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1. SAŽETAK / SUMMARY 

Sažetak projekta obuhvaća kratki opis projekta, opis sektora, opis lokacije i područja 

interesa, također je predstavljena metodologija korištena u izradi studije te rezultati analize 

(financijske i ekonomske povrate, utjecaj na nezaposlenost, utjecaj na okoliš, ostali rezultati) 

te je identificirana alternativa projekta. 

1.1. KRATKI OPIS PROJEKTA / SHORT DESCRIPTION OF PROJECT 

Nepostojanje gata za prihvat brodova gaza većeg od 6 m ostavlja Grad Pulu bez 

adekvatnog putničkog terminala. Ideja o izgradnji terminal za putnički promet u luci Pula na 

Rt-u GUC Valelunga sve je interesantnija građanima i zajednici. Realizacija Studije dala bi 

detaljne iscrpne odgovore ali i upozorenja o izgradnji terminala . Te dala Studijske odgovore 

prije započinjanja planiranja i izrade direktne projektne dokumentacije o projektnoj 

isplativosti, koristima i utjecajima. Ovim putem se doprinosi promjeni razmišljanja i pristupu 

izrade projekta i njegove dokumentacije, pristupa se izradi Gl. projekta nakon utvrđenja 

njegove isplativosti. Studija isplativosti i analiza troškova i koristi izgradnje putničkog terminala 

u luci Pula dati će odgovor o utjecaju na bitne čimbenike-učinke koji se realizacijom projekta 

žele postići, a to su prometna povezanost, zapošljavanje, turizam, kultura, proračun Grada i 

Države, ekološki aspekti, promocija, utjecaj na ostale djelatnosti. Javnosti će se predstaviti 

rezultati Studije koji će biti podloga za Idejni i Glavni projekt. Hrvatska zadnjih godina bilježi 

sve veći porast ticanja brodova na kružnim putovanjima. Lučka uprava Pula bilježi porast 

zahtjeva za posjet Puli, nepostojanje adekvatnog putničkog terminala onemogućuje razvoj 

kruzing turizma, ni postajanje matične luke za brodove na kružnom putovanju.  

Ova Studija ima zadatak dati odgovor da li će Puli i Hrvatskoj pridonijeti realizacija ovog 

Projekta. Ciljne skupine izrade ovog projekta - Studije su: 1. Građani Grada Pule i Istre koji će 

dobiti konkretna saznanja o mogućnosti i utjecaje realizacije Projekta, 2.a) Gradovi na moru 

(odjeli za pomorstvo); b) Županije na moru (održivi razvoj), c) Države (koje razvijaju kruzing 

turizam); d) Fakulteti (domaći i inozemni osobito prometne i turističke tematike) koji će se 

koristi podacima i saznanjima dobivenim realizacijom studije koja će biti dostupna i javna, e) 

Turističke zajednice i tvrtke kojima je turizam prioritetna djelatnost; 3.Voditelj projekta i 

Partner koji će imati saznanje o Projektu i njegovoj budućoj dinamici. Opravdanost projekta 

dokazati će se analizom opcija uzimajući u obzir Strategiju prometnog razvoja Republike 

Hrvatske, kao i relevantne propise kojima je regulirano sufinanciranje projekata iz Europskih 

strukturnih i investicijskih fondova. 

 

1.2. OPIS SEKTORA / DESCRIPTON OF SECTOR 

Kruzeri su tijekom stoljeća korišteni za putovanja, ali nakon desetljeća dominacije 

brodova linijske plovidbe i uvođenja brodova za prekooceansku plovidbu (ne samo za 

putovanja već i za trgovinu), kruzing industrija je doživjela procvat nakon šezdesetih godina 
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prošlog stoljeća te je od 1990-tih godina dalje napredovala uvođenjem većih brodova i 

dobivanjem sve većeg broja „plutajućih odmarališta“. 

Kruzing industrija jedna je od najbrže rastućih kategorija tržišta slobodnog vremena, 

kojoj također idu u prilog mogućnost upravljanja prihodima i manji nepovratni troškovi 

(kompanije mogu donijeti odluku o preseljenju svojih investicija na profitabilnija područja). 

Nakon što su flote godinama rasle, svjetska flota kruzera nastavit će rasti: CLIA (Međunarodno 

udruženje organizatora krstarenja) potvrđuje da je u razdoblju 2015.-2018. godine naručen 31 

brod, kapaciteta oko 93.300 putnika,; uz četiri broda koja su naručena za period 2019.-2020. 

godine. Uzevši u obzir da su brodovi u opticaju 300 dana godišnje, 31 novi brod svake godine 

bi generirao  više od 9.000 ticanja diljem svijeta. 

Nekada su u kruzing turizmu uživali samo oni bogatijeg imovinskog stanja te je isti 

smatran elitnim iskustvom, a sada je taj oblik turizma cjenovno prihvatljiv većem dijelu 

populacije, djelomično i zbog velikog broja kruzing kompanija i brandova. Kruzing kompanije 

pokušavaju zadovoljiti raznovrsne demografske skupine, tako da kruzing industrija danas širi 

ponudu svojih proizvoda i usluga diljem svijeta te predstavlja sektor koji konstantno raste, kao 

i pouzdan izbor za odmor svjetskih turista.  

Kad govorimo o kružnim putovanjima, potrebno je reći da ista obuhvaćaju razne 

elemente i interesne skupine: brojni su subjekti direktno i indirektno uključeni u kružna 

putovanja te je iste moguće svrstati u nekoliko djelatnosti, one vezane za luke, kompanije za 

kružna putovanja, destinacije, pomorske agencije, transporte, turoperatore, putničke 

agencije, ugostitelje, itd. Zbog navedenog, industriju kružnih putovanja trebalo bi smatrati 

kombinacijom turizma i proizvodnje kružnih putovanja. 

Fokusirajući se na europsko tržište, prema posljednjem izvještaju udruženja CLIA1 za 

2015. godinu, procjenjuje se da je tijekom 2014. godine 6,4 milijuna Europljana rezerviralo 

kružno putovanje (+0,5 u odnosu na 2013. godinu) a 5,85 milijuna putnika se ukrcalo na kruzer 

u nekoj od europskih luka (-3,6% u odnosu na 2013. godinu). Porast broja Europljana koji su 

odabrali odmor na kruzeru dostigao je novi rekord usprkos ekonomskoj krizi koja potresa 

kontinent. 

Nedavne ekonomske poteškoće u Europskoj uniji ostavile su posljedice na promet 

kruzera u Sredozemnom moru u pogledu smanjenja kapaciteta polazaka (nakon desetljeća 

konstantnog rasta), što je ujedno i odraz strategija organizatora kružnih putovanja. Unatoč 

navedenim preprekama, kao što je potvrdilo udruženje CLIA Europa (udruženje europskih 

organizatora krstarenja), industrija kružnih putovanja ostvaruje konstantan rast te od 2008. 

godine ostvaruje pozitivnu varijaciju od 44%. 

Moguće je uzeti u obzir i mnoge druge naznake kapaciteta i veličine kruzing industrije, 

kao na primjer skoro 340.000 poslova koje industrija generira u Europi, dolazak 14,4 milijuna 

                                                           
1 CLIA Europa (2015), „Industrija kružnih putovanja, doprinos turizma kružnih putovanja europskim gospodarstvima“. 
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članova posade u europske luke tijekom 2014. godine, 40,2 milijarde eura u ukupnoj 

proizvodnji i 16,6 milijardi eura u direktnim rashodima organizatora kružnih putovanja te 

njihovih putnika i članova posade. Ovo su tek neki podaci o djelatnosti i utjecaju kružnih 

putovanja, ali isti pokazuju veliki utjecaj koji industrija kružnih putovanja ima na nekoliko 

sektora i pripadajuća područja. 

Stoga, razni subjekti koji pripadaju kruzing sektoru moraju postajati sve konkurentniji 

kako bi svom poslovanju osigurali ulogu i stabilnost. Iz tog razloga, sve interesne skupine 

moraju ulagati da bi mogle rasti i biti u skladu s razvojem ovog sektora. Rast konkurentnosti i 

stvaranje novih investicija nisu zadaci samo za kruzing kompanije (koje u konačnici odlučuju 

gdje voditi turiste), već i za lokalne luke i obalne destinacije koje moraju biti spremne primiti 

određeni broj kruzera te biti privlačne kruzing kompanijama.  

Luke i terminali moraju se opremiti novom i pravom infrastrukturom te moraju biti u 

mogućnosti kruzerima i brodovima ponuditi sve usluge koje su im potrebne. Na primjer, 

rastući kapacitet kruzera primorava luke da prilagode svoje podmorje kako bi mogle primiti 

brodove s većim gazom. Ukoliko to nije moguće, luka će automatski biti isključena iz ruta 

brodova. 

Međutim, ulaganja samo u infrastrukturu nisu dovoljna ukoliko luka ne može privući i 

uvjeriti turiste i kruzing kompanije da je odaberu i uključe u svoje rute. Nakon što je luka 

odabrana (možda za test), stalno je potrebno brinuti o održavanju visokog standarda usluga.   

Stoga je moguće ustvrditi da kruzing sektor, zahvaljujući kontinuiranom rastu, nudi 

puno koristi i mogućnosti, ali nije tako lako biti uspješan; ukoliko su, na primjer, luke u 

mogućnosti iskoristiti prilike koje im pruža kruzing tržište, koristi neće imati samo sektor 

turizma ,već i neke od lokalnih djelatnosti na okolnim područjima. To znači da bi cijela regija u 

kojoj se luka nalazi mogla imati koristi od truda uloženog u zadovoljenje potražnje  za kružnim 

putovanjima. 

1.3. LOKACIJA I PODRUČJE INTERESA / LOCATION AND AREA OF INTEREST 

Lokacija projekta odnosi se na područje luke Pula2, točnije na područje kojim upravlja 

Lučka uprava Pula. Mikrolokacija projekta odnosi se na dio područja pod jurisdikcijom Lučke 

uprave Pula, točnije na područje Rt-a GUC Valelunga (cf. slika 1.3.1.). 

 

 

 

 

Slika 1.3.1. Rt GUC Valelunga 

                                                           
2 Luka Pula je javna luka otvorena za domaći i međunarodni promet roba i putnika i razvrstana je kao luka županijskog značaja. 
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Izvor: www.mzoip.hr, 27.07.2015. 

U studiji će se detaljno i jasno prikazati aspekti razvoja prometa, povezivanja pomorskog 

cestovnog i avionskoga prometa, zapošljavanja, poduzetništva, ekologije i drugi utjecaji. 

Korisnici ovog projekta najprije će biti građani grada Pule, lokalna i šira zajednica te svi koji se 

bave kruzing turizmom, ali i turizmom općenito.  

