazna osnova za procjenu utjecaja vjetra na lokalitetu luke. 

· Iz terminskih ili srednjih satnih podataka o brzini i smjeru vjetra za godinu dana, sezonu ili mjesec izračunat će se i grafički predočiti ruža vjetrova.

· Na temelju grafikona ruže vjetrova koji obično prikazuje postotnu učestalost pojedinih smjerova, srednju jačinu, te postotni udio brzine vjetra može se ispravno procijeniti opravdanost izgradnje i usmjerenje lučkih objekata. 

Oborine, vidljivost, temperatura i vlažnost

· utječu na smanjenje učinka rada u lukama, a u ekstremnim veličinama mogu dovesti i do prekida rada

· Vrijednosti tih pojava ovise o zemljopisnom položaju luke, a izražavaju se prosječnim mjesečnim, sezonskim ili godišnjim brojem dana. 

Oceanografski uvjeti

· Oceanografija je multidisciplinarna znanost koja se bavi proučavanjem mora, a temelji se na spoznajama hidrofizike, hidrokemije, geologije, hidrologije i drugih znanosti. 

· Podaci o valovima, morskim mijenama, morskim strujama i drugim oceanografskim elementima sadrže najvažnije podatke okoline pri planiranju i projektiranju pomorskih građevina. 

Valovi

· Valovi u luci mogu biti izazvani vjetrom, potresom, kretanjem plovila, te djelovanjem plime i oseke. Najveće sile koje djeluju na lučke objekte  izazivaju morski valovi. 

· Sprega vjetra i vode ima veliku razornu snagu i ubraja se među najsloženije prirodne sile. 

· Valovi pokazuju periodičnost gibanja koje determiniraju: valna duljina, visina, amplituda vala i period. 

· Bitni elementi su još i smjer i brzina vala, te dubina mora. Prema silama koje uzrokuju kolebanja (oscilacije) morske razine valovi se mogu podijeliti na slobodne i prisilne valove. 

· Slobodni valovi nastaju djelovanjem određenog impulsa, a kasnije prostiranje valova neovisno je o uzroku (npr. valovi izazvani padom ogromnih ledenih gromada u more). Prisilni valovi nastaju djelovanjem stalnih vanjskih sila (valovi uzrokovani vjetrom i morskim mijenama). 

· Vjetar je najčešći uzrok nastanka valova i proporcionalno s njegovom jačinom i brzinom povećava se visina i snaga valova u luci. Međutim, visina valova ne ovisi samo o jačini vjetra, već mnogo više o njegovu trajanju, duljini puta na kojem se valovi razvijaju, te dubini mora.

Mrtvo more

· Jači vjetar na kraćem putu i u kraćem vremenu može razviti manje valove nego slabiji vjetar dužeg trajanja na dužem putu. S prestankom djelovanja vjetra površina mora ne smiruje se odmah, već valovito gibanje traje i dalje. Ta pojava valovitog mora bez djelovanja vjetra zove se mrtvo more. 

· Mrtvo more su gravitacijski valovi na površini mora koji imaju razmjerno velike periode (10 do 20 s) i valne duljine više stotina metara (300 do 600 m, ponekad i do 1100 m). Nastaju po prestanku vjetra ili prije njegova nailaska na određenoj udaljenosti od mjesta puhanja, što znači da ovi valovi postoje i bez prisustva vjetra.

Vrsta valova: oscilatorni i translatorni

· Oscilatorni valovi nastaju pri djelovanju vertikalnih sila na mirnu površinu vode, a njihovo djelovanje u dubinu je ograničeno. Ti valovi nastaju u dubinama koje su veće od valne duljine. 

· Čestice vode pri oscilatornom gibanju teorijski se ne pomiču naprijed, već se samo oscilatorno gibaju jedna za drugom te tako dolazi do kretanja vala. Pri širenju vala smanjuje se njegova visina i duljina, a val se lomi kad dubina vode približno odgovara amplitudi vala.

· Brzina gibanja oscilatornih valova duljine L, uz ubrzavanje sile teže g može se dobiti iz izraza:

v=korijen(gL/2pi)  (m/s)
· a najveća visina vala iz izraza:

h=(2v2/g)  (m/s)

Translatorni valovi

· javljaju se na dubinama manjim od valne duljine, a pretežno nastaju djelovanjem horizontalnih sila

· Pri stalnoj dubini vode oblik vala se ne mijenja, ali se postupnim smanjivanjem dubine val skraćuje, diže i savija naprijed dok se ne obruši i slomi kad se izjednače valna duljina i dubina vode. 

· Gibanje tih valova prenosi se u dubinu do dna.

· Brzina kretanja translatornih valova može se dobiti iz izraza:


v=korijen(g(D+h))  (m/s)
· gdje je D dubina vode, a h visina vala.

· Kad se visina vala h može zanemariti u odnosu na dubinu vode D, dobiva se 

v=korijen(g*D)  (m/s)
Svojstva valova

· Energija oscilatornog vala sastoji se od kinetičke energije unutrašnjeg gibanja čestice i potencijalne energije izdizanja težišta vodene mase iznad mirne razine vode. 

· Energija translatornog vala manja je nego u oscilatornog vala. Razlika je u tome što je u translatornih valova energija koncentrirana uglavnom na morskoj površini dok se u oscilatornih proteže u veću dubinu. 

· Kad je dubina manja od valne duljine oscilatorni se valovi pretvaraju u translatorne. Oblik translatornog vala je izmijenjena trohoida, jer čestice opisuju elipse s manjom vertikalnom osi. Oscilatorni se valovi pretvaraju u translatorne, kad dubina vode postane jednaka valnoj duljini. 

· Na otvorenom moru valovi se rasprostiru u smjeru vjetra, te isti smjer zadržavaju i kada vjetar prestane. 


· Svojstvo valova je da obilaze zapreke tako da nije moguće spriječiti njihov ulaz u prostor luke.

· Prodiranje valova u luku najuspješnije se sprečava smanjivanjem valova na ulazu. To se postiže postavljanjem ulaza u zaštićene dijelove uvala, izbjegavanjem predubokih i preširokih ulaza, prekidanjem slobodne površine vode izmjeničnim sužavanjem i širenjem prolaza, te ostavljanjem hridi i plićina u blizini ulaza. Na taj način smanjuje se energija valova njihovim razbijanjem, slabljenjem, trenjem i ekspanzijom.

· Interferencija valova ili uzajamno pojačavanje odnosno slabljenje nastaje kad se valovi odbijaju od ravne površine, npr. od obalnog zida. Odbijanje valova može izazvati mnoge smetnje. Ta se pojava otklanja izbjegavanjem vertikalnih zidova, pravilnih i strmih pokosa i naglih promjena dubine.

· Jačina udara valova neposredno se može mjeriti postavljanjem dinamometara na mjestima gdje se predviđa izgradnja objekta. Utjecaj valova najbolje se može utvrditi ispitivanjima na hidrauličkom modelu. 

Morske struje

· uzrokuju premještanje vodenih čestica

· Osnovne vrste morskih struja: periodične i neperiodične. 

· Periodične morske struje su posljedica periodičnih pojava morskih mijena. One su redovito brze i jake u tjesnacima i iznad plitkih pragova, a brzina im može dostići i do 10 čvorova. 

· Neperiodične morske struje su neredovite i nestabilne, te nisu pravilne ni smjerom ni brzinom. Za vrijeme  jakog vjetra mogu ojačati i imati znatne brzine, ali brzo nestaju čim se vjetar smiri.

· Smjer struje određuje se prema pravcu u kojem teče struja, tj. obratno nego pri procjeni vjetra. 

· Potrebno je istražiti utjecaj struja  na taloženje materijala u luci, jer mehanički utjecaj valova i struja može izazvati zasipanje i eroziju obala. 

· Morske struje povećavaju eroziju, prenose i talože mulj i pijesak, te su često uzrok velikom zamuljivanju i taloženju materijala. 

· Kad struja pri gibanju naiđe na neku zapreku, ona skreće i slabi, pa stoga i taloži pijesak. Zapreka može biti okomita na smjer obalne struje ili kosa uz struju ili niz struju. 

· Lučke obale osiguravaju se od erozije i taloženja na različite načine, ovisno o izvedbi obale i uzrocima erozije ili taloženja. 

· Izgrađuju se različite lučke građevine, koje mogu biti uzdužne ili poprečne. Uzdužne zaštitne građevine izvode se kao: masivni zidovi, žmurja, obloge, odvojeni valobrani i izolirani šipovi, dok poprečne građevine čine različiti tipovi pera i nasipa. 

Morske mijene

· periodična osciliranja mase morske vode zbog utjecaja periodičnih sila, koje nastaju od privlačnih sila Mjeseca i Sunca

· To su postojane i periodične pojave neovisne o drugim gibanjima mora. 

· Morske mijene odražavaju se kao vertikalna gibanja morske razine i horizontalno premještanje vodenih masa. Vertikalna gibanja su morske mijene u užem smislu, a horizontalna premještanja su plimne struje. 

· Faza najvišeg vodostaja zove se visoka voda, a faza najnižeg vodostaja niska voda. 

· Promjene morske razine u nekim lukama imaju znatan utjecaj na plovidbu i odvijanje lučkih operacija. Zbog morskih mijena lučke građevine moraju biti tako izvedene da spriječe nasukavanje brodova. 

Topografski i hidrografski uvjeti

· Tehnički preduvjet uspješnog razvitka svake luke je postojanje odgovarajućih velikih ravnih kopnenih površina smještenih neposredno uz velike površine vode, odgovarajuće dubine. Zbog toga je prije izbora lokacije luke nužno izvršiti potrebna topografska i hidrografska istraživanja s procjenom zemljanih radova i budućih proširenja. Naknadna nasipavanja mora ili iskop kod plitkih voda zahtijevaju velika financijska sredstva. 

· Topografija (grč. topos-mjesto, grafo-pišem) je praktična znanost koja proučava metode mjerenja i snimanja pojedinih područja u svrhu njihova prikaza na planu ili karti.

· Hidrografija (grč. hidro-voda, grafo-pišem) je dio geografije koji proučava i opisuje vode na površini Zemlje.

Uvjeti tla

· Pri projektiranju luka i izgradnji lučkih objekata poznavanju terena pridaje se izuzetan značaj, jer su i potrebne dubine izgradnje i temeljenja pristana i ostalih lučkih objekata sve veća. 

· Teret lučke građevine prenosi se na tlo preko temelja i uzrokuje u njemu promjene naprezanja i deformacije. Podaci o tlu i njegovim svojstvima nužni su za izbor najpovoljnijeg rješenja za konstrukciju objekta. 

· S obzirom na vrstu tla razlikuju se:

· stijene, 

· nevezana tla (drobnina, šljunak i pijesak) i 

· vezana tla (gline, lapor, humus, mulj i dr.). 