Na shemi 1.3.2. prikazani su elementi koji omogućavaju proizvodnju i prodaju turističke 

usluge u koju spadaju i kružna putovanja. U središtu te sheme nalazi se kruzing destinacija koja 

obuhvaća najrazličitije turističke sadržaje koji predstavljaju motiv dolaska turista. U prvom 

krugu, koji obuhvaća elemente primarnog značenja za kruzing destinaciju, pozicionirani su: 

ugostiteljski, kulturološki, prometni i smještajni, kapaciteti. U drugom krugu smještene su 

djelatnosti koje pridonose kvaliteti usluge u turističkoj destinaciji poput: sportsko-rekreacijskih 

sadržaja, trgovina, obrazovnih programa za osvježavanje i unapređenje znanja, banke, 

poštanski uredi, telekomunikacijska infrastruktura, promocija i prodaja i slično. 

http://www.mzoip.hr/
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Shema 1.3.2.: Skupine aktivnosti koje sudjeluju u proizvodnji turističke usluge 

 

Prijevoznu ili prometnu funkciju kružnog putovanja obavlja brodarsko poduzeće koje je 

specijalizirano upravo za taj vid brodarske djelatnosti. Ono stavlja na raspolaganje brod i 

posadu, a u manjoj mjeri može obavljati i prodajnu funkciju, ali je to najčešće prepušteno 

turističkoj agenciji. Nositelji prijevozne funkcije osim specijaliziranih brodara mogu biti 

brodarska poduzeća koja se bave drugim oblicima pomorskog prijevoza ili multinacionalne 

kompanije čiji je predmet poslovanja industrija zabave i slobodnog vremena (primjerice Disney 

kompanija). Važan element prijevozne funkcije u proizvodnji kompletne turističke usluge su i 

putničke luke ili terminali koji predstavljaju "vrata" koja vode do turističke destinacije. 

Turistička destinacija obuhvaća najrazličitije turističke sadržaje koji predstavljaju motiv dolaska 

turista. 

Organizacija kružnih putovanja predstavlja se kao kompleksan proizvod brodarstva, 

lučkih djelatnosti, kopnenog i zračnog prometa, opskrbljivača brodova, kulturoloških 

ustanova, ugostiteljskih objekata, trgovine, turističkih i pomorskih agencija te drugih 

poduzetnika. Ona predstavlja međuovisnost i interakciju pomorskog prometa (brodovi i luke) 

i turizma (turistička destinacija i zabava).  

 

1.4. CILJEVI PROJEKTA / PROJECT GOALS 

Cilj studije izvedivosti je pružiti relevantnim upravnim tijelima sve informacije potrebne 

za donošenje odluke o stvarnom početku projekta, kao i o povezanom ekonomskom ulaganju. 
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Ova studija ispituje izvedivost izgradnje nove luke za kruzere u gradu Puli, ocjenjujući 

pri tom utjecaj na to područje u smislu troškova i koristi. 

Glavne ciljeve koje izgradnja turističke luke donosi moguće je sažeti kako slijedi: 

 stvaranje učinkovite polazne luke za Hrvatsku, a posebice za Istru, koja može 

poslužiti kao baza kruzing kompanijama po konkurentnim cijenama;  

 porast kruzing turizma u Hrvatskoj;  

 znatan doprinos revitalizaciji lokalnog gospodarstva, Istre i općenito Hrvatske;   

 rast i razvoj turističke ponude u smislu infrastrukture, objekata za smještaj turista, 

restorana itd.; 

 rast zaposlenosti na određeno i neodređeno vrijeme, pogotovo među mlađom 

populacijom;   

 Ponovni razvitak područja vojarne, koja je trenutno napuštena, kao i rive.   

Radi se o jednom važnom i ambicioznom projektu koji može biti motiviran brojnim 

koristima za cijelo područje. 

Studija detaljno obrađuje razne ekonomske, socijalne i ekološke faktore koji se odnose 

na projekt, prezentirajući pritom stupanj korisnosti projekta za zajednicu te vanjske ili 

neizravne ekonomske troškove i koristi, odnosno one koji ne proizlaze jednostavno iz 

financijskih troškova i dobiti. 

 

1.5. METODOLOGIJA IZRADE / METHODOLOGY 

Studija izvedivosti postavljena je s ciljem analize i ocjene izvedivosti radova s različitih 

gledišta koja se mogu svrstati u sljedeća glavna područja: tehničko, socio-ekonomsko, 

financijsko i ekološko.    

Potreba za potvrdom izvedivosti javlja se u trenutku nastanka idejnog projekta koji 

zbog svoje ekonomske veličine i složenosti zahvata zahtjeva odgovarajuće ispitivanje prije 

nego dođe do faze donošenja odluka i realizacije. U ovom slučaju, grad Pula došao je na ideju 

pretvaranja bivšeg područja vojarne, koja se nalazi u vlastitom lučkom zaljevu, u turističku 

luku. 

Za postavljanje i razvoj ove studije, VTP Engineering podijelio je radove u nekoliko 

dijelova, u skladu sa specifičnim vještinama koje smatra potrebnima. 

Obzirom da je sam za to stručan, VTP Engineering preuzeo je na sebe provjeru mjesta, 

postavljanje glavnog projekta nove luke za kruzere u Puli, kao i postavljanje radova u moru i 

radova za opremanje rive, ne zanemarujući pri tom logističke, ekološke i upravljačke aspekte. 

Koordinacija VTP Engineeringa organizirana je uz sudjelovanje brojnih stručnjaka koji 

su dovedeni na lokaciju kako bi dali detaljnije podatke o važnim aspektima studije, a posebice: 
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 voditelj projekta, Ing. Franco De Angeli, pobrinuo se za opće postavljanje projekta 

te je koordinirao radnu skupinu uz pomoć ing. Edoarda Querci della Rovere; 

 Razvoj glavnog i idejnog projekta luke VTP Engineering povjerio je ing. Armandu 

Mamminu, stručnjaku za radove u moru, te ing. Renzu Pivetti, za dijelove koji se 

odnose na terminal i prateće radove; 

 Dio vezan za upravljanje novom lukom za kruzere, uključujući i dio o ljudskim 

resursima i analizu troškova i koristi, temeljen je na iskustvu većinskog vlasnika VTP 

spa koji od 1997. godine upravlja lukom za kruzere u Veneciji koja ostvaruje promet 

od dva milijuna putnika godišnje; u ovom dijelu od temeljne važnosti bio je doprinos 

tehničkog direktora društva VTP spa, rag. Graziana Cosma i ing. Edoarda Querci della 

Rovere; 

 Obzirom da je marketinški aspekt smatran iznimno bitnim za uspjeh cijelog posla, 

korištena je stručnost predsjednika Uprave društva VTP Engineering i ovlaštenog 

upravitelja društva VTP spa, dott. Roberta Perocchia, koji ne samo da ima široko 

poznavanje tržišta, već i izravna i osobna poznanstva s donositeljima odluka u ovom 

sektoru;   

 U tom smislu, nastala je prilika za uključiti prof. Francesco Di Cesarea i njegovo 

društvo Risposte Turismo srl, stručnjake za analizu svjetskog i europskog tržišta 

turizma i kruzinga Društvo Risposte Turismo, između ostaloga, organizira Adriatic 

Sea Forum i izrađuje izvješće o turizmu na Jadranu Adriatic Sea Tourism Report, 

posebno godišnje događanje i posebnu studiju o kretanjima kružnih putovanja na 

Jadranu. Zajedno s njihovim suradnikom, Anthony La Salandrom, razvijene su 

projekcije budućeg prometa u Puli;   

 Svjesni da je doprinos područja luke od velikog značaja za održivi i trajni razvoj 

kružnih putovanja, društvo VTP Engineering smatralo je bitnim uposliti i hrvatske 

stručnjake koji su se već etablirali u svijetu kruzinga te koji poznaju područje Istre i 

Hrvatske zajedno sa svim njegovim problematikama. Stoga je potpisan sporazum o 

suradnji s Pomorskim fakultetom u Rijeci i predsjednikom fakulteta prof.dr.sc. 

Serdom Kosom. Izvanredni profesor Alen Jugovich i asistent prof. Ana Perić Hadžić 

također su svojom stručnosti doprinijeli ovom polju, ilustrirajući opće metode izrade 

studije i rezultate posebnih istraživanja na području Hrvatske. Njihov rad bio je 

usmjeren na analizu trenutne ekonomske i turističke situacije u Hrvatskoj, te na 

ekonomsko-financijske izračune izrađene na temelju projektnih podataka dobivenih 

od drugih subjekata;  

 U općim okvirima doprinosa znanja za uspjeh studije izvedivosti potrebno je 

spomenuti:  

o Lučku upravu Pula koja je društvu VTP Engineering dala podatke koji su bili 

temeljni za postavljanje projekta;  

o Turističku zajednicu u Puli i Istri, koje su osigurale vrijedne informacije o 

turističkim atrakcijama na ovom području; 
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S tehničke točke gledišta, VTP Engineering je pretvorio idejni projekt u grubi nacrt, 

obuhvaćajući pritom i fazu upravljanja i organizacije luke.  

To nam je omogućilo da raspolažemo odgovarajućom razinom opisa projekta 

potrebnom za izradu kvantifikacija ekonomske, financijske i socijalne vrste koje su osnova 

studije. 

Grubo projektno rješenje odabrano je vaganjem između raznih mogućih alternativa, 

biranjem one koja najbliže slijedi obrazac rasta i razvoja koji je tržište u mogućnosti ponuditi. 

Za izradu preliminarnog ekonomskog troška gradnje definirane su varijable potrebne 

za definiranje građevinskih radova u moru i na kopnu. Za kvantifikaciju troškova upravljanja 

korištenu u preliminarnom modelu dan je osvrt na povijesne podatke sličnih turističkih luka u 

Italiji, prilagođavajući troškove snabdijevanja trenutnoj situaciji u Hrvatskoj. 

U stručnim dijelovima partneri su koristili sljedeće metodologije.   

Risposte Turismo 

Ova studija provedena je prikupljanjem podataka i informacija od raznih subjekata i 

interesnih skupina jadranskog područja. Posebice statističkih podataka o prometu kruzera u 

jadranskim lukama koji su dobiveni od lučkih kapetanija i putničkih terminala. Veliki dio ovih 

podataka (i grafikona), posebice za 2013. i 2014. godinu, mogao bi biti detaljnije obrađen u 

Izvješću o pomorskom turizmu na Jadranu za 2015. godinu (Adriatic Sea Tourism Report 2015) 

koje izrađuje Risposte Turismo i prezentira prilikom Adriatic Sea Foruma. Tijekom drugih 

radova na Jadranu, Risposte Turismo prikupio je i obradio i neke druge podatke. Daljnje 

informacije glede luka za kruzere, destinacija i obalnih mogućnosti sakupljene su iz online i 

tiskanih izdanja vodiča za kružna putovanja i materijala podatkovnih baza kruzing kompanija. 

Analiza prikazuje stvarnu i očekivanu potražnju za jadranskim kruzing destinacijama s 

informacijama o kretanju putnika i ticanjima u svakoj pojedinoj luci, ticanjima kruzera u 

Jadranskom moru (na osnovu informacija kruzing kompanija), prognozama potražnje za 2015. 

godinu (na osnovu podataka dobivenih od luka), s fokusom na promet kruzera u Puli, 

indikacijama o potencijalnom opsegu prometa koji bi mogao biti ostvaren u kratkoročno-

srednjoročnom periodu od 3 do 5 godina, srednjoročno-dugoročnom periodu, kao i u 

narednom vremenu (opisano u posljednjem poglavlju). 

Uz analizu potražnje, studija se također osvrće i na ponudu, s informacijama o obalnim 

opcijama koje se nude putnicima s kruzera  pri posjeti područja oko luke, potrošnjom putnika 

u destinaciji koju posjećuju i potencijalom Pule za obalne izlete. Predstavljeni su i neki posebni 

slučajevi specijaliziranih ruta (uključujući homeporting), s ciljem pružanja polaznih točki za 

mogući razvojni smjer i rast analizirane luke za kruzere.   