Ispitivanja tla izvode se:

· na temelju geoloških karata, 

· sondažnim šipkama, 

· kopanjem sondažnih jama, 

· bušenjem rupa sondažnim svrdlom itd. 

· Ispituje se granulometrijski sastav, sadržaj vlage, konzistencija, relativna vlažnost, obujam šupljina, stlačivost i dr. 

· Ispitivanjem uzoraka računskim putem, na temelju preloma i deformacija, mehanika tla utvrđuje dopušteno naprezanje tla i način temeljenja lučkih građevina.

Položajni uvjeti glavnih lučkih objekata

· posebnu pažnju u tehničko-tehnološkom pogledu treba obratiti na građevinsko-tehničke čimbenike

· Najzastupljeniji građevinsko-tehnički čimbenici koji determiniraju izbor položaja luke su:

· potreba za iskopom mulja i drugog zemljanog materijala ili kamena,

· utjecaj valova i vodenih struja tijekom gradnje i eksploatacije,

· posljedice erozije terena, nanošenje taloga i održavanje dubine vode

· uvjeti temeljenja lučkih objekata.

· Dva načina za determiniranje povoljnog položaja i usmjerenja glavnih lučkih objekata:

· pomoću hidrauličkog modela i 

· pomoću matematičkog modela. 

Hidraulički model

· Hidrauličkim modelom istražuje se:

· stabilnost, karakteristični presjek i zaštita lukobana,

· odraz valova u luci s obzirom na postavu lukobrana i bazena,

· strujanja, erozija i taloženje pokretljivog nanosa. 

· temelji se na brojnim realnim podacima koji su reducirani na veličine prema mjerilu za model koji je geometrijski sličan prototipu

· Na hidrauličkom modelu ispituju se problemi koji su rezultat sila gravitacije i inercije, utjecaja valova, morske struje, taloženja materijala, konstrukcije lukobrana, postave lučkih bazena i privezišta. Svrha modelskog istraživanja jest postavljanje odnosa u lučkom planu i projektu. 

Matematički model

· omogućava slijedeće primjene:

· postavljanje valova prema sinoptičkoj vremenskoj karti, uključivši efekt plitkih voda i lomove valova,

· povezivanje morskih mijena i morskih struja uz obalu s nanosom materijala,

· simuliranje smetnji morskih valova u lučkim bazenima,

· simuliranje pristajanja broda.

· Matematički model je u načelu matematičko izražavanje fizičkih pojava. 

· može se primijeniti za sve fizičke pojave koje se mogu prikazati u matematičkom obliku (npr. djelovanje vjetra na struju vode na malim dubinama, kretanje broda pri malim brzinama i dr.) 

· nije potrebno postavljanje mjerne skale kao kod fizičkog modela

5. TEMELJNI LUČKO-POMORSKI OBJEKTI

Prilaz luci 

Sidrište za brodove 

Lučki bazeni 

Akvatorij luke 

Vanjske lučke građevine 

Unutarnje lučke građevine 

Prilaz luci

· Osnovni uvjet za plovidbu brodova između luka je plovnost puta određene dubine i širine, dok se na sam prilaz luci ponekad odražavaju zavoji i bočni nagibi prolaza (kanala). 

· ako postoji mogućnost nanosa i taloženja materijala, potrebno je izgraditi i zaštititi prilaz luci 

Osnovni uvjeti za prilaz

· Širina prilaza mora biti dva do tri puta veća od širine broda pri jednosmjernoj plovidbi. 

· U praksi se uzima prilaz 4,5 do 6 puta širi od broda pri jednosmjernoj plovidbi i 7 do 9 puta širi pri dvosmjernoj plovidbi.

· Dubina prilaza - ispod kobilice broda slobodna dubina vode 0,3 do 0,5 m, a rezerva za iskop 0,1 do 0,5 m pri točnosti mjerenja od 0,2 m.

Sidrište za brodove

· Sidrište je veći ili manji morski prostor ispred luke u kojemu se zadržavaju brodovi dok čekaju na vez zbog zakrčenosti luke ili nekog drugog razloga 

· Sidrište treba zadovoljiti četiri osnovna uvjeta: 

· imati dovoljnu površinu prema broju brodova kojima je potrebno sidrenje, 

· prihvatljivu dubinu na cijeloj površini predviđenoj za sidrenje, 

· tlo morskog dna mora biti prikladno za sidrenje, 

· sidrište mora biti smješteno na takvoj udaljenosti od luke da se na vrijeme mogu obaviti sve potrebne radnje za uplovljavanje broda (peljara i tegljača, okretanje broda, usmjeravanje i podešavanje brzine i sigurno zaustavljanje). 

Osnovni uvjeti

· Položaj sidrišta treba biti tako odabran da brodovi koji su na sidrištu ne ometaju ulazak i izlazak brodova iz luke. 

· Brod na sidrištu mora imati slobodan prostor za okretanje. 

· Radius kruga okretanja R ovisi o duljini broda Lb i dubini mora H, a može se odrediti iz izraza:





R = Lb + 5H      (m)

Lučki bazeni

· sustav otvorene obale i sustav bazena 

· Lučki bazeni su dijelovi lučke morske površine omeđeni gatovima ili obalama. Građeni su osobito u morima s većim promjenama vodostaja

· Postava bazena treba smanjiti djelovanje valova ili ih usmjeriti u uzdužnom pravcu u odnosu na privezane brodove. 

· Četiri vrste bazena: otvoreni, zatvoreni, bazeni za okretanje broda i operativni bazeni. 

Otvoreni bazeni

· Otvoreni bazeni u lukama služe za prolaz i usmjeravanje brodova. Oni su otvoreni i direktno spojeni s prilazom u luku. Bazenom se može smatrati i dio prilaznog kanala, ako dubina mora zadovoljava potrebne uvjete plovnosti broda. Najmanja širina bazena je ona koja je dovoljna za prolaz jednog broda između dva stajaća broda uz obalu, ako je bazen dugačak samo jednu duljinu broda. 

· Za ulazak broda u bazen poželjna je širina ekvivalentna širini polovice broda s obje strane pokretnog broda i tegljača. Širina treba biti veća kod dvosmjernog prometa i to za širinu broda prema brodu u pokretu i polovicu širine broda prema stajaćem brodu.

· Duljina bazena ne bi trebala biti veća od deset duljina broda, jer bi se stvorio zastoj u kopnenom prometu. Duljina bazena mora biti dovoljna da se brod koji se kreće razumnom brzinom može sigurno zaustaviti. 

Prednost i nedostatak

· prednost – znatno skraćuje vrijeme boravka broda u luci, jer je potrebno znatno manje vremena za ulazak i izlazak broda iz luke;

· nedostatak – u područjima s visokim morskim mijenama;

Zatvoreni bazeni (dokovi)

· grade se u lukama koje su pod utjecajem velikih morskih mijena, a namjena im je da održavaju stalnu razinu vode bez obzira na vanjske promjene; s otvorenim bazenom vezani su pomičnim vratima ili ustavom

· puno su osjetljiviji nego otvoreni – ako dođe do razaranja ulaznih vrata zatvorenog bazena on postaje neupotrebljiv za duže vrijeme

· Pri izboru vrste bazena odlučujući čimbenik je razlika u visini vodostaja.
Tri osnovna zahtjeva pri projektiranju i izgradnji zatvorenih bazena

· što veća duljina obale pri jednakim troškovima izgradnje

· neometan i lagan prolaz brodova koji ulaze i izlaze, bez opasnosti za brodove koji obavljaju operacije iskrcaja ili ukrcaja tereta

· postojanje bazena za okretanje brodova

Prolaz iz slobodne vode u bazene ovisi o prirodi promjene vodostaja i rješava se na tri načina:

· prolaz koji direktno spaja bazen sa slobodnom vodenom površinom mora, rijeke ili kanala

· prolaz s vratima, koja spajaju zatvoreni i otvoreni bazen sa slobodnom promjenjivom razinom vode

· prolaz sa ulaznom ustavom, koja je s jedne strane vezana zatvorenim bazenom, a s druge slobodnom vodenom površinom

· opis postupka ulaza broda kroz ustavu

· dimenzije ustave za ulaz u bazen moraju biti usklađene s dužinom, širinom i gazom najvećeg mogućeg broda koji bi se mogao koristiti ustavom 

Bazeni za okretanje brodova 

· služe za pripremu broda pri ulasku u operativne bazene ili izlasku iz njih

· Vodena površina bazena mora biti tolika da omogućava okretanje broda za 180º. 

· Za okretanje broda uz pomoć tegljača potrebna je površina vode 1,5 do 2 duljine broda, a bez tegljača 3 do 4 duljine broda.
Operativni bazeni
· služe za prihvat brodova na kojima se obavljaju lučke operacije ukrcaja ili iskrcaja tereta

Akvatorij luke

· dio površine mora, jezera ili rijeke s određenim značajkama i namjenom

· Granice akvatorija obično su određene administrativnim odredbama, ili na neki drugi način; npr. akvatorij za podvodni ribolov, akvatorij luke pristaništa, akvatorij plaže i sl.

· Odnos između vodene i kopnene površine luke iznosi od 0,5 do 3,0, a odnos između duljine obale i vodene površine je različit i kreće se do 100 m/ha. 

· Vodena površina luke je cjelokupna površina mora ili vode kojom upravlja luka. Npr. postoje razlike između luka na obali, na ušću rijeka i luka na otvorenom moru.

· Ukupna površina akvatorija luke sastoji se od svih prilaza, lučkih bazena (otvoreni, zatvoreni, bazeni za okretanje broda i operativni bazeni), pristana i kanala.

Osnovni uvjeti

· Ulazak u luku mora biti postavljen tako da brodovi mogu po svakom vremenu uplovljavati, a da se pritom što manje izlažu djelovanju vjetra i valova.

· Ulaz u akvatorij luke može biti bočni, jednostrani ili dvostrani, čelni, nezaštićeni ili zaštićeni. 

· Za dvosmjernu plovidbu uzima se širina brodskog puta najmanje 5 širina broda odgovarajuće  veličine. Širina ulaza je 150 do 300 m. 

· Pri većoj širini brodovima je olakšan ulaz, ali je teže postići potrebnu mirnoću mora 

Vanjske lučke građevine

· Vanjske građevine služe za zaštitu luke i prilaza luci. Istaknute su prema otvorenom moru, a zadatak im je pružanje otpora djelovanju valova i morskih struja.

· Zaštitne građevine izvode se u obliku lukobrana i valobrana.

· Duljina lukobrana ovisi o 



- vodenoj površini koju treba zaštititi i 



- širini uvale. 

· Na otvorenim obalama - lukobrani izlomljena oblika 

· Kod širokih uvala i otvorenih obala - kombinacija više valobrana i lukobrana ( zaštićene predluke i sidrišta

· Valobran može služiti, kao i lukobran, za zaštitu ulaza.