U poglavlju u kojem se opisuje konkurentni kontekst Pule, predstavljene su jadranske 

destinacije u svrhu prikaza razlika i potencijala Pule, usredotočujući se na usporednu analizu 



 

 
16 

aerodroma na području Pule i drugih glavnih luka za kruzere. Predstavljena su i dva slučaja 

luka (Kopar i Trst) u blizini Pule, koje aktivno sudjeluju u kruzing poslovanju posljednjih deset 

godina. Navedeni su primjeri razvojnih smjerova kruzinga te bi neke od argumenata trebalo 

uzeti u obzir pri sastavljanju mogućih scenarija za Pulu. Navedene usporedbe bile bi korisne za 

predstavljanje nekih primjera, ideja, prijedloga i potencijala razvoja kruzing sektora u Puli, a 

informacije su uključene u posljednje poglavlje. 

Pomorski fakultet u Rijeci Fiume (parte 3) 

Metodologija izrade Studije bazira se na načelu sustavne analize koja podrazumijeva 

analizu pojave i njezinog odnosa prema pripadajućem okruženju,  temelji se na: 

 korištenju multidisciplinarnog pristupa primjerenog rješavanju multidisciplinarnih 

problema kao što su kružna putovanja; 

 korištenju relevantnih izvora podataka o kruzing turizmu u Svijetu, na Sredozemlju i 

u Republici Hrvatskoj; 

 terenskom istraživanju sličnih subjekata i pojava jer radi kratkoće vremena i 

nedostatka organiziranog razvoja kruizng turizma u destinaciji Pula isto nije bilo 

moguće provesti, a sve zbog nedostatka relevantnih podataka; 

 viđenju Lučke uprave Pula u svezi budućeg razvoja kruzing turizma u destinaciji Pula 

i uključivanja tih stavova u smjernice budućeg razvoja; 

 korištenju ekspertnih procjena stručnjaka u slučaju nemogućnosti egzaktne 

kvantifikacije nekih parametara; 

 istraživanju za stolom (tzv. „desk research“) koje obuhvaća pregled i prikupljanje 

relevantne građe i podataka o predmetnoj pojavi koji su objavljeni u raznim 

dostupnim izvorima te uobičajene metode analize podataka (sinteza, analogija i sl.);  

 Iskustvu, spoznajama i znanju tima autora ove Studije, a koje je uvelike pomoglo pri 

davanju nužnih procjena određenih parametara potrebnih za izradu ovog projekta. 

 Korištenju i analiziranju rezultata iz:  

o STUDIJE ODRŽIVOG RAZVOJA KRUZING TURIZMA U HRVATSKOJ iz 2007. godine, 

a  čiji su autori Institut za turizam iz Zagreba i Pomorski fakultet Sveučilišta u 

Rijeci od kojih je jedan od autora (Alen Jugović) i suradnik na ovom Projektu. 

o ANALIZE ISTRAŽIVANJA POTROŠNJE PUTNIKA NA KRUŽNIM PUTOVANJIMA U 

ROVINJU iz 2014. godine i STUDIJE SU SVEZI POTROŠNJE I AKTIVNOSTI PUTNIKA 

I ČLANOVA POSADE U KRUZING DESTINACIJI RIJEKA TE EFEKTI TE POTROŠNJE 

NA CRUSING DESTINACIJU iz 2015. godine, a čiji su autori Alen Jugović (voditelj 

projekta) i Ana Perić Hadžić (suradnik) oboje s Pomorskog Fakulteta Sveučilišta 

u Rijeci. 

o TOMAS Ljeto 2014, Institut za turizam Zagreb  

o Ostalih strateških dokumenata  

 



 

 
17 

1.6. REZULTATI STUDIJE/RESULT OF THE STUDY 

1.6.1. FINANCIJSKI POVRATI/FINACIAL RETURN 

Financijska analiza koristi financijski model prisvojen od modela Svjetske Banke, 

izvorno osmišljenog za izračunavanje financijskog povrata iz čistih lučkih ulaganja i operacija. 

Nakon što su učinjene potrebne prilagodbe, tim za izradu Projekta je testirao te u suglasnosti 

s Lučkom upravom Pula i dobio odobrenju za primjenu istog. 

Financijska analiza uzima u obzir primljene prihode, te podnesene troškove Lučke 

uprave Pula (kao investitora i zemljoposjednika) i raznih mogućih koncesionara ili 

najmoprimaca (zakupaca) za predviđena građevinska područja. 

 

1.6.2. EKONOMSKI POVRATI/ECONOMIC RETURN 

Infrastruktura, ako već nije "motor", onda je "kotač" ekonomskoga napretka, stoga 

ulaganje u infrastrukturu je jedan od preduvjeta kontinuiranog i održivog rasta. Gospodarstvo, 

ako se želi razvijati, mora imati odgovarajuće infrastrukturne usluge, uključujući transport. 

Dokazano je da postoji čvrsta veza između infrastrukture i nacionalnog dohotka po stanovniku. 

Analize su također pokazale da se vrijednosna struktura infrastrukture značajno mijenja s 

porastom dohotka. U zemljama niskog dohotka važnija je osnovna infrastruktura, kao voda, a 

u manjem opsegu, transport. Kako raste dohodak, osnovne potrebe za vodom su zadovoljene 

i ulaže se više u transport.  

Očito je da izgradnja infrastrukture ima utjecaj na gospodarski rast, pa su tako neke 

studije u SAD pokazale daje utjecaj izgradnje infrastrukture na gospodarski rast iznenađujuće 

visok i a da povrat kapitala će ovisiti o učinkovitosti državnog ulaganja i kasnije kvalitetnog 

upravljanja investicijom. Drugi razlog može biti precjenjivanje potražnje za određenom 

infrastrukturom u fazi identificiranja i definiranja projekta. To je pokazala analiza projekata 

financiranih od strane Svjetske banke koja je utvrdila da postoji tendencija precjenjivanja rasta 

potražnje, što dovodi do izgradnje prevelikih kapaciteta, koji onda u upotrebi ne mogu 

ostvariti planirani prihod. To se često događa pri planiranju prometne infrastrukture. Bez 

obzira na to što nema suglasnosti oko veličine ili prirode utjecaja infrastrukture na gospodarski 

rast, uloga infrastrukture je svakako bitna. To ne znaci da investiranje u infrastrukturu samo 

po sebi jamči razvitak. Infrastruktura je potreban, ali ne i dovoljan preduvjet za gospodarski 

rast - moraju postojati i još neki drugi potrebni resursi.  

Pri izračunu, odnosno točnije dokazivanju ekonomskog povrata investicije ovog 

Projekta korišten je pristup ekonomskog učinka na način da su se procjenjivale i objašnjavale 

promjene: 

 unutar jezgre ekonomskih djelatnosti, 

 unutar određene regije (sfera ekonomskog utjecaja), 
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 koje su proizišle iz područja urbanističkog razvoja. 

Ova analiza je definirala promjene u potrošnji turista, promjene u prihodu regije, te 

promjene u zapošljavanju. Potrošnja turista unutar regije postaje prodaja ili računi za lokalna 

poduzeća, te druge organizacije koje prodaju proizvode i usluge posjetiteljima. Prihod je zbroj 

nadnice i osobnog dohotka kojeg dobivaju radnici u ovim djelatnostima i vlasnikov prihod i 

dobit. Zaposlenost je broj radnih mjesta koje podržava dana razina prodaje. 

Mora se odrediti regija kako bi se identificiralo koje ekonomske aktivnosti i potrošnja 

se moraju uključiti. Analiza je definirala regiju oko grada Pule  u raznim krugovima intenziteta 

(sfere ekonomskog utjecaja). Mjere ekonomskog utjecaja uključuju djelatnosti unutar 

određenih vremenskih razmaka. Veličina regije utječe na iznos obuhvaćene potrošnje i 

multiplikatora utjecaja. 

 

1.6.3. UTJECAJ NA NEZAPOSLENOST/ IMPACT ON UNEMPLOYMENT 

Postojeća stopa nezaposlenosti, posebno među mlađom generacijom, se smatra 

oportunitetnim troškom jer realizacijom ovog Projekta predviđa se da će postojeći nezaposleni 

stručni kadar i mlado radno stanovništvo u gradu Puli i okolici, moći pronaći novo zaposlenje 

na novoizgrađenom pomorskoputničkom terminalu, u uslužnim djelatnostima vezanim uz 

lučke i pomorske djelatnosti, u hotelima i restoranima, kao djelatnici koncesionara, te njihovih 

dobavljača. Provedeno istraživanje za potrebe realizacije ovog projekta govori da ako se 

Projekt realizira kako je planirano da gotovo svi poduzetnici (čak i oni, koji nisu direktno vezani 

uz odvijanje pomorskoputničke usluge) planiraju nova zapošljavanja u svojim poduzećima. 

Na temelju provedene analize i istraživanja izgradnja i operacionalizacija Projekt će: 

 generirati direktno oko 15 radnih mjesta u Puli po završetku 2017. godine. Većina 

tih radnih mjesta će biti u poslovima vezanim za pomorstvo, druga u poduzećima 

koja se bave turistima, a nekoliko u profesijama koja služe turistička poduzeća;  

 angažirati prosječno dnevno po svakom dolasku kruzera 80 ljudi;  

 poduprijeti ukupno 450 sadašnjih radnih mjesta u regiji, najmanje; 

 oko 70 do 100 ljudi sudjelovati će u građevinskim radovima vezanim uz izgradnju 

terminala;  

 dugoročno se predviđa da će preko 5.000 ljudi direktno i indirektno biti uključeno u 

opsluživanje brodova i putnika s kruzera te rad terminala od čega se procjenjuje da 

će se stvoriti između 2.500 do 5.000 novih radnih mjesta (što u punom radnom 

vremenu što sezonski). 

Ukupan broj radnih mjesta se sastoji od direktne i indirektne zaposlenosti, te u 

potaknutoj svezi sa pomorstvom. Indirektna radna mjesta su u industrijama koja turističku 

industriju opskrbljuju proizvodima i uslugama. Potaknuta radna mjesta se generiraju 

potrošnjom radnika i zaposlenika koji su direktno uključeni u turističko poslovanje, te 
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zaposlenike opskrbljivača. Stvarni broj radnih mjesta može biti veći iz razloga što neka radna 

mjesta su skraćenog radnog vremena; proizvesti poslovnu aktivnost u regiji uglavnom kroz 

potrošnju turista u iznosu od otprilike 4 milijuna Eura, u 2018. godini; te najvažnije stvoriti 

gotovo 10 do 50 milijuna Eura u dodanoj vrijednosti u regiji do 2066. godine kroz potrošnju 

stranih turista i domaćih posjetitelja. Dodana vrijednost uključuje poslovne dobiti, osobne 

prihode, dividende, kamate, najamnine i tantijeme generirane u pojedinim regijama. 

 

1.6.4. UTJECAJ NA OKOLIŠ / INFLUENCE ON ENVIROMENT 

U svijetu, u područjima u kojima je kruzing turizam duže i značajnije zastupljen, javljaju 

se mnogobrojni problemi vezani uz njegov utjecaj na okoliš – more, kopno i zrak. U Hrvatskoj 

za sada ne postoje istraživanja o tom utjecaju. Stoga se u nastavku samo iznose iskustva iz 

svijeta. Utjecaji većih kruzera na okoliš su raznoliki te se po svojoj naravi mogu usporediti s 

aspektima utjecaja na okoliš manjih gradova ili mjesta. Degradacija okoliša kruzing 

kompanijama ne mora biti ključno pitanje poslovanja, jer se u slučaju smanjenja prirodno-

atrakcijske osnove jedne destinacije lako mogu odlučiti za neku drugu. Postoje različiti izvori 

procjena o tome koliko kruzing brodovi i njihovi turisti utječu na okoliš.  