· Razlika između lukobrana i valobrana je u izvedbi: valobran nije vezan sa obalom kao što je to slučaj kod lukobrana.

· Lukobrani i valobrani ne smiju odbijati valove u luku ni dopuštati ulaz odbijenim valovima. 

· Da se izbjegne stvaranje veće uzburkanosti mora na ulazu zbog interferencije odbijenih valova, glave lukobrana i valobrana moraju biti zaobljene.

Za smanjenje troškova izgradnje lukobrana:

· duljina lukobrana treba biti što je moguće kraća

· dubina mora duž trase lukobrana treba biti što je moguće manja
Položaj i smjer lukobrana determinirani su:

· površinom luke koju treba zaštititi,

· stupnjem zaštite sidrišta,

· stupnjem zaštite pristana,

· zahtjevima okretanja broda unutar bazena,

· utjecajem lukobrana na strujanja,

· utjecajem lukobrana na valove unutar bazena,

· utjecajem lukobrana na transport nanosa, taloženje i eroziju.

S obzirom na lice zaštitnih građevina, gledano s morske strane, te njihov poprečni presjek razlikuju se tri osnovne izvedbe lukobrana:

· nasuti (obrambeni kosi kameni nasipi), vertikalni (zidovi) i mješoviti lukobrani

· Nasuti lukobrani odnosno valobrani djeluju kao plitke obale, pa ne odbijaju valove već im postupno smanjuju energiju; Većina nasutih lukobrana izgrađena je od kamenih i betonskih blokova i nasutog šljunka (oblutica). Uz kosu građevinu lukobrana podiže se kosina od kamenih blokova. 

· Vertikalni lukobrani najčešće se izgrađuju kao kesonske građevine i djeluju kao strme obale. Zahtijeva puno manje materijala, jer je lukobran izgrađen od vertikalnog zida, pa je izgradnja brža. Primjenjuju se za dubine do 15 m.

· Mješoviti lukobrani i valobrani danas se najčešće upotrebljavaju, a posebno su pogodni na morima s velikim razlikama u vodostaju. Izgrađuju se od podvodnog kamenometa na kojem je sagrađen vertikalni zid. Izbor tipa građevine ovisi o vrsti tla, položaju objekta, raspoloživom materijalu i promjenama vodostaja. Primjenjuju se na dubinama većim od 15 m.

Projektiranje vanjskih lučkih građevina 

· Za izradbu tehničkog dijela projekta potrebno je prikupiti:


- hidrografske, oceanografske, geološke i meteorološke podatke. 

· Izbor vrste i tipa lukobrana ili valobrana ovisi o raspoloživom kamenom materijalu i blizini iskopa, dubini vode u luci i visini projektnog vala, a i: varijacije vremenskih uvjeta tijekom godine,  udaljenost od obale, troškovi izgradnje, vrste i obilježja brodova koji pristaju u luci i dr.

· Izgradnja lučkih građevina najčešće pretpostavlja kombinaciju slijedećih radova: 


- postavljanje građevinske opreme,


- zemljani radovi: iskop, sortiranje i transport kamenih blokova,


- radovi vezani za plutajuću opremu,


- radovi na lukobranu, transport i ugradnja blokova,


- radovi koji se izvode s kopna.
Projektiranje lukobrana podrazumijeva određivanje:

· kote krune lukobrana,

· nagibe kosina,

· veličinu i debljinu slojeva za krunu i obloge u zavjetrini lukobrana, itd.

· Lukobrani su projektirani tako da se "slučajno" nastali veliki valovi reflektiraju i/ili preliju lukobran i/ili procijede kroz njega. Količine koje s prelijevaju ili procjeđuju određene su dozvoljenim valovima koji nastaju unutar bazena. Prelijevanje se može smanjiti povišenjem lukobrana, a procjeđivanje finijom strukturom jezgre lukobrana. 

Kesonski lukobran 

· Strukturiran je od niza kesona (armirano betonskih sanduka) koji se sastoje od:

· temelja,

· podstrukture, od temelja do vrha lukobrana (sastoji se od vanjskih zidova i više longitudinalnih i transverzalnih unutrašnjih zidova),

· konstrukcije na vrhu lukobrana,

· spojeva između kesona i

· zaštite temeljnog tla (ispred kesona).

Slika 12. Poprečni presjek kesonskog lukobrana
Kombinirani lukobran 

· konstrukcija koja se sastoji od kesona postavljenog na nasuti temelj 

· nasuti temelj se uvijek nalazi ispod vode, a njegova se visina određuje prema ekonomskom kriteriju

· Kesoni u kombiniranim lukobranima mogu imati i komore za absorpciju zbog smanjenja refleksije vala.

Unutarnje lučke građevine

· služe za vezu između morskih i kopnenih prijevoznih sredstava

· U lukama se primjenjuju tri osnovna sustava rasporeda unutarnjih građevina: sustav rubnih obala, sustav bazena i  sustav gatova 

Sustav rubnih (otvorenih) obala 

· primjenjuje se u slučajevima kada je na raspolaganju dovoljna duljina obale i dostatna kopnena površina. 

· obično u dubokim zaljevima na strmim obalama i na ušćima rijeka, a izgradnja obala je relativno jednostavna

· Vodenu površinu luke potrebno je zaštititi ukoliko je obala izložena djelovanju valova. 

· Nedostatak – velika razvučenost lučkih uređaja i složenost odvijanja lučkog prometa.

Sustav bazena 

· zastupljen u morima s velikom razlikom vodostaja

· može se primijeniti i na plitkim i nestjenovitim obalama

· glavna prednost – koncentracija lučkih uređaja na relativno malom prostoru

· Širina i duljina bazena određuje se na temelju broja pristana, načina rada (s jednom ili obje strane broda), potreba okretanja broda, upotrebe tegljača, veličine prometa itd. Ovisno o duljini i širini, površine lučkih bazena razlikuju se i dostižu od 15do 20 ha, izuzetno 30 ha u zatvorenim bazenima, pa čak do 300 ha u otvorenim bazenima. 

· Često se unutar bazena grade gatovi, čime se produžava linija obalne konstrukcije i dobiva kombinacija sustava.

Sustav gatova 

· primjenjuje se u uvjetima luka kada je potrebno bolje iskorištenje obalne linije

· dvije karakteristične izvedbe: u američkim lukama uski gatovi, u mediteranskim lukama zastupljeniji široki gatovi. 

· Nedostatak uskih gatova su male lučke površine, otežano ili ograničeno postavljanje većih i težih prekrcajnih postrojenja i željezničkih kolosijeka. Najbolja rješenja – sjedinjavanje rubnih obala i širokih gatova ( produžava se linija obale i na kraćoj obalnoj fasadi postiže koncentracija većih lučkih površina

· Širina gatova u starim mediteranskim lukama je 80 do 160 m, a njihov međusobni razmak 120 do 360 m. 

· U novim lukama, prilagođenim primjeni suvremenih transportnih tehnologija, širina gatova iznosi 200 do 600 m. 

· Plivajući gatovi ili pontoni – u lukama s velikim sezonskim razlikama vodene razine

· Posljednjih godina – značajan razvoj različitih specijalnih pontonskih građevina (off shore) na otvorenom moru namijenjenih prekrcaju tekućih i suhih rasutih tereta. 

· U morskim lukama pontoni se uglavnom upotrebljavaju za putnički promet, dok se na rijekama upotrebljavaju i za transport robe.

Osnovni zahtjevi za projektiranje lučkih obalnih građevina

· Promjene do kojih dolazi u:


nacionalnoj međunarodnoj trgovini, industrijskom razvoju, ekonomskim i političkim odnosima, energetskoj potrošnji, razvoju tehnologije prometa i propisima o ekološkoj zaštiti i posebice povećanje prosječne veličine brodova

bitno se odrazilo na planiranje i projektiranje lučkih obalnih građevina kako u pogledu zahtjeva za njihovim novim dimenzijama, većom nosivošću i izgradnjom na većoj dubini mora, tako i u potrebama za znatno većim operativnim i skladišnim površinama u zaleđu pristana 

Brod – determinira projektiranje lučkih obalnih građevina 

· sa svojom veličinom, dimenzijama i mogućim pokretima, odnosno opterećenjima na obalnu konstrukciju

· Duljina broda utječe na duljinu pristana i lokaciju tranzitnih odlagališta.

· Širina broda determinira dohvat prekrcajnih sredstava i širinu prilaznog kanala i lučkih bazena.

· Veličina broda utječe na potrebnu površinu krcališta i minimalne skladišne zahtjeve operativne obale. 

· Vrsta i tip broda, te oblik trupa i nadgrađa utječu na konstrukcijsku izvedbu pristana. 

· Gaz broda utječe na dubinu vode uz pristan, a mogući pokreti broda na opterećenja konstrukcije pristana i privezišta broda. Pri pristajanju broda, njegovom vezivanju i stajanju uz pristan, može pod utjecajem sila vjetra, struja i valova doći do jačeg pokretanja broda. 

Pristani za brodove

· Projektiranje pristana luke, utvrđivanje njegove dubine i duljine, jedan je od najsloženijih i najzahtjevnijih zadataka projektiranja luka i terminala. 

· Trend povećanja veličine brodova, dovodi projektante u velike dileme pri izboru potrebne dubine i duljine pristana, jer svako povećanje ima i znatne tehničke i financijske posljedice. Dubok pristan zahtijeva velike troškove izgradnje, dok plitak pristan brzo zastarijeva. 

· Za razliku od nedovoljne dubine pristana koja ograničava njegovu upotrebu, kod nedovoljne duljine pristana može se primijeniti pomicanje broda (ako za to postoje mogućnosti) ili eventualno okretanje broda za 180º. 

· Pristani (obale, kejovi) i gatovi sastoje se od obalne konstrukcije koja služi za naslon i vezivanje brodova, za smještaj obalne mehanizacije i instalacija, te za skraćenje prekrcajne udaljenosti.

Operativne obale i njihov sastav
· Operativna obala je teritorij koji pripada jednom ili više pristana. 

· najvažniji dio kopnene površine na kojoj se odvija proces prekrcaja tereta između pomorskih i kopnenih transportnih sredstava

· u većini luka je to okvir bazena koji čine obale i gatovi; dio lučke površine bez čvrstih objekata (zgrada) preko koje se ostvaruje prijelaz tereta iz broda do lučkih skladišnih površina i obratno

· Operativne obale u starim mediteranskim lukama u svojoj neposrednoj blizini imaju izgrađena katna skladišta za direktan prekrcaj robe brod-balkon skladišta, a obično se protežu uzduž rubne obale, te uzduž obiju strana i glave gatova. Takav raspored danas stvara velike probleme tim lukama zbog zakrčenosti obala. 