Najčešći negativni utjecaji na okoliš od strane kruzera su:3 

Zagađenje zraka. Koliko intenzivno kruzer zagađuje zrak ovisi o tome da li plovi 

otvorenim morem, manevrira ili mu rade agregati za proizvodnju električne energije dok je na 

vezu. Većina kruzera koristi jeftinija goriva koja su bogata sumporom i stoga izrazito onečišćuju 

zrak. 

Otpadne vode. Otpadne vode s plovila su potencijalno opasne kako za ekosustave tako 

i za čovjeka koji ovisi o tim ekosustavima. Postoje tri glavne skupine otpadnih voda: crne i sive 

vode te brodska kaljuža. Svaki putnik na tipičnom kruzeru dnevno proizvede od 20 do 40 litara 

crne vode120 (voda koja sadrži fekalije iz WC-a) te otprilike 120 - 340 litara sive vode121 

(tuševi, perilice za rublje, perilice za suđe, pranje i ispiranje brodskih površina, saune, kupke, 

bazeni itd.). 

Otpad. Sastav otpada kruzera je sličan komunalnom otpadu (ostaci hrane, papira, 

kartona, boca, konzervi, itd.). Dnevna akumulacija takvog otpada za kruzere procjenjuje se na 

oko 3 do 4 kg po putniku.  

Opasni otpad. Opasni otpad na kruzeru nastaje kao posljedica rada foto-laboratorija, 

kemijskih čistionica, fotokopirnih aparata i drugih aparata za tiskanje, itd. Opasni otpad su 

                                                           
3 Modificirali autori prema: Institut za turizam Zagreb & Pomorski fakultet Sveučilišta u Rijeci: STUDIJA ODRŽIVOG RAZVOJA 
KRUZING TURIZMA U HRVATSKOJ, Zagreb, 2007., str. 78-83. 
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također: flouroscentne lampe, zaštitne boje i premazi, bolnički otpad, stari lijekovi, sredstva 

za čišćenje, nauljene krpe i sl. 

Utjecaj na ekosustave. Jadransko more i cijelo Sredozemlje uvrštavaju se u osjetljive i 

vrijedne ekosustave za koje je predviđena zaštita na različitim razinama (balastne vode, buka, 

hranjive tvari, virusi i bakterije ljudskog porijekla, bio akumulacija, sidra te havarije i 

katastrofe).  

Navedene procjene temelje se na podacima o kruzing brodovima koji imaju kapacitet 

3.000 gostiju te od 1.200 do 1.800 članova posade. 

Lako su prije nekoliko godina pitanja onečišćenja uglavnom bila zanemarivana od 

strane brodovlasnika, danas se situacija dramatično promijenila.  

Kompanije za kružna putovanja svjesne su da pri korištenju postoji sve veća osjetljivost 

u pogledu okoliša te s porinućem novih velikih brodova velika su ulaganja u što veće smanjenje 

onečišćenja  koje brodovi mogu uzrokovati prije svega dok su u luci.   

Također su pridonijeli ovoj promjeni međunarodnih propisa kojima su nametnute niže 

dozvoljene granice sumpora i dušičnih oksida u dimnim plinovima, pravila plavih zastava koje 

su obvezale brodove na opskrbu motora u luci s čistim dizelskim gorivom s niskim sadržajem 

sumpora i pravilima pristajanja kao, npr. na zapadnoj obali Sjedinjenih Američkih Država gdje 

je pristajanje dozvoljeno samo brodovima koji su u stanju biti napajane s kopna i isključiti 

motore. 

Novi brodovi koji su stavljeni u pogon posljednjih nekoliko godina, te koji će biti 

stavljeni u pogon u bliskoj budućnosti, opremljeni su cijelim nizom sustava i uređaja za 

maksimalno smanjenje utjecaja na okoliš. Na brodu imaju sustave za prikupljanje i recikliranje 

vode i otpadaka; uz to što imaju mogućnost napajanja s kopna, mnogi brodovi imaju i 

pročišćivaće (scrubber) koji su u stanju razbiti i čestice iz dima. Pozitivni izgledi ne prestaju: 

već se proučava mogućnost plinskog napajanja velikih kruzera.  

Sa stajališta utjecaja na okoliš tu će biti Lučka Uprava u Puli koja će, osvrćući se na 

stručnost velikih luka koje su se već suočile s problemom, morati s kompanijama za kružna 

putovanja utvrditi i dogovoriti pravila pristupa kako bi se maksimalno ograničila mogućnost 

onečišćenja i utjecaja na okoliš.  

Prisutnost odgovarajućih objekata za zbrinjavanje i obradu otpada koji brod svakako 

mora iskrcati u polaznoj luci za kružna putovanja biti će još jedan razlog više za preferenciju 

luke kao polazne luke za kružna putovanja s jedne strane, a s druge strane predstavljati će 

daljnju priliku za ulaganje na kopnu od strane poduzeća specijaliziranih za to. 

Podrazumijeva se da u tom pogledu treba misliti na odgovarajuće informacijske 

kampanje prema lokalnom stanovništvu, kako bi se stanovnike Pule i regije uvjerilo da nove 

aktivnosti neće ugroziti okoliš.  
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1.6.5. OSTALI REZULTATI /OTHER RESULTS 

Kružna putovanja uz istočnu obalu Jadrana u organizaciji hrvatskih luka je stvaranje 

prepoznatljivog HRVATSKOG TURISTIČKOG PROIZVODA. Svjetske tendencije kretanja u ovoj 

pomorsko-prijevoznoj i turističkoj djelatnosti i prepoznatljivost hrvatske obale na svjetskom 

tržištu kruzera ovakav pothvat opravdavaju kao potreban u oplemenjivanju turističke ponude 

i promocije nacionalnih luka i brodara. 

Ova studija trebala bi poslužiti kao temelj razvoja ove atraktivne, afirmativne i isplative 

djelatnosti kako za grad Pulu, Istarsku županiju tako i za cijelu Republiku Hrvatsku. 

 

1.7. PROJEKTNE ALTERNATIVE / PROJECT ALTERNATIVES 

Studija je u preliminarnoj fazi ispitala moguće alternative predloženom rješenju. 

Ova analiza polazi od identifikacije i vrednovanja nekoliko mogućih alternativa: 

 unapređenja postojećih lučkih objekata u Puli 

 korištenja postojeće lučke infrastrukture u Hrvatskoj. 

 drugih moguće alternative. 

Unapređenje postojećih lučkih objekata u Puli: Pula ima višestoljetnu lučku tradiciju 

koja seže do vremena Austro-Ugarske, ali već neko vrijeme ne posjećuju je trgovački brodovi. 

Trenutne strukture nisu u mogućnosti pružiti prihvatljivu osnovu za planiranje preobrazbe u 

luku za kruzere jer to zahtjeva gatove odgovarajuće duljine i s velikim logističkim prostorom, 

uz namjenske terminale. 

Druge hrvatske luke: prije odobrenja ovog projekta bilo bi dobro procijeniti ima li u 

Hrvatskoj drugih, već razvijenih (ili tek u razvoju), koje predstavljaju potencijal usporediv s 

ovim projektom čiji je krajnji cilj poslovanje polazne luke za kruzere.  

Općenito će se ocijeniti postoje li ostvarive alternative s usporedivim troškovima u 

drugim već postojećim lukama, kao i mogućnost da te alternative daju ista pouzdana 

očekivanja uspjeha. Ovdje će se predstaviti prva ocjena koja bi trebala biti predmetom jedne 

moguće buduće analize. 

Prije svega potrebno je ocijeniti građevinske radove u moru: u ovom trenutku smatra 

se da ni jedan lučki grad u Hrvatskoj nema podmorje prilagođeno za dva ili tri velika kruzera, 

niti takvo da bi privuklo brodovlasnike da razmisle o razvoju nove polazne luke za kruzere. 

Neke luke imaju nesumnjive probleme s dostupnošću i dubinom; drugima nedostaje prostor 

za logistiku jer su se u prošlosti razvijale u blizini ili unutar grada. Nekim lukama, koje bi čak i 

mogle imati dovoljno prostora zbog nedavnog razvoja, nedostaju gatovi odgovarajuće duljine 

i posebne namjene. 
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Potrebno je i analizirati položaj luke u odnosu na geografski položaj na Jadranu. Luke 

koje se nalaze na krajnjem jugu teško su dostupne za znatnu logističku opskrbu koja stiže 

kopnenim putem. Isto vrijedi i za međunarodnu klijentelu koja često preferira privatnim 

automobilima doći na početnu/krajnju lokaciju kružnih putovanja. 

Što se tiče građevinskih radova na kopnu, uspjeh luke vezan je za niz faktora koji 

stvaraju povoljnu kombinaciju prilika i mogućnosti razvoja. Postojanje odgovarajućeg prostora 

za razvoj raznih terminala i povezanih parkirališta, a nadasve prostora potrebnih za polaznu 

luku su bitni elementi, kao i brze veze sa zračnim lukama i mrežom autocesta. U konačnici, 

položaj luke u odnosu na grad predstavlja još jedan odlučujući element za razvoj prometa.  

Sa stajališta iskoristivosti luke kao , tj. jeftine polazne luke, ne samo za Istarsku regiju 

već i za cijelu Hrvatsku i Jugoistočnu Europu, Pula se prema ovoj preliminarnoj analizi čini kao 

hrvatska luka koja ima sve karakteristike potrebne za uspjeh. 

Druge alternative: moguća alternativa u odnosu na iznad navedeno je korištenje 

cjelokupnog ulaganja ili jednog njegovog dijela za poticanje razvoja drugih hrvatskih luka. U 

tom slučaju, neizravni i stimulirani učinci na područjima koja okružuju luku ne bi imali isti 

značaj. 

Ne može se zanemariti „temeljna“ pretpostavka kojom se ne predviđa nikakvo 

ulaganje u Pulu za ostvarivanje koristi od kruzing tržišta. Kako je poznato, u Europi ne postoje 

druge turističke inicijative ili gospodarski sektori sa stopom rasta i razvojnim perspektivama 

koje su slične onima kružnih putovanja. 
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2. UVOD U PROJEKT / INTRODUCTION AND PREMISES 

Uvod u projekt sadržava ciljeve projekta s mogućim indikatorima uspješnosti projekta, 

dosljednost s EU i nacionalnim okvirima, direktne i indirektne, te opise korisnika i ciljnih 

skupina.  

 

2.1. CILJEVI PROJEKTA I POKAZATELJI USPJEŠNOSTI/ PROJECT OBJECTIVES AND SUCCESS 

INDICATORS 

Grad Pula trenutno nema lučku infrastrukturu potrebnu za iskoristiti mogućnosti koje 

nudi kruzing tržište koje je posljednjih godina konstantno u porastu, unatoč kratkoročnim 

nepovoljnim gospodarskim prilikama.    

Uprave Istre i Pule su u posljednjih nekoliko godina prepoznale mogućnosti luke u Puli 

da se razvije u popularnu destinaciju za međunarodni kruzing.   

U prilog ovome ide raspoloživost napuštenih vojnih objekata koje je moguće 

prenamijeniti, a koji se nalaze unutar zaljeva i čija se lokacija odmah pokazala pogodnom za 

razvoj novih vezova i novih terminala za kruzere.   

Za razvoj navedenog cilja, Lučka uprava Pula objavila je javni natječaj za izradu studije 

izvedivosti. Na Javnom natječaju pobijedilo je društvo VTP Engineering koje ima znatno 

iskustvo u vođenju luke za kruzere u Veneciji, s više od dva milijuna putnika godišnje. 

Preliminarna analiza omogućila je kvalitetnije definiranje ciljeva ovog projekta. Sva 

lučka primorska mjesta nastoje postati luke ticanja kruzera kako bi privremeno ugostili turiste 

koji namjeravaju obići turističke atrakcije na okolnom području.   

Organizatorima  kružnih putovanja, natjecanje Pule s drugim gradovima srednjeg i 

sjevernog Jadrana samo dodaje još jedno moguće odredište. Poznato je da se ta odredišta 

stalno mijenjaju i nema nikakve garancije pri ulaganju u izgradnju novog pristaništa. 

Polazeći od pretpostavke da je Pula uvijek predstavljala ulaz na Sredozemlje zemljama 

sjeverne i istočne Europe, glavni cilj ove studije je razvoj luke za kruzere koja je u mogućnosti 

funkcionirati kao polazna luka za Hrvatsku i za cijeli Jadran.  

Postavljanje ovog cilja opravdano je činjenicom da u Tirenskom moru postoje najmanje 

četiri velike polazne luke za kružna putovanja koje sakupljaju putnike iz cijele središnje i južne 

Europe, a Jadran do danas ima polaznu luku samo u Veneciji, sa svim ograničenjima i 

troškovima koje Venecija nosi.   

Prilika za gradnju luke za kruzere od temelja na lokaciji koju su regionalne i gradske 

vlasti već odredile na osnovu iskustva jedne ili više velikih svjetskih luka omogućava nam da  

kao glavni srednjoročni cilj postavimo formiranje nove polazne luke za kružna putovanja. Nova 
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se infrastruktura, koja ne predstavlja adaptaciju postojeće trgovačke luke, može urediti za 

izgradnju vrlo privlačne točke: moguće je izgraditi luku za kruzere s vrlo ograničenim 

troškovima za brodove koji pristaju i za kruzing kompanije.   

Neki preduvjeti za ostvarenje ovog cilja već postoje, obzirom da se zaljevu može 

pristupiti bez tegljača, a druge je potrebno razviti modularnim i učinkovitim projektiranjem 

logističkih sadržaja koje luka pruža brodovima. Cilj stvaranja jeftine polazne luke trebao bi se 

odraziti na korištenje i na  i gospodarstvo cijele regije, stvaranjem cijelog niza povezanih, ako 

ne sekundarnih, ciljeva koji opravdavaju ulaganje i napor uložen u postizanje ovog 

srednjoročnog cilja.  

Pula je autocestom povezana direktno s glavnim hrvatskim gradom i sa susjednim 

zemljama. Ujedno ima i zračnu luku koja dobro funkcionira i koja je u stanju podnijeti značajan 

međunarodni promet.  

Postoji izravna veza između zračne luke i glavne prometnice prema budućoj luci za 

kruzere. 

Nisu nebitne ni glavne turističke atrakcije koje privlače kruzere u Pulu, jer s jedne strane 

pozivaju putnike s kruzera na obilazak, a s druge predstavljaju dodatni poticaj putnicima s 

kruzera, koji namjeravaju odabrati Pulu za početak i kraj svog kružnog putovanja, da produže 

svoj boravak nekoliko dana, kako je to čest slučaj u Veneciji.   

Tu je zatim i niz ciljeva koji će tek nastati u trenutku se od razvojnih planova stigne do 

provedbe programa. Dok luka ticanja ima koristi samo od toga što putnici s kruzera obilaze 

turističke atrakcije na kopnu, polazna luka predstavlja bazu broda u kojoj se brod opskrbljuje 

te se stoga u polaznoj luci nalazi cijeli logistički lanac koji omogućava kruzerima da što bolje 

organiziraju vlastita kružna putovanja. Stoga će se u polaznoj luci za kružna putovanja razviti 

uslužna poduzeća koja nisu samo usmjerena na putnike, već i na sve zahtjeve koje bi brod 

mogao imati dok se nalazi u svojoj matičnoj luci.  

U periodima visoke sezone, radni odnosi koji se zasnivaju na određeno vrijeme, 

jednako kao i oni  na neodređeno, , a koje zahtjeva polazna luka, puno su brojniji od onih koje 

zahtjeva luka ticanja. Ovo stoga predstavlja bitan cilj, kako za cijeli grad tako i za cijelu regiju.   

Potrebno je istaknuti da je u Puli funkciju polazne luke moguće proširiti i izvan redovnih 

sezona kružnih putovanja, kada brodovi imaju potrebu za raznim renovacijama u pripremi za 

novu sezonu. Pula već ima brodogradilišta, kao i kvalificirane radnike koji znaju raditi na 

održavanju brodskih sustava i mehanike. Radi se o znatnoj dodanoj vrijednosti koja se može 

ponuditi kruzing kompanijama i koja, ako je dobro organizirana, može predstavljati dodatni 

poticaj za odabir Pule kao luke za podršku, što bi se direktno pozitivno odrazilo na već postojeći 

sektor gospodarstva u gradu i u regiji.  
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Za turističku luku, indikatori uspjeha mjerit će se po kretanju putnika i broju ticanja 

brodova, kao i ekonomskom povratu od upravljanja lučkim djelatnostima.   Za grad Pulu i to 

područje općenito, isti će se mjeriti u pogledu izravnog i neizravnog zapošljavanja, 

zapošljavanja u fazi izgradnje luke i u fazi upravljanja, te rasta bruto domaćeg proizvoda koji 

proizlazi iz rasta i razvoja turističkog poslovanja u cjelini.     

 

2.2. USKLAĐENOST S EU I NACIONALNIM NIVOIMA / CONSISTENCY WITH EU AND 

NATIONAL LEVELS 

Europska unija i Europska komisija već godinama posvećuju posebnu pažnju 

pomorskom turizmu i plavom gospodarstvu. EU je razne podsektore obuhvaćene ovim 

područjima smatrala ključnima za razvoj cijele Europe, kao i pojedinih područja koja su 

aktivnija na ovom polju. 2007. godine predstavljen je prvi cjeloviti pristup pomorskoj politici 4 

Europske unije, koji je istaknuo značaj obalnog i pomorskog turizma za razvoj obuhvaćenih ili 

potencijalno obuhvaćenih područja. Nedavno je ta politika dodatno definirana kako bi pružila 

sredstvo za sustavni pristup pomorskim pitanjima. Osim toga, također je podijeljena na 

specifične međudisciplinarne politike, među kojima se nalaze politika plavog rasta, strategija 

obalnih područja i pomorsko prostorno planiranje. Opća uprava za pomorska pitanja i ribolov 

odgovorna je za provedbu cjelokupnog pristupa pomorske politike.  

Plavi rast je dugoročna strategija pokrenuta kao podrška održivom razvoju sektora 

mora i pomorstva obzirom na značaj i ulogu mora i oceana kao pokretača cjelokupnog 

europskog gospodarstva. Strategija je podijeljena u tri glavne komponente, koje su dalje 

podijeljene na detaljnija područja i sektore:  

1. razvoj sektora koji imaju visok potencijal za održiva radna mjesta i rast;   

2. bitne komponente za pružanje znanja, pravne sigurnosti i zaštite u plavom 

gospodarstvu;   

3. strategije za obalna područja kojima se osiguravaju prilagođene mjere i 

poticanje suradnje među zemljama.   

Očito je kako je strategija plavog rasta strogo povezana s druge dvije iznad navedene: 

pomorsko prostorno planiranje je zapravo jedan od prioriteta druge komponente strategije, 

te je kao i treća komponenta povezano sa strategijom obalnih područja.  

Pomorski i obalni turizam, kao i kruzing turizam, žarišna su područja koja su prepoznata 

kao ključna za razvoj plavog gospodarstva: obzirom na pozitivan utjecaj koji turizam ima na 

obalne destinacije, održivi rast i razvoj ovih vrsta turizma  potiče se i podržava posebnim i 

namjenskim sredstvima.. Bitno je naglasiti da strategija plavog rasta ima dugoročnu viziju, te 

                                                           
4 “Komunikacija Komisije upućena Europskom parlamentu, Vijeću, Europskom gospodarskom i socijalnom odboru te Odboru regija – 

Cjeloviti pristup pomorskoj politici Europske unije” (Brussels, 10.10.2007.) 
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se uz ponude javnog natječaja otvorene tijekom programskog razdoblja 2007. – 2013. 

dodjeljuju dodatna sredstva i za novo programsko razdoblje 2014.-2020. godine. 

Zahvaljujući visokim ulaganjima raznih operatora i kontinuiranom dobivanju na značaju 

u turističkoj makro industriji, kruzing sektor sve je prisutniji te interesne skupine Europske 

unije o njemu sve više raspravljaju. Kao dokaz navedenomu, paneuropski dijalog bio je 

posvećen diskusijama između organizatora kružnih putovanja, luka i interesnih skupina 

obalnog turizma. Tijekom konferencije prepoznat je brzi rast kruzing turizma, kao i njegove 

specifičnosti u odnosu na druge oblike turizma. Naglašen je i doprinos kruzing, obalnog i 

pomorskog turizma društvenom i gospodarskom razvoju obalnih destinacija, kao i destinacija 

u unutrašnjosti, te je naglašen i značaj obalnih i kopnenih destinacija kao turističkih atrakcija 

zajedno s potrebom da se sačuva njihova autentičnost i nasljeđe. 

Štoviše, gledajući sa stajališta infrastrukture i luke, pojavila se još jedna bitna stavka: 

prepoznata je važnost koju luka ima kao poveznica s obalnom regijom te mnogobrojne 

funkcije vezane za ekonomsku i društvenu organizaciju regija i zemalja članica Europske unije. 

S druge strane, potreba za boljom povezanošću luka s atrakcijama na obali višestruko je 

naglašena, te se potiče interesne skupine da bolje iskoriste sredstva i olakšice koje su im na 

raspolaganju (kao i da ulažu i rade na ovaj način).  

Području Jadrana je naime 2012. godine posvećena posebna pomorska strategija5: 

strategija koja je naglasila kako ključnu ulogu koju luke imaju za teritorijalni kontinuitet i 

društveni sklad treba dalje razvijati; potrebno je poduzeti konkretne korake kako bi se 

poboljšala povezanost među lukama. Iako je projekt bio posvećen multimodalnim 

transportnim sustavima, jadranska magistrala koja ide uz more navedena je kao primjer koji 

treba slijediti pri planiranju ulaganja koja mogu garantirati budući razvoj luka na području 

Jadrana.  

Pomorska strategija uključena je 2014. godine u Makroregionalnu strategiju za 

jadransko-jonsku regiju (EUSAIR) pokrenutu u studenom prošle godine. Iz jedinstvene 

strategije, polazišta za provedbu EUSAIR-a, Europska unija podržala je prvu makroregionalnu 

strategiju koja obuhvaća zemlje članice Europske unije i četiri zemlje koje to nisu. Kao 

posljedica ovog velikog koraka koji je učinjen, EUSAIR nastavlja gledati na plavi rast i turizam 

kao glavne pokretače zajedničkog razvoja cijelog područja Jadrana: među četiri tematska 

stupa na kojima je strategija izgrađena nalaze se plavi rast (br.1) i održivi turizam (br.4).  

Europska unija i Komisija nisu se zaustavili samo na strategijama za kontinuiranu 

promidžbu i naglašavanje značaja kružnih putovanja, pomorskog turizma i transporta: 

osigurali su i sredstva za projekt posvećen različitim aspektima ovih sektora, posebice tijekom 

programskog razdoblja 2007.-2013. (npr. KAJMANSKO OTOČJE i Održivo kružno putovanje). 