· Suvremene luke – izgradnja velikih operativnih površina na kojima nema čvrstih objekata, koji bi mogli biti prepreka uspješnom odvijanju prometnog procesa

· prilagođenost tehnološkom procesu prekrcaja i brzom protoku tereta kroz luku

Brodobrani (bokobrani, odbojnici) 

· postavljaju se duž pristana sa svrhom sprečavanja oštećenja broda i obale, do kojih bi moglo doći prigodom pristajanja broda ili za vrijeme njegova stajanja uz pristan 

· Apsorbirajući dio kinetičke energije koju brod predaje obali, brodobrani smanjuju silu udarca broda o obalu, te za vrijeme stajanja broda uz obalu drže brod odvojenim od obale. 

· U prošlosti su se brodobrani izrađivali, ili su se za te svrhe upotrebljavale različite vrste drva (greda), šiblja, užadi, guma, gumenih cilindara, opruga itd. 

· Veliki brodovi i nove lagane konstrukcije obala zahtijevali su i jake brodobrane koji mogu apsorbirati znatnu količinu energije. 

· S vremenom dolazi do razvijanja i primjene cilindričnih gumenih brodobrana koji su i danas najčešće u upotrebi. 

· Tehnička obilježja velikog cilindričnog brodobrana su vanjski promjer 1,85 m, unutarnji promjer 1,1 m, apsorpcija energije 1 MJ, reakcija 2,4 MN. 

Privezišta za brodove

· Prema položaju, vez može biti obalni, kad je brod privezan za obalu i s njom čini operativnu cjelinu, priobalni, kad je brod privezan u akvatoriju, i vanobalni, kad je brod privezan izvan akvatorija luke. Privezište je opremljeno napravom za koju se veže brodsko uže. Ovisno o lokalnim uvjetima i veličini sile koju treba svladati utvrđuje se oblik i vrsta naprave za privez. U praksi se najčešće primjenjuju: prsteni, bitve, kolone ili čunjevi i kuke.

· Prsteni se uglavnom upotrebljavaju za privez čamaca i manjih plovila u lučicama, ili kao pomoćne naprave uz bitve i kolone za provizorna vezivanja.

· Bitve su se ranije izrađivale od drva i kamena. S razvojem brodogradnje i povećanjem izmjera broda – razvili se različiti oblici bitvi od lijevanog željeza i lijevanog čelika, od valjanog čelika zavarene konstrukcije, te njihove kombinacije s armiranim betonom. 

· Bitve se postavljaju uzduž ruba konstrukcije obala i gatova na međusobnom razmaku od 15 do 25 m, a izuzetno do 30 m.

· Kolone ili čunjevi – postavljaju se na krajevima svakog pristana, te na krajevima gatova i rubnih obala, a mogu biti izrađene od kamena ili lijevanog čelika.

· Čvrstoća bitve ili kolone ovisi o vlačnoj sili koju treba preuzeti. Standardne veličine kolona ili bitvi na rubnim obalama za vezivanje linijskih brodova dimenzionirane su za preuzimanje vlačne sile broda od 250 do 350 kN, dok bitve na krajevima pristana trebaju preuzeti veće vlačne sile i to od 500 do 1000 kN. 

· Krajnje bitve ili čunjevi moraju biti jače dimenzionirani zbog veće vlačne sile užadi s pramca ili krme broda prilikom pokreta broda. Za velike brodove postavljaju se kolone čvrstoće do 2500 kN.

· Kuke specijalne izvedbe ugrađuje se na privezišta za tankere. Te kuke imaju mogućnost samopodešavanja u smjeru vlačne sile koja nastaje od brodskog užeta. Konstrukcija kuke je često takva da ju je moguće otvoriti s udaljenog mjesta, što je vrlo bitno za brzo odvezivanje tankera u slučaju opasnosti za brod ili okolinu.

· privezišni oslonci (dalbe) i plutače / rotacijske plutače 

Površine operativnih obala

· više su izložene djelovanju mehaničkih sila nego cestovne prometnice

· Te sile su rezultat statičkog i dinamičkog djelovanja prijevoznih i prekrcajnih sredstava i tereta koji se na određenoj obali prekrcava. Opterećenja se kreću od 200 do 600 kN po jednom kotaču kod obalnih dizalica do 1000 kN po jednoj osovini kod mobilnih lučkih dizalica. 

· Osim velikih opterećenja, površine obala su izložene i kemijskom djelovanju pojedinih tereta (gnojiva, ulja, kiselina) koji se prekrcava ili kraće vrijeme zadržava na obali.

· beton, asfalt ili ugradive betonske ploče 

Na širinu operativne obale utječe

· broj željezničkih kolosijeka i broj i raspored prekrcajnih sredstava. 

· Razmak između željezničkih kolosijeka uzima se 4,5 m. Minimalno potrebna širina operativne obale s portalnom dizalicom, tri željeznička kolosijeka i 5 m širokom trakom za cestovna vozila određuje se na temelju slijedećih izmjera:

- udaljenost staze dizalice od ruba obale

  
  2,00 m

- širina prostora za podnožje dizalice 2 x 0,75
  
  1,50 m

- širina prostora potrebnog za tri kolosijeka 3 x 4,50
13,50 m

- traka za cestovna vozila



     
  5,00 m






Ukupno:
22,00 m

· odvodnja oborinskih voda ( lagani nagib do 1,5%

Rampe

· obalne rampe potrebne za RO-RO brodove i rampe koje služe za svladavanje razlike u visini terena pri kretanju vozila s jednog nivoa na drugi. 

· Nagib se izražava pomoću odnosa 1/x, gdje se podrazumijeva da se rampa vertikalno diže za jednu jedinicu za svakih x jedinica horizontalnog puta. 

· Kut uspona ( između rampe i horizontale dobije se pomoću tg 1/x. 

· Nagib rampe treba biti blag i relativno kratak. Manji uspon zahtijeva dulju rampu, a veći uspon kraću za svladavanje iste visine.

Obalne instalacije

1. električne instalacije 



a) električne instalacije snage i rasvjete,


b) instalacije telefona i razglasa,


c) instalacije dojave požara,


d) instalacije gromobrana,


e) instalacije uzemljenja.

2. vodovodne instalacije


a) instalacije vode za sanitarne potrebe,


b) instalacije vode za potrebe pogona,


c) instalacije vode za zaštitu od požara,


d) instalacije za odvodnju otpadnih i oborinskih voda.

Obalni navigacijski objekti

· Jednu skupinu čine svjetionici i druge čvrste oznake pojedinih točaka na kopnu ili opasnih rubnih mjesta za plovidbu.

· Drugu skupinu čine različita navigacijska pomagala namijenjena sigurnosti plovidbe u vodama sa raznim ograničenjima kao što su npr. prilazi lukama, kanali i dr., razne čvrste navigacijske oznake i svjetla, koja upozoravaju na moguće opasnosti ili pružaju određene informacije.

· Treća skupina – objekti lučkoga kontrolnog centra u kojem su objedinjene funkcije nadzora sigurnosti plovidbe i komercijalno-operativnih poslova (spašavanje, kontrola, osmatranje i dr.).

6. LUČKA SKLADIŠTA

Značaj, namjena i vrste

Zatvorena, otvorena skladišta

Funkcionalni zahtjevi za dimenzioniranje skladišta

Definiranje skladišnih potreba

Skladišta

· izgrađeni objekti ili pripremljeni prostori za pohranjivanje, smještaj i uzdržavanje robe od trenutka njenog preuzimanja do vremena njene otpreme ili upotrebe

Lučko skladište

· prostor za privremeno odlaganje, uzdržavanje i eventualnu doradu (sortiranje, pakiranje, oplemenjivanje i dr.) raznih vrsta roba u krutom, tekućem ili plinovitom stanju, koje se poslije određenog vremena uključuju u transportni proces. Svrha skladišta je da omogući siguran i tehnički ispravan smještaj roba bez ugrožavanja njihovih svojstava i kvalitete uz mogućnost podesnosti prihvata i otpreme

Specifičnosti lučkih skladišta

· Raspolažu s velikim kapacitetima za prihvat golemih količina roba značajnih za nacionalno gospodarstvo i potrebe stanovništva. U njima je ujedno i najveća koncentracija raznovrsnih roba koje iziskuju i posebne uvjete skladištenja;

· Locirana su na čvorištima glavnih pravaca kretanja roba, gdje se sastaju ogromni transportni kapaciteti različitih grana prometa. 

Funkcija:

· amortizera u procesu transporta na mjestima gdje dolazi do njegova prekida – naročito prisutna u morskim lukama, gdje se stječu razni oblici transporta

· ublažavanja posljedica neusklađenosti kapaciteta i neravnomjernosti u prometu roba – s obzirom na velike razlike u kapacitetima prijevoznih sredstava na moru i kopnu (od 1:10 kod općeg tereta do 1:300 kod masovnih tereta) 

· obavljanja dodatnih usluga na robi, što čini značajnu dopunu lučkog poslovanja

Vrste skladišta prema funkciji

· prometna, priručna, trgovačka i industrijska
· prometna  - roba se kratko zadržava, posebice tranzitna roba; smještena su u obalnoj zoni u blizini brodova

· priručna - posebna vrsta prometnih skladišta u koja se pohranjuje roba u uvjetima trenutno nedostatnog skladišnog prostora ili eventualne neispravnosti transportnih sredstava

· trgovačka - roba se dulje zadržava (roba se oplemenjuje, sortira, pakira i priprema za trgovačku namjenu); u zaobalnoj su zoni

· industrijska - namijenjena industriji smještenoj u luci ili u području koje gravitira luci; u pozadinskoj su zoni

Podjela skladišta:

-Prema lokaciji:

· obalna

· zaobalna

· pozadinska


-Prema namjeni:

· zatvorena i

· otvorena
-Prema izvedbi:

· prizemna

· katna ili etažna (višekatna)

· specijalna

-Prema konstrukciji:

· armiranobetonska

· čelična

· drvena

· skladišta od sintetičkih materijala

Prema vrsti tereta:

· univerzalna ili skladišta opće namjene,

· skladišta za konvencionalne generalne terete i paletiziranu robu,

· skladišta za suhe rasute terete (ugljen, željeznu rudu),

· skladišta za fosfate,

· skladišta za tekuće terete,

· skladišta za kemikalije,

· skladišta za plinove,

· skladišta za opasne terete,

· skladišta za žive životinje,

· kondicionirana skladišta i hladnjače,

· silosi za žitarice,

· skladišta za kontejnere,

· skladišta za drvo,

· skladišta za dugačku robu i dr.

Zatvorena lučka skladišta

· služe za kratkotrajno ili dugotrajno pohranjivanje raznovrsnih roba koje su osjetljive na atmosferske promjene

· izgrađeni građevinski objekti sa zatvorenim i poluotvorenim skladišnim prostorima zaštićenim od atmosferskih utjecaja

Prema izvedbi i konstrukciji:

· prizemna (hangarska) skladišta i nadstrešnice, 

· katna ili etažna (regalna) skladišta i

· specijalna skladišta (spremnici, hladnjače, silosi, plivajuća skladišta i dr.)

Prizemna skladišta

· sastoje se od temelja, nosive konstrukcije i krova. Nosiva konstrukcija se izvodi od armiranog betona, čelika ili aluminija, drva ili lameliranog drva i sintetičkih materijala. 

· Armiranobetonska prizemna skladišta  - vrlo široka primjena – to su nosive konstrukcije sastavljene od montažnih elemenata iz prednapregnutog betona; 

· prednosti: jednostavno i jeftino održavanje, otpornost na kemikalije i postojanost na vatru i vlagu. 

· nedostaci su veća težina elemenata, složenija ugradnja i transport do gradilišta. 

Čelična prizemna skladišta 

· uz armiranobetonska  - najrasprostranjenija vrsta skladišta 

· Prednosti: manji utrošak materijala po jedinici površine, jednostavna proizvodnja i ugradnja te jednostavan prijevoz do gradilišta

· Nedostatak: mala otpornost prema koroziji 

Hangarska skladišta (čelična prizemna skladišta u lukama)

· najčešće građena od čelika – od punih nosača ili rešetkastih konstrukcija, od profila ili od cijevi koje nose krovnu konstrukciju lakog pokrivača od lima ili azbest cementa

· Zidovi najčešće od prešanog lima, a ponekad i od cigle ili bloketa. Lagana konstrukcija omogućuje velike raspone bez stupova, što se povoljno odražava na visoku iskoristivost kapaciteta skladišta, brzu izgradnju i relativno male investicije po jedinici kapaciteta

· najracionalnija, najjednostavnija, najlakša i najjeftinija skladišta, koja imaju i brojne druge prednosti (jednostavno unošenje i iznošenje robe, visoki kapacitet i veliku nosivost površine itd.)

Drvena prizemna skladišta
Prednosti: mala težina po jedinici površine, otpornost na kemijske utjecaje i brza izgradnja; - za raznovrsnu primjenu 


Prizemna skladišta od sintetičkih materijala – za privremenu upotrebu kad je potrebna brza izgradnja. Njihov oblik i stabilnost održava se pomoću povećanog tlaka zraka koji se u skladišta tlači pomoću snažnih ventilatora. 

Katna skladišta - značajke

· velike višeetažne građevine pravilne tlocrtne površine podijeljene poprečnim zidovima na dva ili više dijelova

· Grade se od punih armiranobetonskih ili skeletnih konstrukcija

· Broj katova ovisi o vrsti robe, lokalnim zahtjevima i uvjetima tla

· Visina katova je 4.5 do 5.5 m s visinom prizemlja za oko 1 m većom od visine katova. Prizemlje se izvodi na razini poda a ako je razina poda podignuta, tada se izgrađuju rampe širine do 6 m

· Ugrađuju se stepeništa za međuetažnu vezu i teretna dizala za prijenos tereta 

· Unutrašnjost skladišta – podijeljena uzdužno i poprečno stupovima na više polja. 

· Pri razmještaju stupova – paziti da se dobije što veći prostor za skladištenje i rukovanje s teretom.

· Nosivost podova skladišta ( s obzirom na statička i dinamička opterećenja koja se javljaju od složenog tereta i transportnih sredstava (viličara i dr.) → podovi prizemlja grade se za opterećenja 30 do 50 kN/m2, a ostale etaže za  opterećenja od 20 do 25 kN/m2

Funkcionalni zahtjevi za dimenzioniranje skladišta

· Svakoj izradi tehničke dokumentacije za izgradnju skladišnog objekta ili za unapređenje tehnološkog procesa rada u skladištu treba prethoditi analiza funkcionalne pogodnosti i studija investicijske opravdanosti (feasibility study), te projektni zadatak koji definira sve bitne elemente budućeg objekta. 

· Na temelju projektnog zadatka izrađuje se najprije idejni projekt, (koji se najčešće radi u nekoliko varijanata), a zatim glavni projekt i izvedbeni projekt (nacrti sa svim pripadnim proračunima).

Pri ocjeni funkcionalne pogodnosti 

· skladište promatrati kao bitan element lučkog proizvodnog sustava, jer postoji naglašena međuzavisnost skladišta, operativne obale, lučke površine i tehnologije rada u luci. 

· U tehnološkom procesu protoka tereta kroz luku, teret uglavnom prolazi kroz skladišta koja imaju funkciju kompenzatora protoka i svaka pogreška u projektiranju skladišta i tehnološkom procesu rada može izazvati razna ograničenja u ukupnom proizvodnom sustavu luke.

Pri projektiranju utvrditi funkcionalne zahtjeve za dimenzioniranje skladišta:

· površina skladišta,

· visine etaže skladišta,

· razmaka stupova skladišta,

· duljine i širine skladišta,

· nosivosti i izvedbe podova skladišta,

· izvedbe i veličine vrata skladišta,

· rasvjete i ventilacije skladišta,

· instalacija u skladištu.

Površina skladišta

· ukupna (bruto) površina skladišta – ukupna unutrašnja površina skladišta, bez tlocrtne površine stupova i zidova

· slobodna površina skladišta – ukupna površina skladišta umanjena za površine koje zauzimaju kancelarije, sanitarne prostorije, stubišta, dizala i ostale površine koje se ne koriste za smještaj tereta

· korisna (neto) površina – površina za smještaj robe

· površina hodnika je površina putova za transport i rukovanje teretom, te se zbog toga ne koristi za smještaj tereta

· površina uz zidove skladišta je slobodna površina koja se radi sigurnosti ostavlja između tereta i zidova skladišta

· površina između stupova je površina koja se ne ubraja u površinu za smještaj tereta, zbog modularnog slaganja paleta, a nalazi se uz ispunu zidova između stupova skladišta

· ostala površina skladišta je ona površina koja se zbog raznih razloga ne koristi za smještaj tereta. 

Visina etaže skladišta 

· slobodna visina između poda i međuetažne konstrukcije ili krova skladišta 

· Za određivanje visine etaže bitna je struktura tereta i dopušteno opterećenje poda skladišta. 

Razmak stupova skladišta 

· ovisi o konstrukcijskom rješenju skladišta

· Ako širina skladišta zahtijeva izgradnju stupova, tada treba izabrati najpovoljniji razmak koji omogućava maksimalno iskorištenje ukupne skladišne površine.

· U praksi najmanji razmak stupova kod višekatnih skladišta iznosi 6 m.

Širina skladišta 

· ovisi o lokalnim uvjetima, izvedbi, namjeni i tehnologiji rukovanja teretom

· Uobičajena širina obalnih skladišta iznosi od 30 do 40 m. 

· Ako prirodne mogućnosti i svojstva tereta dozvoljavaju širine mogu biti i veće (45 do 75 m).

Duljina skladišta 

· ovisi o lokalnim uvjetima, izvedbi i namjeni

· Kod obalnih skladišta duljina je određena duljinom broda i iznosi od 120 do 150 m. 

· Duljinu zaobalnih i pozadinskih skladišta determinira broj skladišnih odjeljenja odvojenih protupožarnim zidovima.

Podovi skladišta 

· izloženi statičkom opterećenju od složenog tereta i dinamičkom opterećenju prekrcajnih sredstava za vrijeme vožnje i rukovanja s teretom

· Materijal za izradu poda skladišta odabire se ovisno o vrsti i svojstvima tereta (agresivnost, habajuće djelovanje), te mora zadovoljiti sva moguća opterećenja. 

· Najčešće se za završni habajući sloj upotrebljava asfalt ili beton. Pod skladišta mora biti izveden s malim nagibom i odvodnjom zbog eventualnog prodora vode ili izlijevanja ambalažiranog materijala.

Vrata skladišta 

· Povoljnija su šira vrata, radi lakšeg rukovanja s teretom. 

· Broj vrata treba zadovoljiti potrebe tehnoloških linija ulaza i izlaza tereta. 

· Vrata se postavljaju jedna nasuprot drugih na obje strane skladišta pa je omogućen nesmetan prolaz kroz skladište. 

· Širina vrata u prizemlju je najmanje 4,5 m, a visina 5 m (da se omogući prolaz viličara i autodizalica).

· Tri najzastupljenije izvedbe vrata skladišta: čelična rolna vrata , viseća vrata , klizna vrata
Rasvjeta, ventilacija, instalacije

· Rasvjeta može biti prirodna ili umjetna

· Ventilacija – izvodi se prema odgovarajućim propisima; prirodna i umjetna

· Instalacije u skladištu:

· električne instalacije

· vodovodne instalacije

Otvorena lučka skladišta

· za masovne terete (ugljen, željezna ruda i dr.) koji nisu osjetljivi na atmosferske utjecaje; često se nazivaju i slagalištima

· skladište se i pojedine vrste generalnog tereta kao npr. ulja ili masti u bačvama, pakirani veliki dijelovi strojeva, čelični profili, pluta itd.

· imaju ključnu ulogu amortizera u protoku tereta između broda i kopnenih, odnosno vodenih transportnih sredstava

Definiranje skladišnih potreba

· Veličina i kapacitet skladišta određuju prometni kapacitet luke. 

· parametri skladišta ovise o obujmu i vrsti tereta, njegovoj gustoći, vremenu skladištenja, visini slaganja tereta, tehnici rukovanja, klimatskim uvjetima, i dr. 

· Određivanje potrebne slobodne skladišne površine izvodi se na temelju prethodno utvrđene korisne (neto) površine

· Korisnu skladišnu površinu potrebno je uvećati za oko 40%, da se zadovolje i ostale potrebe skladišta, kao što su putni prolazi, kancelarije i ostale namjene. 