                                                           
5 "Maritime strategy for the Adriatic and Ionian Seas" adopted by the Commission on 30 November 2012. 
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Proizlazi da je ulaganje s ciljem razvoja terminala za kruzere u Puli i unaprjeđenja 

kruzing prometa na ovom području vrlo usklađeno s predanosti Europske unije razvoju obalnih 

destinacija, kruzing turizma i općenito gospodarstva jadranskog područja. Štoviše, obzirom na 

ulazak Hrvatske u Europsku uniju, buduće strategije, projekti i sredstva namijenjena 

pomorskom i kruzing turizmu mogli bi u budućnosti biti dostupni u okviru poticaja Europske 

teritorijalne suradnje. 

2.3. OPIS KORISNIKA I CILJANIH SKUPINA / USERS AND RECIPIENTS 

Analize razvijene iz ove studije izvedivosti moraju biti popraćene brzom provjerom 

potrošača i korisnika inicijative. 

Postoje dva potpuno različita scenarija koji polaze od dvije vrste luka za kruzere koje bi 

grad Pula htio imati.  

Međutim, u početnom slučaju broda koji svakodnevno pristaje u Pulu (luka ticanja) s 

jedne strane se nalaze putnici s kruzera kojima lokalna turistička organizacija može ponuditi 

široki raspon interesnih točaka koje se kreću od izleta u prirodu brodom u Nacionalni park 

Brijuni do kulturnih obilazaka povijesnih mjesta rimskih i mletačkih ostataka, kao i kušanja 

delicija u ponudi agroturizama i gospodarstava koja putnicima s kruzera mogu ponuditi 

kvalitetne tipične proizvode kao što su vino i ulje.  

U tom kontekstu, osim zaposlenika koji su izravno uključeni u upravljanje lukom, koristi 

od novog poslovnog pothvata mogu imati i uslužna poduzeća koja nude glisere i autobuse, kao 

i turističke agencije koje se moraju znati uskladiti s brodovlasnicima. 

U ovom scenariju, prednost je relativno ograničena na geografsko područje koje je 

moguće obići dok brod boravi u luci (obično je to od 7 ujutro do 17-18 sati navečer), a 

ograničena je i vremenom  potrebnim za dolazak do različitih odredišta. 

Potrebno je uzeti u obzir da je idealno vrijeme putovanja najviše sat ili sat i po vremena. 

Tako je obzirom na cestovne uvjete, koji su u Istri trenutno vrlo dobri, moguće smatrati da se 

zona utjecaja može protegnuti na cijelu istarsku regiju, na unutrašnjost i na obalu, uključujući 

područje Opatije i Rijeke s njihovim privlačnim okolicama.  

Potpuno drugačiji i širi je opseg onih koji imaju koristi od brodova koji se odlučuju Pulu 

učiniti povoljnom polaznom lukom na sjevernom Jadranu.  

U tom slučaju, osim gore navedenog (kako je navedeno u drugim dijelovima izvješća, 

uvijek će biti prisutan dio prometa od luke ticanja) otvaraju se drugi, puno širi, scenariji.  

Prije svega, luka u Puli mogla bi zbog svog geografskog položaja i infrastrukture 

privlačiti putnike iz svih zemalja istočne Europe, Slovačke i Austrije, Mađarske, Ukrajine, pa 

čak i Rusije. S tog stajališta, ključnu ulogu ima međunarodni kapacitet Zračne luke Pula. Na taj 

način, ako su u prvom slučaju krajnji korisnici inicijative samo gosti s kruzera koji je u posjeti, 
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s brodovima u polaznoj luci raspon krajnjih korisnika ponude potencijalno se širi na cijelu 

Europu, posebice ako se uspije postaviti pravu povoljna tj. jeftina polazna luka. 

Podrazumijeva se da su, kod brodova u tranzitu, marketinške aktivnosti ograničene 

samo na kruzing kompanije, a u slučaju polazne luke marketinške aktivnosti moraju biti puno 

šire, s reklamama i aktivnostima u stranim državama,  te njihov cilj mora biti predstavljanje 

potencijala Pule kao polazne točke i kruzing destinacije. S tog gledišta otvaraju se brojne 

promotivne mogućnosti, posebice za mlade poduzetnike. Potrebno uzeti u obzir i da takva 

aktivnost poslije ima utjecaj na cijeli grad i na cjelokupnu istarsku regiju, neovisno o kružnim 

putovanjima.   

Prikazano je kako su gosti na kruzerima u polasku i po dolasku s kružnih putovanja 

skloni zadržati se nekoliko dana kako bi saznali više o gradi i okolici, posebice ako grad i njegova 

okolica mogu ponuditi znatan broj turističkih atrakcija, kao što je to slučaj s istarskom regijom. 

Stoga postoji pozitivan učinak na djelatnosti vezane za ponudu smještaja, kojeg barem 

na jednu noć koriste oni koji stižu automobilom ili zrakoplovom.  

U konačnici, tu je i dodatna razina onih koji imaju koristi od brodova u polaznoj luci, a 

koja se odnosi na cijeli logistički lanac koji mora biti prisutan kako bi pružio podršku brodovima 

koje je potrebno snabdjeti za naredna kružna putovanja. Radi se o prijevoznicima, vozačima i 

vlasnicima prijevoznih sredstava i poduzeća za održavanje koji mogu biti pozvani na brod za 

obavljanje posebnih poslova i za opskrbu.  

S ove točke gledišta, postoji dodatni sektor koji valja istražiti. U Puli se nalazi i važno 

brodogradilište koje, bez obzira na poteškoće s kojima se trenutno suočava, ima stručnu i 

kvalificiranu radnu snagu. Na kraju sezone, a  prije premještaja na Karibe ili južna mora, kruzeri 

se zaustavljaju na 15-20 dana u luci zbog redovnog održavanja broda.. Radi se o prilici koju 

treba istražiti, a koja bi omogućila daljnje širenje opsega onih koji imaju koristi od ove 

inicijative.    
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3. SOCIO-EKONOMSKI KONTEKST PROJEKTA / SOCIO-ECONOMIC CONTEXT 

Socio-ekonomski kontekst projekta sadržava glavne karakteristike socio-ekonomskog 

okruženja te je opisan teritorijalni i demografski aspekt. Također je objašnjeno kako projektni 

cilj utječe / doprinosi na socio-ekonomsko okruženje te su opisane usuglašenost s EU i 

Nacionalnim okvirima; institucionalni aspekt (izvori financiranja, administrativne i 

proceduralne obveze očekivano vrijeme za ishodovanje licenci i drugo.) 

 

3.1. OSNOVNE ZNAČAJKE OKRUŽENJA PROJEKTA / GENERAL CHARACTERISTICS OF 

PROJECT ENVIRONMENT  

Lokacija projekta (Rt-a GUC Valelunga) spada pod područje grada Pule i od samoga 

centra udaljeno je svega 500 m zračne linije. Grad Pula je najveći grad u Istarskoj županiji i 

smješten je na sjevernom dijelu Republike Hrvatske, a luka pula je prirodna luka i najveća luka 

u Istarskoj županiji.  

 

3.1.1. OSNOVNE ZNAČAJKE SOCIO-EKONOMSKOG OKRUŽENJA / GENERAL 

CHARACTERISTICS OF SOCIO-ECONOMIC ENVIRONMENT 

Najznačajnije gospodarske grane u Puli su turizam i industrija (brodogradnja). Grad 

Pula i njegova okolica odlikuju se prirodnom ljepotom, a svojim smještajem na vrhu Istarskog 

poluotoka gdje je sa svih strana opasuje Jadransko more učinili su grad Pulu međunarodno 

popularnim ljetnim odredištem. Gradski biser je Rimska arena, a najznačajniji obližnji biser je 

nacionalni park Brijuni kojeg su posjetili mnogi svjetski vođe dok je još bio ljetna rezidencija 

vremešnog državnika Josipa Broza.  

Glavne industrijske grane obuhvaćaju brodogradnju, prerađivačku industriju, turizam, 

promet, prehrambenu industriju, građevinsku industriju, te ostale nemetalne industrije.  

 

3.1.2. TERITORIJALNE I DEMOGRAFSKE ZNAČAJKE OKRUŽENJA / TERRITORIAL AND 

DEMOGRAPHIC CHARACTERISTICS OF THE ENVIRONMENT 

Pula je najveći grad Istarske županije s metropolitanskim područjem koji prema 

podacima Državnog zavoda za statistiku, tj. prema popisu stanovništva iz 2011. godine ima 

57.765 stanovnika, dok je taj broj u 2001. godini bio 58.469 stanovnika.6  

 

                                                           
6 Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula 2013., str. 8. 
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Tablica 3.1.2.1. Broj stanovnika i kućanstava u gradu Puli u 2001. i 2011. 

Godina 
Ukupno popisane 

osobe 

Ukupan broj 

stanovnika 

Ukupan broj 

kućanstava 

Privatna 

kućanstva 

2001. 58.594 58.469 21.517 21.505 

2011. 59.286 57.765 22.933 22.908 

Izvor: Popis 2001. DZS, Zagreb 2001., str 143. i Popis 2011. DZS, Zagreb 2011., str. 145. 

Ukoliko usporedimo ukupan broj popisanih osoba 2011. godine sa 2001. godinom 

dobivamo porast od 1,00 %. Ukupan broj stanovnika grada Pule prema podacima Ureda 

državne uprave 31.12.2011. godine iznosio je 65.265 stanovnika.7 

Grad Pula ima površinu od 5.165 ha, od čega 4.150 ha na kopnu i 1.015 ha na moru, a 

omeđen je sa sjevera otocima Sv. Jerolimom i Kozadom, gradskim naseljima Štinjan, Veli Vrh i 

Šijanskom šumom; s istoka područjima Monteserpo, Valmade, Busoler i Valdebek; s juga 

Starom Plinarom, marinom Veruda i otokom Veruda; te sa zapada Verudelom, Lungomareom 

i Musilom.8 

Većinu stanovništva čine Hrvati, predstavljeni sa 77,37 % u ukupnom stanovništvu 

(popis iz 2011.). Etničke manjine i njihov sastav je sljedeći: 3,454 Srba (6.01 %), 2545 Talijana 

(4,43 %), 2.011 Bošnjaka (3,50 %), 549 Slovenac (0,96 %) i ostatak koji zauzimaju ostale 

manjinske etničke zajednice. Prema vjeroispovijesti najviše je katolika (40.045 ili 68,34 %). 

Obrazovna struktura stanovništva grada Pule za 2011. izračunata je na temelju popisa stanovništva 

1991. i 2001. godine te njegovog prirodnog i mehaničkog kretanja. Utvrđeno je da je obrazovna 

struktura stanovništva u dobi od 15 godina kvalitetnija u odnosu na popis 1991. i 2001. Manji je udio 

stanovnika bez školske spreme, osoba s nezavršenom osnovnom školom te završenom osnovnom 

školom. Najveći rast visoku stručnu spremu bilježi se u razdoblju 2001. – 2011. i njezin udio iznosi 

13,22%.9 

Zaposlenost predstavlja segment aktivnog stanovništva koji su legalnom radnom 

odnosu (Ugovor o radu na određeno i neodređeno vrijeme) i ostvaruju vrijednost za svoj rad 

kao materijalnu naknadu (plaću) i ostale materijalne kompenzacije i odgođena plaćanja – 

obvezno zdravstveno i mirovinsko osiguranje te druge nematerijalne kompenzacije.  

U tablici 3.1.2.2. prikazan je broj zaposlenih u poslovnim subjektima na dan 

31.03.2010.  