Parametri koja određuju kapacitet zatvorenog skladišta

· veličina (dimenzije) skladišta (duljina, širina i visina)
· količina jednokratnog smještaja tereta u skladište

· godišnji obrt, odnosno ukupna količina tereta koja prođe kroz skladište u jednoj godini, a ovisi o kapacitetu jednokratnog smještaja i broju izmjena roba u toj godini 

· Kod određivanja kapaciteta skladišta mogu se upotrijebiti izračunavanja u oba smjera (količina robe ↔ kapacitet skladišta) 

Propusna moć skladišta

· moguća količina tereta koja se može uskladištiti u godinu dana pod pretpostavljenim režimom rada skladišta

· Intenzitet skladišnih operacija – broj pretpostavljenih izmjena roba u skladištu u godinu dana, a izražava se odnosom između propusne moći skladišta i jednokratnog kapaciteta uskladištenja 

7. LUČKE KOPNENE PROMETNICE
(ne valja slideshow)
8. TEHNOLOŠKI PROCESI TRANSPORTA TERETA U LUCI

Proizvodni učinak lučkog pristana

Definiranje toka tereta u luci

Teret
· kao predmet prijevoza i prekrcaja ključan je čimbenik pri izboru lučkih uređaja, prekrcajnih sredstava i organizacije rada u luci
· Raznovrsnost - osnovna značajka generalnog ili općeg tereta ( izbor tehnološkog procesa transporta tereta u luci prilično složen i zahtjevan zadatak
· postoji i nekoliko stotina različitih rukovanja s robom (lučkih manipulacija), ovisno o vrsti robe, pakiranju, prijevoznom sredstvu i ostalim lučkim operacijama 
Razvoj suvremenih (integralnih) sustava transporta
· Velik utjecaj na promjenu standardne tehnologije rukovanja generalnim teretom

· Jedan smjer unitizacije – formiranje i okrupnjavanje ukrcajne/iskrcajne jedinice tereta u obliku paletizacije

· Drugi smjer – oblikovanje i okrupnjavanje većih jedinica tereta izraženih u obliku kontejnerizacije, RO-RO sustava, i sl. 
Proizvodni učinak lučkog pristana

· Vrijeme koje brod provede na pristanu zbog obavljanja ukrcaja ili iskrcaja 
· funkcija je proizvodnog učinka pristana
· Činitelji o kojima ovisi proizvodni učinak pristana:  

· kapacitet prekrcajnih uređaja

· veličina i karakteristike broda

· tehnološki zastoji

· radno vrijeme

· vrsta robe

· zastoji u procesu rada

· vanjski utjecaji

· zastoji izvan procesa rada

Eksploatacijski učinak
· jedinica za mjerenje proizvodnog učinka pristana

· prikazuje ukrcanu ili iskrcanu količinu robe u jednom danu na osnovi ukupnog vremena trajanja ukrcaja ili iskrcaja broda, uključujući vrijeme odmora, zastoja i čekanja broda u procesu rada
Raznovrsnost roba koje su obuhvaćene pojmom generalnog tereta 

· često se robe svrstavaju u manji broj grupa koje zahtijevaju sličnu tehniku rukovanja pri ukrcaju i iskrcaju broda
· 1. kriterij – uskladištenje i iskladištenje broda unutar grupe izvodi se na sličan način

· 2. kriterij – slična brzina prekrcavanja (proizvodnost radnih grupa na sat) 

· 3. kriterij – robe u istoj grupi imaju približno istu zapremninu po toni robe na skladištu 
· svi kriteriji ne mogu se odjednom zadovoljiti ( robe se mogu svrstati u pet grupa (klasa), koje obuhvaćaju ove terete: 
· bale

· vreće + kože

· sanduci + bačve + boce + karton

· teški tereti (limovi, željezne i čelične cijevi, metalni ingoti i blokovi, metalurški poluproizvodi, strojevi, vozila i vagoni, te ostala roba u obliku teških koleta)

· kontejneri
Smjer kretanja roba između broda i obale, odnosno kopnenih prijevoznih sredstava 
· definiran je tehnološkim procesom prekrcaja koji se najčešće događa na relacijama:
· brod – otvoreno skladište i obratno
· brod – vagon i obratno
· brod – vozilo i obratno
Definiranje toka tereta u luci

· Tok kretanja tereta bitan je za primjenu prekrcajnih sredstava.

· Prijenos ili prijevoz tereta između dvije točke predstavlja duljinu puta. Tijekom ukrcaja ili iskrcaja tereta iz broda javljaju se razne duljine puta s različitim učestalostima što ovisi o smještaju tereta i položaju broda u luci. 

Radni postupak povremenog transporta
· Radni ciklus može se događati na dva osnovna načina s gledišta racionalnosti prijenosa ili prijevoza tereta: 
· radni ciklus bez odvajanja zahvatnog sredstva, odnosno priključnog vozila
· radni ciklus s odvajanjem zahvatnog sredstva, odnosno priključnog vozila
Trajektorije
· Svaki elementarni tijek ima polaznu i krajnju točku koje su povezane putanjom – trajektorijom. 

· To su najkraće linijske veze između polazne i krajnje točke puta. 

· U transportu najčešće nije najkraća linijska veza jer na putu od polazne do krajnje točke valja zaobići razne prepreke ( u realnim sustavima (u prirodi) krivulja najčešće trajektorija elementarna tijeka materijala. 
· Lučka prekrcajna sredstva mogu se razvrstati u:
· linijska, površinska i prostorna
· Uz tu osnovnu podjelu, sva prekrcajna sredstva mogu se svrstati i u samo dvije skupine
· prekrcajna sredstva neprekidnog djelovanja i prekrcajna sredstva povremenog (cikličkog) djelovanja
Linijska prekrcajna sredstva

· mogu opslužiti jedan ili više elementarnih tijekova s raznim početnim i krajnjim točkama, poklapaju li se sve njihove trajektorije

· ta vrsta prekrcajnih sredstava ima samo jedan stupanj slobode kretanja

Površinska prekrcajna sredstva

· mogu opslužiti jedan ili više elementarnih tijekova s raznim početnim i krajnjim točkama, nalaze li se sve njihove trajektorije u jednakoj ravnini

· ta vrsta prekrcajnih sredstava ima dva stupnja slobode kretanja

Prostorna prekrcajna sredstva

· mogu opslužiti jedan ili više elementarnih tijekova s raznim početnim i krajnjim točkama, nalaze li se sve njihove trajektorije u određenom prostoru

· imaju tri stupnja slobode kretanja

9. LUKE POSEBNE NAMJENE
vojne luke

luke tijela unutarnjih poslova

luke nautičkog turizma

industrijske luke

športske luke

ribarske luke
Luke od značenja za Republiku Hrvatsku

· vojne luke i luke tijela unutarnjih poslova, 

· luke nautičkog turizma koje imaju kapacitet 200 vezova i veći, 

· industrijske luke u koje mogu uploviti brodovi veći od 1.000 GT 

· brodogradilišne luke s duljinom navoza od 50 m, odnosno veličinom doka iznad 1.000 t nosivosti

Luke županijskog značenja
· luke nautičkog turizma,

· industrijske i brodogradilišne luke manjih kapaciteta,

· ribarske,

· športske luke 

Vojna luka (engl. naval port, franc. port militaire, njem. Kriegshafen, tal. porto militare) 

· element je pomorske baze, dio trgovačke luke ili specijalno građena luka u službi ratne mornarice 

· u nekim zemljama taj pojam označava i pomorsku bazu, odnosno luku ratne mornarice 

Prema namjeni:

· glavne ili pozadinske, 

· operacijske ili ofenzivne i 

· manevarske luke 

Glavne ili pozadinske ratne luke 

· služe za potpuno materijalno-tehničko osiguranje pomorskih snaga i za brigu o posadi;

· u njima se popravljaju i moderniziraju zastarjeli brodovi, a ponekad i grade novi; 

· čuvaju i raspoređuju ratne zalihe, obučavaju časnici i posade u vojnopomorskim školama itd.

· grade se što dublje u kopnenoj pozadini i dobro su zaštićene od morskih napadaja

Operacijske ili ofenzivne luke 

· polazna su i konačna mjesta neposredna materijalno-tehničkog osiguranja operacija i ratnih djelovanja flote

· njihov je zadatak aktivna obrana akvatorija, obale i jedinica flote, te njezina brza opskrba svim potrebnim sredstvima 

Manevarske ratne luke 

· privremene luke s ograničenom funkcijom i sa zadatkom brze opskrbe ratne flote potrebnim materijalom

· izgrađuju se u ratu i obično se nalaze u blizini ratnih djelovanja, te se često nazivaju i “istaknutim ratnim lukama”. 

· Posebna vrsta manevarskih luka su desantne ratne luke, koje mogu biti polazno-ukrcajne i dolazno-iskrcajne luke; takve su luke dobro branjene s mora, kopna i iz zraka 

Privremene ili umjetne desantne luke 
· izgrađuju se u ratu za potrebe desantnih operacija

· grade se na mjestima gdje, s obzirom na strategijsku poziciju, treba žurno iskrcati velike količine ratnog materijala, tehnike i ljudstva

Prekrcaj u vojnim lukama

· U miru se često prekrcava eksploziv i ratni materijal, a budući da se radi o opasnim teretima, takva luka treba fizički biti odvojena od urbanih područja i ostalih lučkih zona. 

· Vojni materijal (najčešće kao jedinični teret mase 1 do 5 tona) u lukama se tretira kao generalni teret i prekrcava lučkim dizalicama, viličarima i ostalim sredstvima unutarnjeg transporta. Prekrcaj se obavlja lučkom obalnom ili brodskom mehanizacijom s uobičajenom tehnologijom prijenosa i skladištenja tereta. 

· Teški vojni materijal kao što su npr. topovi, tenkovi, transportna vozila, rakete i drugo, prekrcava se kao i ostali “teški teret” uz poštivanje predviđenih mjera sigurnosti. Za potrebe prekrcaja i skladištenja elektroničke vojne opreme i elektroničkih uređaja, vojne luke imaju izgrađena zatvorena skladišta.

Luke tijela unutarnjih poslova

· otvaraju se i izgrađuju isključivo za potrebe ministarstva unutarnjih poslova

· djelomično imaju sličnosti i s vojnim lukama jer se radi o posebno tretiranim i osiguravanim lukama. 

· u njima se nalaze brodovi iz resora unutarnjih poslova, a to su ponajprije brodovi policije, carine i drugih službi koje se brinu o sigurnosti pomorskog prometa 

Luke nautičkog turizma – marine 

· Marina je osnovni objekt nautičkog turizma koji sadrži skup uređaja i opreme na vodenoj i kopnenoj površini namijenjenih potrebama nautičkih turista.

· Marine su dobro zaštićene luke, privlačno uređene, te dovoljno opremljene za smještaj manjih plovnih objekata i za njihovo održavanje.

Osnovni dijelovi luke nautičkog turizma: 

· Sidrište – dio vodenog prostora pogodan za sidrenje plovnih objekata u uvali zaštićenoj od nevremena

· Akvatorij – dio vodenog prostora marine s određenom namjenom za prilaz i okretanje plovila

· Privezište – dio vodenog prostora i obale, uređen i opremljen priveznim sustavom za pristajanje plovnih objekata; ako mogućnosti vodenog prostora privezišta dopuštaju, u dijelu vodenog prostora može se označiti i mjesto na kojem je dopušteno sidrenje plovila

Luka nautičkog turizma:

· 1. Suha marina – dio obale, odnosno kopna posebno ograđen i uređen za pružanje usluga ostave i čuvanja plovnih objekata, te pružanje usluga transporta plovnog objekta u vodeni prostor ili iz vodenog prostora u prostor suhe marine.