 

 

Tablica 3.1.2.2. Grad Pula - zaposlenost u pravnim osobama 

                                                           
7 Ibidem 
8 https://hr.wikipedia.org/wiki/Pula#Zemljopisni_polo.C5.BEaj (02.07.2015.) 
9 Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula 2013., str. 9. 



 

 
31 

 31.03.2009. 31.03.2010. 

Djelatnost 
Broj 

zaposlenih 

Udio 

(%) 

Broj 

zaposlenih 

Udio 

(%) 

Poljoprivreda, šumarstvo i ribarstvo 179 0.73 144 0.63 

Rudarstvo i vađenje 43 0.18 35 0.15 

Prerađivačka industrija 5,725 23.37 5,280 23.04 

Opskrba električnom energijom i plinom 286 1.17 289 1.26 

Opskrba vodom, gospodarenje otpadom 522 2.13 502 2.19 

Građevinarstvo 1,733 7.07 1,533 6.78 

Trgovina 3,760 15.35 3,180 13.88 

Prijevoz i skladištenje 1,143 4.67 1,072 4.68 

Djelatnost pružanja smještaja i usluživanje hrane 782 3.19 718 3.13 

Informacije i komunikacije 646 2.64 588 2.57 

Financijske djelatnosti i djelatnosti osiguranja 1,036 4.23 959 4.18 

Poslovanje nekretninama 118 0.48 116 0.51 

Stručne, znanstvene i tehničke djelatnosti 936 3.82 790 3.45 

Administrativne i pomoćne uslužne djelatnosti 820 3.35 950 4.15 

Javna uprava i obrana, obavezno socijalno osiguranje 1,971 8.04 1,939 8.46 

Obrazovanje 1,838 7.50 1,841 8.03 

Zdravstvena zaštita i socijalna skrb 2,125 8.67 2,176 9.50 

Umjetnost, zabava i rekreacija 601 2.45 564 2.46 

Ostale uslužne djelatnosti 237 0.97 220 0.96 

Ukupno 24,501 100.00 22,916 100.0

0 Izvor: Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula 2013., str. 22. 

Poduzetničku bazu grada Pule čine trgovačka društva i obrtnici kao nositelji 

gospodarskih aktivnosti.  

Prema evidenciji Hrvatskog zavoda za zapošljavanje, Područna služba Pula u gradu Puli 

je u prosincu 2010. bilo nezaposleno 2.977 osoba ili 32,3% od ukupnog broja nezaposlenih u 

Istarskoj županiji. Aktivnosti poduzetničke baze predstavljaju ishodište svih ostalih djelatnosti 

te je stoga razvoj pojedinog okruženja nemoguće elaborirati bez kvalitetne analize trgovačkih 

društava i obrtnika. 

Tablica 3.1.2.3.: Gospodarski pokazatelji grada Pule kroz godine 

Pokazatelji 2005 2006 2007 2008 2009 

Broj trgovačkih društava 1.730 1.883 2.071 2.110 2.171 

Broj zaposlenih u trgovačkim 
društvima  

14.430 14.615 15.352 14.985 14.508 

Broj zaposlenih u pravnim osobama 22.775 23.274 23.618 24.514 24.028 

Ukupan prihod u mil kn 7.062 7.646 7.918 8.628 8.458 

Dobit u mil kn 381 359 451 325 304 
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Gubitak u mil kn 406 165 525 244 240 

Investicije u mil kn 730 855 779 650 1.241 

Izvoz u mil USD 405 499 525 618 295 

Uvoz u mil USD 365 375 465 556 366 
Izvor: Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula 2013., str. 38-40. 

3.2. UTJECAJ PROJEKTA NA SOCIO-EKONOMSKO OKRUŽENJE / PROJECT IMPACT ON THE 

SOCIO-ECONOMIC ENVIRONMENT 

Putničke luke predstavljaju golemu ekonomsku snagu, imaju važnu ulogu u nacionalnoj 

privredi i međunarodnoj putničkoj razmjeni. Djelatnost putničke luke seže duboko u pozadinu 

regije u kojoj se nalazi, tako da događanja u nekoj putničkoj luci imaju snažne reperkusije na 

privredu cijele regije i države, pa čak i drugih država (gravitacijsko područje luke). Dosadašnje 

iskustvo turističkih organizatora na tržištu kružnih putovanja upućuje na to da je ulaganje u 

terminal osnova ekonomskog vrednovanja kulturne baštine i manifestacija borbe za prestiž u 

odnosu prema konkurentnoj luci.10 

 

3.2.1. EKONOMSKE MJERE / ECONOMIC MEASURES 

Zbog povratnog efekta koji putnička luka ili putnički terminal ostavlja na šire okruženje, 

potrebno je posvetiti posebnu pozornost ekonomskom vrednovanju putničke luke kao jednom 

od temeljnih pokazatelja opravdanosti ulaganja u luke. Ekonomskim vrednovanjem putničke 

luke utvrđuje se koliko je luka korisna s aspekta nacionalnoga gospodarstva, jer se prihodi i 

troškovi u ekonomskom vrednovanju više odnose na ostale sudionike u lučkom poslovanju 

nego na samu putničku luku. 

Prilikom utvrđivanja mikro i makro multiplikativnih efekata koje stvaraju putničke luke 

treba koristiti pristup ekonomskog učinka procjenjujući promjene: 

1. unutar jezgre ekonomskih djelatnosti, 

2. unutar određene regije (sfera ekonomskog utjecaja), 

3. iz područja urbanističkog razvoja (nove površine). 

 
Takva analiza koristi promjene u ekonomskim djelatnostima i to:  

 u potrošnji putnika, turista i doseljenika: prodaja koju ostvaruju lokalne trgovine ili 

tvrtke prodajući svoje proizvode (suveniri, odjeća i obuća i dr.) i usluge (taksi, 

restorani i dr.), tj. prodaja ili računi za lokalna poduzeća te druge organizacije koje 

prodaju proizvode i usluge posjetiteljima; 

                                                           
10 Za primjer valja navesti izgradnju terminala u luci La Valleta na Malti, gdje je isti izgrađen za  potrebe kružnih putovanja. 
Tijekom 1991. godine, zbog rata u Perzijskome zaljevu, Sredozemlje je postalo zona visokog rizika. Mnogobrojni turisti odustali 
su od posjeta Sredozemlju, ali unatoč tome vlada Malte nije ni u jednome trenutku posumnjala u ispravnost odluke o 
završetku izgradnje pomorskoputničkog terminala. 
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 promjene u prihodu regije: odnosi se na ukupne plaće i naknade radnika zaposlenih 

na poslovima opsluživanja turista te na prihode od iznajmljivanja poslovnih 

prostora; 

 promjene u zapošljavanju: broj radnih mjesta koje podržava dana razina prodaje. 

 

Kako bi se identificiralo koje je ekonomske aktivnosti potrebno uključiti u potrošnju, 

odnosno sferu ekonomskog utjecaja, ekonomski utjecaji uključuju djelatnosti unutar 

određenih vremenskih razmaka. Veličina regije utječe na iznos obuhvaćene potrošnje i 

multiplikatora utjecaja. Iz tog razloga određuju se  "kružnice" utjecaja'' koje će odrediti 

unutarnje i vanjske krugove utjecaja ovisno o intenzitetu i važnosti. Zemljovid 3.2.1.1. 

prikazuje "kružnice utjecaja" koje prikazuju mogući utjecaj (tzv. multiplikativne efekte) od 

izgradnje putničkog terminala u luci Pula. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zemljovid 3.2.1.1.: Kružnice ekonomskog utjecaja – Istarski poluotok 
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 Periferija 

 Vanjski krug 

 Unutarnji krug 

 Centar 

 Jezgra - Pula 

Izvor: izradili autori 

Kružnicama ekonomskog utjecaja pokušava se odrediti udio tržišta koji će obuhvatiti 

putnička luka (u ovom izgradnja putničkog terminala u luci Pula) i sve aktivnosti vezane uz nju. 

Taj će udio opadati kako se udaljenost od putničkog terminala povećava. Tržište na koje će 

utjecati putnički terminal podijelili smo u nekoliko područja (kružnica) s obzirom na udaljenost 

koja definira intenzitet i veličinu utjecaja. Različite boje površina unutar kružnica definiraju 

intenzitet utjecaja i udaljenost od centra poslovne aktivnosti, odnosno putničke luke. 
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Jezgra predstavlja općinu ili grad u kojem je smještena putnička luka. Uglavnom, jezgra 

ima najviše koristi od putničke luke i to prvenstveno od:  

 zapošljavanja i povećanja prihoda poduzećima vezanim uz "vodene" poslove; 

 povećanja prihoda i zapošljavanja stanovništva koje živi u jezgri (općini ili gradu); u 

turističkom sektoru može doći do prelijevanja u susjedne općine ako jezgra ne pruža 

obilne turističke mogućnosti u pogledu smještaja i gastronomije. 

Centar u čijoj je blizini smještena putnička luka imat će najviše koristi od otvaranja 

novih radnih mjesta, direktne potrošnje turista i povećanja prihoda, a sastoji se od općina 

udaljenih najviše pola sata od putničke luke. 

Unutrašnji krug prostire se na otprilike sat vremena putovanja od putničke luke. 

Kvalitetna prometna povezanost (prvenstveno cestovna) smanjuje vrijeme putovanja do 

udaljenih područja i povećava radijus kružnice, a time i ekonomski utjecaj. 

Vanjski krug općenito je ograničen na sat i pol udaljenosti od putničke luke. Ova 

područja najčešće posjećuju putnici i turisti zbog kulturnih i turističkih znamenitosti. Općine u 

ovome "krugu" najčešće profitiraju u dijelu potrošnje turista koja se odnosi na izlete i zabavu. 

Periferija je definirana područjima koja spadaju do dva sata putovanja od putničke luke 

i vjerojatno je da će omjer osvajanja ovog područja biti relativno mali. Ovo je tržište u 

mogućnosti generirati prihode od opskrbljivanja lokalne industrije grada u kojem se nalazi 

putnička luka (poljoprivredni proizvodi, sirovine i sl.). 

Ekonomske mjere na navedenim područjima (tržištima) uključuju: 

 poslovnu aktivnost kao vrijednost proizvodnje dobivenu razmjenom između dviju 

tvrtki ili organizacija; ona predstavlja promjenu u prodaji u određenom sektoru; 

 nova radna mjesta: odnose se na zapošljavanje u djelatnostima vezanim uz 

poslovanje terminala kao i na poratne poslove koji su inducirani modernizacijama 

luke i terminala; 

 prihode od plaća, naknada i najma (ne uključuju mirovine, osiguranje i zdravstvene 

pogodnosti te novčane transfere, dividende i kamate); 

 prihode od poreza: odnose se na porez na prihode od korporacije, koncesionara i 

plaća zaposlenika te na porez od novonastale potrošnje. 

 

 

3.2.2. MIKROMULTIPLIKATIVNI EFEKTI PROJEKTA / PROJECTS MICRO MULTIPLICATIVE 

EFFECTS11 

Multiplikativni efekti (multiplikatori) projekta proizlaze iz činjenice da svaki dolar 

promjene određenih izdataka (kao što je potrošnja ili investicije) dovodi do promjene koja je 

                                                           
11 Jugović, A.: Menadžment pomorskoputničkih luka, Pomorski fakultet Sveučilišta u Rijeci, Rijeka, 2007. 
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Efekti od generiranog prihoda i zaposlenosti u gradu i regiji 

Direktna potrošnja turista u gradu i regiji 

Efekti radi potrošnje turista i daljnje nabave proizvoda    

veća od dolara (ili umnožene promjene). Mikro i makro efekti predstavljaju dvije temeljne 

razine promatranja gospodarskog života: mikro na razini pojedinaca, obitelji, zadruge i 

poduzeća, a makro na razini društva kao cjeline i svakoga njegovoga globalnog aspekta. 