· 2. Marina – dio vodenog prostora i obale posebno izgrađen i uređen za pružanje usluga veza i čuvanje plovnih objekata, te smještaj turista-nautičara u plovnim objektima i objektima marine. Marina (tal.) lučica je za manje brodove, opremljena opskrbnim i ugostiteljskim objektima. U marinama se obavljaju lučke djelatnosti prihvata, čuvanja i otpreme plovila uz sudjelovanje carinske, zdravstvene, meteorološke i radioslužbe.

· Logističke usluge marina: pskrba gorivom, strujom, vodom, plinom, rezervnim dijelovima, te uporaba sanitarija, parkirališta za automobile, priključaka za telefon i TV itd. 

· Tehničke i servisne usluge, uz sigurnost sidrišta najvažniji su motiv izbora marine: usluge obavljanja većih i manjih popravaka, usluge dizaličara, mehaničara, stolara, tapetara, šivača jedara, stručnjaka za brodsku opremu itd. 

· Trgovačka i ugostiteljska ponuda: opskrba hranom i pićem, trgovine nautičkom opremom, trgovine sportskom opremom i sl. 

Kategorizacija luka nautičkog turizma u Hrvatskoj 

· a) Privezišta* – pružaju mogućnost privremenog veza radi noćenja ili se koriste kao zakloništa;prihvat manjih motornih jahti, športskih čamaca i brodica na vesla;

· b) Mandrać** - dio je gradske luke ili lučice koja duboko zadire u gradsku jezgru. najčešće se koriste na proputovanju (najviše za jedan vikend), a od nautičkih usluga pružaju samo vez, te ponegdje vodu i mehaničarske usluge;

· c) Marina s tri zvjezdice tip je nautičke luke koja nema naglašeno atraktivnu lokaciju; pruža skromne (osnovne) usluge i posluje samo sezonski; ima manji broj vezova (najmanje 100) i pruža osnovne usluge;
· d) Marina s četiri zvjezdice tip je marine koja ima lokaciju uz poznata turistička naselja ili kulturno-povijesna; smještena uz glavne cestovne prometnice i u blizini zračne luke. Ponekad je lokacija takve marine vezana i uz nacionalne parkove i druge prirodne atrakcije (npr. Kornati, Brijuni i dr.); ima najviše 450 vezova i nudi različite usluge: mogućnosti opskrbe naftnim derivatima i plinom, športsko-rekreakcijski sadržaji, yacht-charter agencije

· e) Marina s pet zvjezdica ima najmanje 450 vezova u moru i na kopnu (suha marina). Na kopnenom dijelu: hangar za smještaj plovila, garaže za smještaj automobila, priključci za VHF stanicu i satelitsku antenu, agencija za posredovanje pri kupoprodaji plovila, objekti za različite tehničke usluge (popravak motora i jedara, plastičar, drvenarija itd.), sportski tereni itd.

Planiranje i projektiranje marina

· Marina mora imati zaštićeni akvatorij, dovoljnu dubinu, sigurnost od nasipavanja, dobar prilaz s mora i s kopna, veće površine za ostavljanje brodova na suhom i za parkiranje automobila 

Neophodni uvjeti

· Najvažnija je dobra prirodna zaštićenost od valova, pri čemu je izgradnja lukobrana tek dopuna prirodnoj zaštićenosti marine. 

· Važna je i veličina akvatorija. Marine koje imaju manje od 200 do 300 vezova, rijetko su ekonomski opravdane. Najekonomičnijim marinama smatraju se marine s 500 i više vezova, iako danas postoje marine s 5.000 i više vezova (američke velike marine).
Osnovni parametar za projektiranje luke nautičkog turizma

· flota područja i flota potražnje

· flota područja – potencijalni korisnici marine, tj. skup plovila koja plove tim područjem. To su obično čamci duljine do 5 m i jahte duljine od 5 do 50 m. 

· Prije projektiranja marine potrebno je pretpostaviti i flotu potražnje tj. broj plovila i strukturu (veličinu, vrstu, zastavu i dr.).

Akvatorij marine – više bazena posebne namjene

· Potrebna dubina akvatorija od 1,5 do 6 m

· Stacionari bazeni namijenjeni su za stalne vezove i oni čine većinu (3/4) vezova marine. Ovdje vlada najveća udobnost prostora (80–150 m2 za jedan brod) koji se dijeli obično na vezove za motorne brodice i vezove za jedrilice. 

Opis bazena

· Bazeni su ograničeni gatovima na kojima se s obje strane nalaze vezovi. Između vezova za brodove ostavljaju se prolazi tzv. uvlake. Njihova širina ovisi o veličini broda (5–25 m), i iznosi 1,75–2,5  dužine broda kako bi on mogao nesmetano prići svome vezu. Širina bazena ovisi o veličini broda i iznosi od 25 do 90 m.

Investicije u marini

· najveća je (do 70%) lučka infrastruktura, pri čemu je najskuplji zahvat izgradnja lukobrana ili valobrana (do 50%)

· valobrani velikih marina dimenzioniraju se redovito prema valovima koji se javljaju na pučini pred marinom 

· potrebna je analiza utjecaja oscilatornih i translatornih valova koji mogu imati negativan odraz na objekte marine i na male brodove 

Unutrašnji pomorski objekti marine

· izgrađeni rub (kej) i prirodni rub obale, tzv. neizgrađena obala

· Izgrađena obala može biti operativna (ukrcaj i iskrcaj ljudi i predmeta), privezna (ostava za brodove) i regulacijska (zaštićuje teren od rušenja). 

· gatovi – osnovni operativni elementi marine, za njih se vezuju plovila, a preko njih ukrcavaju se i iskrcavaju ljudi i roba; nisu jako široki kako bi se uštedjelo na prostoru akvatorija i na konstrukciji pristana; 

· širina obično iznosi od 1,2 do 2,4 m; ako su dulji od 100 m, početna širina mora biti najmanje 2,5 m, a za gatove dulje od 200 m najmanje 3 m.

· Dopuštenim opterećenjem smatra se od 100 do 250 kg/m2, a horizontalna se sila (približno oko 3 kN) računa prema masi broda. 

Organizacija rada u marini

· uspjeh poslovanja ovisit će i o: efikasnosti i organizaciji poslovanja i upravljanja, redu i čistoći u marini, kvaliteti osoblja, kvaliteti, količini i cijen ponuđenih usluga

· Upravljanje i administrativno vođenje zahtijeva visoku razinu profesionalnosti.

· Uprava u jednoj marini u pravom se smislu riječi može usporediti s upravom hotela.

Industrijske luke

· brojna industrijska postrojenja u lukama i lučkim područjima izgrađena s ciljem da se iskoriste prednosti mora kao najekonomičnijega prometnog puta te se pridonosi smanjenju transportnih troškova industrijskih sirovina i jeftinijoj proizvodnji gotovih proizvoda 

Najvažnije prednosti koje korisnicima pruža industrijska luka:

· raspolaže vlastitom obalom (pristanom) i prema potrebi obavlja ukrcaj i iskrcaj brodova u luci;

· može sama opremiti obalu specijaliziranim prekrcajnim postrojenjem kojim se postižu visoki prekrcajni učinci;

· raspolaže vlastitom radnom snagom za ukrcaj i iskrcaj broda;

· brzinom prekrcajnih operacija i ostalih procesa u luci, utječe na smanjenje zadržavanja broda u luci, što se pozitivno odražava i na smanjenje vozarine.

Proces litoralizacije

· započeo početkom prošlog stoljeća

· prva industrijska djelatnost u luci - brodogradnja i industrija brodske opreme

· naftna industrija i s njom vezana petrokemijska i kemijska industrija

· crna metalurgija, pogotovo u zemljama koje su morale uvoziti željeznu rudu i koks, odnosno ugljen za potrebe termoelektrana smještenih na obali

· tvornice cementa, čelika itd. - one u kojima su veće količine pristiglih roba morskim putem opravdavale njihov smještaj na obali (u odnosu prema većim transportnim troškovima vezane za njihovu lokaciju u unutrašnjosti)

Brodogradilišne luke

· autonomna  

· montažna brodogradilišta 

· brodogradilišta za popravak brodova (remontna brodogradilišta – remontne brodogradilišne luke)

Autonomna brodogradilišta

· u svojim pogonima, osim trupa broda, proizvode i glavne pogonske strojeve, pomoćne strojeve i osnovne dijelove opreme broda

· u svom sastavu često imaju i valjaonice limova i profila, te proizvodnju ostale brodske opreme

· Međutim, potpuno autonomnog brodogradilišta danas gotovo da i nema (izuzev nekih japanskih brodogradilišta) jer sva brodogradilišta moraju kupovati specijalnu opremu, navigacijske i ostale instrumente itd. 

Montažno brodogradilište

· brodogradilišna luka u kojoj se grade isključivo novi brodovi

· Uvođenjem suvremenih tehnologija za novogradnje, koje se prilično razlikuju od tehnologije remonta broda i brodskog kompleksa, nova se brodogradilišta sve manje orijentiraju i na popravak brodova. 

· U montažnom brodogradilištu obrađuju se limovi i profili i izrađuje trup broda, a sve se ostalo nabavlja i montira. Osnovno načelo organizacije brodogradilišta jeftina je izgradnja trupa broda, povoljna nabava opreme i minimalni troškovi ugradnje opreme u trup broda.

Remontna brodogradilišta

· (brodogradilišta za popravak brodova) ako se bave isključivo popravcima brodova i brodskih uređaja, razlikuju se od ostalih brodogradilišta po tome što su im svi pogoni podjednako razvijeni

· Remontna brodogradilišta mogu biti velika, srednja i mala. Velika brodogradilišta imaju suhe ili ploveće dokove, a manja imaju po koji manji ploveći dok i manje ili više mehanizirane navoze za brodove. 

· Remontna brodogradilišta najčešće obavljaju jednu do tri ili više osnovnih aktivnosti, a to su ponajprije: popravak brodova i brodske opreme, adaptacije brodova i izgradnja objekata off shore tehnologije.

Smještaj

· Za brodogradilišnu luku bez obzira na to da li se radi o remontnom brodogradilištu ili brodogradilištu za novogradnje, vrlo je bitan smještaj. 

· Redovito se smješta na zaklonjenomu mjestu morske obale, koje nije udaljeno od industrijskih središta odakle se dobavlja čelični materijal, strojevi, brodska oprema itd.

Brodogradilište “3. maj” u Rijeci

· namijenjeno izgradnji novih brodova

· raspolaže s tri navoza i pet vezova, od kojih su četiri stalna, a jedan privremeni

· ukupno 98.050 m2 radioničkog prostora (od čega skladišta zauzimaju 36.000 m2), a za svoje potrebe koristi 144 transportna sredstva (horizontalnog ili vertikalnog transporta) 

· uz novogradnje, brodogradilište izrađuje i palubne dizalice, te brodsku opremu 

Športske luke

· regionalnog su značenja

· To su uglavnom lučice koje postoje dugi niz godina, a u njima mjesno stanovništvo sidri i veže svoje čamce (barke) i brodice

· U Hrvatskoj je registrirano oko 300 športskih lučica

Vrste usluga športske luke (lučice):

· usluge veza

· dizalica za brodice (usluge prekrcaja plovila)

· prostor za popravak čamaca i brodica

· servisne usluge i oprema za plovila

· škola jedrenja, škola podvodnog ribolova 

Ribarske luke

· namjenske luke za primanje, otpremu, a ponekad i prodaju i preradu ribe

· Tehnička obilježja:

· ograničena dubina (za manje luke 1,5 – 3 m, za srednje oko 4 m, a za velike 5 –8 m)

· prostrane hale za prodaju ribe

· dobra željeznička veza s odgovarajućim brojem kolosijeka

· proizvodnja leda i prostrane skladišne hladnjače

· mogućnost popravaka ribarskih brodova i alata te opskrba ribara

· u ribarskim lukama često su smješteni i industrijski pogoni za preradu ribe  

Prodaja proizvoda morskog ribolova

· u lukama u koje pristižu velike količine ribe (Švedska, Norveška, Njemačka) prodaja na veliko provodi se aukcijski ili neposrednom nagodbom 

· u Hrvatskoj nema aukcijske prodaje ribe, umjesto toga ribari sklapaju ugovore s trgovcima i veletrgovcima ili ulov prodaju sami 

Duljina pristana ovisi o veličini broda

· brod od 58 m zahtijeva 64 m obale i ima kapacitet ulova 250 t ribe

· brod od 40 m zahtijeva 45 m obale i ima kapacitet ulova 70 t ribe

· brod od 10 m zahtijeva 12 m obale i ima kapacitet ulova 5 t ribe 

Potrebna veličina (dužina i širina) i opterećenje pristana

· dobiva se na temelju duljine broda i godišnjeg prometa brodova

· Primjer: ribarska luka koja godišnje istovari 100.000 tona ribe i ima opterećenje obale od 200 t/m/god., mora imati 500 m obale za istovar ribe (istovarna duljina); odnos “istovarne duljine” i “vezne duljine” obale treba biti 1:9

· Međutim, iako navedena ribarska luka zahtijeva 4.500 m za stalni vez (“vezna duljina”), vez može biti i mnogo manji jer se brodovi mogu vezati bočno jedan uz drugog u tri reda na jedan vez, a veći broj manjih brodova može biti vezan okomito na obalu. 


Uvjeti za iskrcaj ribe

· u manjim lukama obavlja se ručno, a u većim i srednjim lukama upotrebljavaju se transporteri i dizalice nosivosti 30 do 50 kN

· ribu treba što prije iskrcati, sortirati i pohraniti u skladište; riba se već na samom brodu sortira i smješta u posebne posude koje se zatim transporterima ili viličarima prenose u skladište

· Ako se riba odmah soli, otprema se na dimljenje ili u tvornice ribljeg brašna. Obalne dizalice upotrebljavaju se pri prekrcaju velikih ribarskih brodova, pogotovo ako je taj brod vezan uz bok drugog broda

· Ako je riba u rasutom stanju u brodskom skladištu, tada se ručno sipa pomoću posuda na transporter koji je prenosi na obalu ili u skladište. 

Uvjeti za smještaj 

· U ribarskim lukama mora biti dobro organizirana sanitarna služba, a ako se u blizini luke nalazi tvornica za preradu ribljeg brašna, ta tvornica mora biti na dovoljnoj udaljenosti od urbanog područja i luke zbog neugodna mirisa i mogućeg onečišćenja okoliša. 

· Ribarske luke ne smiju se izgrađivati ni u blizini industrijskih pogona ili kemijskih postrojenja zbog mogućeg utjecaja na kvalitetu, i prehrambenu vrijednost ribe. 

· Najpogodnija lokacija ribarske luke – u uvalama sa slobodnom i čistom površinom u neposrednoj blizini luke 

10. RIJEČNE LUKE
promet na vodi obuhvaća i promet na unutarnjim plovnim putovima (rijekama, jezerima i u kanalima)

Pristanište (engl. inland harbour, njem. Binnenhafen, tal. porto dell’interiore)

· u najužem smislu je mjesto na riječnoj, kanalskoj ili jezerskoj obali gdje mogu pristajati brodovi i iskrcavati i ukrcavati putnike i robu i gdje se pružaju osnovne lučke usluge. 

· To je prometno čvorište u kojemu se susreću različita transportna sredstva vodnog, cestovnog, željezničkog i cjevovodnog transporta. U hrvatskom jeziku izraz “pristanište” upotrebljava se samo kada je riječ o unutrašnjim plovnim putovima, dok se za objekte na morskoj obali upotrebljava izraz “luka”. Zbog toga se i u zakonodavstvu razlikuju dva termina, pa se uvijek govori o “lukama na moru i pristaništima na unutrašnjim plovnim putovima”. 

Položaj pristaništa (riječne luke)

· na granici između vodnog i kopnenog transporta

· riječno-morska pristaništa – luke

· pristaništa – luke koja su vezana za zračni transport

· Pristanište – luka organizacijski i materijalno ujedinjava u jedinstven transportni proces različite oblike transporta (vodni, željeznički, cestovni, cjevovodni), čime je omogućena njihova povezanost i funkcioniranje u sklopu jedinstvenoga transportnog sustava 

Podjela

· prema namjeni (teretna, putnička i pristaništa posebne namjene), 

· prema lokaciji (pristaništa na unutarnjim plovnim putovima, riječno-morska i riječno-jezerska pristaništa), 

· prema uvjetima eksploatacije (tranzitna, završna, za brzovozni i putnički transport), 

· prema transportnom značenju (svjetska kontinentalna, međunarodna, regionalna i lokalna).

· Riječna pristaništa mogu se dalje razvrstati i prema godišnjem robnom ili putničkom prometu, prema vrsti plovnoga puta na kojemu se nalaze, prema položaju na plovnom putu itd. 

Prijelazni oblik između pristaništa i luka

· riječno-morske luke koje su smještene na ušćima ili blizu ušća rijeka u more. 

· Riječno-morske like imaju obilježja morskih luka i riječnih pristaništa. Luke na jezerima imaju više sličnosti s morskim lukama nego s riječnim pristaništima. 

· U riječnim pristaništima, za razliku od morskih luka, pristaju mnogo manji brodovi (tegljači, potisnice i brodovi s vlastitim pogonom), što se bitno odražava i na lučke objekte pristaništa i potrebne kapacitete skladišta.

Akvatorij

· Akvatorij riječne luke služi za prolaz i prihvat brodova, te obavljanje ukrcaja i iskrcaja putnika i robe s brodova. 

· Između akvatorija morskih luka i riječnih pristaništa postoje značajne razlike jer se akvatorij morskih luka ograđuje tako da štiti luku od valova zaštitnim građevinama (valobranima i lukobranima), a kod riječnih luka to nije nužno.

Položaj pristaništa

· Prva veća pristaništa na rijekama nastala su na mjestima gdje se križaju kopneni i vodeni putovi i gdje se razmjenjuje roba, a to su gradovi u blizini ušća većih rijeka (London, Hamburg, Montreal, Rotterdam i dr.). 

· Neka od tih pristaništa udaljena su i više stotina kilometara od morske obale, što je značajna prednost jer se time omogućuje morskim brodovima da produže svoju liniju plovidbe, a teret po potrebi prekrcaju neposredno u riječne brodove radi daljnjeg transporta rijekom u unutrašnjost kontinenta.

· Najstarija pristaništa izgrađena su na otvorenoj rijeci (protočna ili otvorena pristaništa), čije su obale imale dovoljne dubine za pristajanje brodova (Vukovar, Bratislava, Beč itd.). Na izbor rješenja za izgradnju pristanišnih uređaja i instalacija utjecala je i mogućnost izgradnje potpornih zidova i obala (slika 95.) koje moraju biti stabilne i zaštićene od riječne erozije. 

Pirsevi

· Riječno pristanište može biti izgrađeno na otvorenoj ili na isprekidanoj obali na tzv. pirsevima,(nosačima ili stupovima u vodi) 

· Naziv pirs potječe od engleske riječi pier(s) što predstavlja građevinu koja polazi od obale i širi se u akvatorij, a služi za pristajanje ili kao molo za zaštitu od valova.
· Izgradnjom pirseva postižu se značajni efekti jer se na maloj duljini prirodne obale postiže veća duljina operativne obale, odnosno veći broj pristana. Osnovni je nedostatak pristana na pirsevima nedovoljan kopneni prostor za smještaj pristanišnih objekata i prometnica. Pirsevi se obično grade u bazenskim pristaništima, a mogu biti pravokutnog ili kosog oblika 

Pristani na stupovima

· najčešće se grade za prihvat plovila koja prevoze tekući i rasuti teret

· Takvi pristani imaju i veću dubinu, a prekrcaj se obavlja upotrebom prekrcajnih sredstava neprekidna djelovanja (transporteri, elevatori, crpke itd.) koja ne zahtijevaju velike površine i lako se postavljaju na odgovarajuće konstrukcije na vodi.

Dispozicija riječnih luka

· ovisi o vrsti plovnog puta i o obilježjima rijeke

· Početak ulaznog kanala mora biti na mjestu gdje je veća dubina rijeke i gdje je ta dubina što ravnomjernija. Osim toga, na mjestu početka ulaznog kanala moraju biti povoljni hidrološki uvjeti (bez vrtloga i jačih struja), te navigacijski uvjeti (preglednost). 

· Najosjetljiviji dio riječne luke je mjesto ulaska broda iz rijeke u kanal (pogotovo iz brze rijeke). Tada je brod u punoj brzini u uzvodnoj vožnji prema ulazu. Na mirnim i širokim rijekama ulaz u kanal nije kritičan. Iz ulaznog kanala brodovi uplovljavaju u lučki akvatorij. Akvatorij bazenske luke ima manevarski i operativni dio.

Podjela prema namjeni

· teretna (na Dunavu su poznata naftna pristaništa u Regensburgu, Linzu, Beču (Lobau) i Budimpešti (Csepel); za prekrcaj žitarica specijalizirano pristanište u Beču (Albern) , 

· putnička, 

· mješovita i 

· pristaništa s posebnom namjenom 

Riječne obalne rampe

· za prilagodbu suvremenim tendencijama u razvitku transportnih tehnologija u riječnim lukama,pogotovo za vrijeme velikih oscilacija vodostaja (i pri niskim vodostajima kad je onemogućen prilazak plovila operativnoj obali)