Analizom multiplikativnih efekata cilj je definirati popratne (sekundarne) efekte koje 

stvaraju putnici svojom potrošnjom u gradu i regiji. Multiplikativni efekti obuhvaćaju nekoliko 

faza potrošnje u regiji. Razlikuju se tri multiplikativna efekta potrošnje turista 1) direktni, 2) 

indirektni i 3) izazvani (inducirani). 

Crtež 3.2.2.1.: Prikaz multiplikativnih efekata na regionalni turizam 

 

1. Direktni efekti. Doprinos direktnog efekta za grad i regiju putničke luke predstavlja 

utjecaj potrošnje putnika (turista) na robu i usluge proizvedene u gradu i regiji. To 

se odnosi na potrošnju putnika i posade na suvenire, poklone, hranu, rekreaciju, 

zabavu, izlete i slično. 

2. Indirektni efekti. Indirektni doprinosi se pojavljuju kad lokalni dobavljači, iz razloga 

povećane potrošnje putnika, kupuju robu i usluge kako bi zadovoljili povećanu 

potražnju. Efekti se odnose na promjene u prodaji, nova radna mjesta i povećane 

prihode u ekonomskim aktivnostima koje su indirektno povezane s industrijama 

koje opslužuju putnike na kružnim putovanjima. Na primjer, kad posjetitelj kupi 

lokalno proizvedenu majicu ili neki drugi predmet od lokalnog krojača (trgovine), 

natjerat će krojača da kupi materijal (tkaninu) od proizvođača u gradu ili regiji, da bi 

zatim on morao kupiti novu sirovinu. Isti se primjer može dati i za restoran, hotel, 

suvenirnicu i slično. Ovi efekti nazivaju se još "sekundarni" efekti i najvidljiviji su u 

izlaznim podacima tvrtki koje sudjeluju u lancu ekonomske aktivnosti. Osim 

navedenih efekata povećanja potrošnje, utjecaj je vidljiv i na povećanju prihoda i 

zapošljavanja. 

3. Izazvani (inducirani) efekti. Izazvani ili inducirani efekti odnose se na dodatnu 

potrošnju do koje dolazi kada se stvoreni prihod od direktnih i indirektnih doprinosa 

iskoristi za daljnju potrošnju. Ovaj se efekt još naziva i "potrošački" efekt. Primjer 

ovog efekta je kad tvrtka koja je profitirala na potrošnji putnika isplati svoje radnike, 

da bi oni zatim potrošili svoju plaću u gradu i regiji. 

Direktni 

Indirektni 

Izazvani 
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Multiplikatori obuhvaćaju mnogo krugova ponovne potrošnje12 unutar regionalnoga 

gospodarstva. Dvije su vrste sekundarnih učinaka potrošnje: 

1) Indirektni učinci su promjene u prodaji, radnim mjestima i prihodima unutar 

povezanih industrija, točnije poduzeća koja opskrbljuju dobrima i uslugama 

poduzeća koja su povezana s turizmom. Na primjer, hoteli kupuju robu i usluge u 

lokalnom području kako bi omogućili smještaj. Svako poduzeće koje prodaje robu ili 

usluge hotelima ima neizravnu korist od posjetitelja u hotelima.  

2) Potaknuti učinci su promjene u prodaji, radnim mjestima i prihodu unutar regije koje 

su rezultirale potrošnjom kućanstava iz prihoda koji je zarađen direktno ili indirektno 

od potrošnje putnika, turista ili posjetitelja. Zaposlenici u turističkim poduzećima i 

povezanim industrijama troše ostvarene prihode unutar lokalne regije, što stvara 

dodatnu prodaju i gospodarsku aktivnost (ovi se učinci najbolje vide kada dolazi do 

značajnog pada u turističkoj djelatnosti). Smanjeni prihodi u području rezultiraju 

smanjenom potrošnjom koja utječe na maloprodaju i druga poduzeća koja ovise o 

potrošnji kućanstava. Multiplikatori tipa II obuhvaćaju indirektne i potaknute 

učinke. 

Veličina multiplikatora u regiji ovisi o gospodarstvu regije: 

 Cjelokupna veličina i gospodarska razlika gospodarstva regije. Regije s velikim i 

raznolikim gospodarstvima, gdje se proizvode različite robe i usluge, imat će velike 

multiplikativne efekte jer kućanstva i poduzeća mogu naći potrebnu robu i usluge 

na lokalnom području. 

 Zemljopisna površina regije i njezina uloga unutar šire regije. Regije veće 

zemljopisne površine imat će veće multiplikatore (sve je drugo jednako) nego manja 

područja jer troškovi prijevoza koče uvoz. Regije koje imaju ulogu središta za okolna 

područja također će imati veće multiplikatore nego većina izoliranih područja. 

 Razmatranje priroda gospodarskih sektora. Multiplikatori se razlikuju s obzirom na 

različite sektore gospodarstva temeljene na različitosti radnih i drugih ulaganja te 

sklonosti da se roba i usluge kupuju unutar regije. Poduzeća vezana za turizam imaju 

tendenciju prema intenzivnijem radu, a time i veće potaknute učinke nego direktne 

učinke. 

 

3.2.3. MAKROMULTIPLIKATIVNI EFEKTI PROJEKTA/ PROJECTS MACRO MULTIPLICATIVE 

                                                           
12 Multiplikatori trošenja u turizmu za lokalne regije baziraju se na linearnom modelu i pretpostavljaju da se 

trošenja kućanstava povećavaju direktno s prihodom. Međutim, veći prihodi obično vode k većoj štednji, pa i 

drugačijim kupovinama kao što su putovanja i luksuzni predmeti koji se neće pripojiti lokalnom području. Sav 

prihod nije automatski ponovo potrošen u lokalnom području. Doprinosi za socijalno osiguranje i druge 

mirovinske programe također su uključeni u prihod, ali ne i ponovo potrošeni u lokalnom području. 
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EFFECTS 

Makromultiplikativni efekti označavaju promjenu neke endogene varijable, kao što je 

bruto domaći proizvod (BDP) ili novčana masa, zbog promjene neke egzogene varijable, kao 

što je investicijska potrošnja ili bankarske rezerve.13 Ti efekti uključuju potrošnju, stvaranje 

zaposlenja, prihode, poreze i dodanu vrijednost. Najznačajniji makromultiplikativni efekti koje 

stvaraju putničke luke jesu: 

 Poslovna aktivnost je vrijednost proizvodnje koja se izmjenjuje između poduzeća i/ili 

drugih organizacija. S iznimkom izgradnje, veleprodaje i maloprodaje, poslovna 

aktivnost je također i promjena u prodaji po sektorima. Za veleprodajni i 

maloprodajni sektor prihod je marža na prodane proizvode. 

 Radna mjesta su mjera zaposlenosti poduzeća. Vrijednost ove mjere ovisi o 

zaposlenosti u industriji regije na koju utječe i izmjerena ekonomska aktivnost. 

Uključena su sva nova radna mjesta u poduzećima u regiji, iako s njima vezane 

nadnice stanovnika izvan regije mogu biti potrošene u domaćinstvima u drugoj 

regiji. 

 Prihod uključuje nadnice, osobne dohotke i prihode vlasnika, a ne uključuje naknade 

koje nisu vezane za nadnice (mirovine, osiguranje, zdravstvene povlastice), 

transferne isplate (socijalno osiguranje) ili nezarađeni prihod (dividende, kamate, 

najamnina), čak i ako je navedeno prikupljeno ekonomskim aktivnostima pod 

utjecajem ekonomske promjene. Nadnice se isplaćuju radnoj snazi na njezinom 

radnom mjestu. 

 Državni porezi su definirani kao porez na dobit poduzeća i osobni porez na prihod, 

zadržani porez, porez na dodanu vrijednost (PDV) i doprinosi za socijalno osiguranje. 

 Dodana vrijednost mjeri regionalnu proizvodnju na isti način kao što i bruto domaći 

proizvod (BDP) mjeri domaću proizvodnju. To je razlika između vrijednosti prodanih 

roba i usluga kao proizvodnih ulaganja i njihove vrijednosti. To je ukupno bogatstvo 

prikupljeno ekonomskom aktivnošću te se sastoji od plaća, državnih i lokalnih poreza 

i drugih poreza na dodanu vrijednost. Potonji uključuje promjene naknada 

radnicima koje nisu nadnice, prihode od profita, neto kamate i otpis kapitala. 

Daljnja analiza makromultiplikativnih efekata koje bi stvarala izgradnja putničkog 

terminala u luci Pula nije moguća, jer za takvu je analizu potrebno detaljno vođenje statističkih 

podataka vezanih uz aktivnosti koje se odvijaju u luci ili su povezane s njom. Tek pomoću 

detaljnih statističkih pokazatelja i uz kvalitetnu analizu moći će se odrediti veličina 

makromultiplikativnih efekata i značenje putničkih luka za lokalno i nacionalno gospodarstvo. 

 

                                                           
13 Natuknica makromultiplikativni efekti, Ekonomski leksikon, Leksikografski zavod "Miroslav Krleža" i 

Masmedia, Zagreb, CD, 2003. 
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3.3. DOPRINOS KRUZING TURIZMA NA SOCIO-EKONOMSKO OKRUŽENJE / CRUISING 

TOURISM CONTRIBUTION TO SOCIO-ECONOMIC ENVIRONMENT 

Doprinos turizma, pa tako i kruzing turizma, očituje se u porastu investicije, dohotka i 

zaposlenosti, te samim time i porastu životnog standarda pojedinca i zajednice. Značaj kruzing 

turizma na destinaciju može se promatrati s aspekta društva, okoliša i gospodarskih učinaka.  

Ekonomske koristi od takvog oblika turizma su nedvojbene, iako se danas često u 

javnosti pojavljuju tvrdnje o neisplativosti i štetnim utjecajima takvog oblika turizma na 

turističku destinaciju. 

Slika 3.3.1. Akvatorij Pule 

 
Izvor: http://rs.seebiz.eu/pula-dobiva-putnicki-terminal-za-kruzere/ar-50329/ 

Promatrajući učinke kruzing turizma s ekonomskog aspekta, izdvaja se potrošnja 

putnika i članova posade za vrijeme boravka u kruzing destinacijama, te iz prihoda od pružanja 

raznih vrsta usluga kruzerima u lukama i tijekom plovidbe. Obzirom da se potrošnja odnosi na 

kupnju raznih vrsta proizvoda i usluga, ona ima pozitivan učinak na zapošljavanje te 

neposredno putem inducirane potrošnje u lancu stvaranja usluga i proizvoda koji se prodaju 

u kruzing turizmu. 

Izravni prihodi od međunarodnog kruzinga u nekoj destinaciji ticanja sastoje se od 

potrošnje putnika i posade u destinaciji te od troškova koje ima brod za vrijeme boravka u luci. 

Tako, kruizeri prilikom dolaska u luku plaćaju lučke pristojbe i sve usluge koje koriste prilikom 

boravka u luci, kao što su peljarenje, privez i odvez broda, odlaganje otpada, opskrba broda 

vodom, gorivom ili drugim potrepštinama.  

Osim navedenih troškova broda, prihodi se ogledaju u potrošnji turista/putnika. S 

obzirom na to da su danas brodovi, pogotovo oni veliki, primarna destinacija boravka na 

kružnim putovanjima, luke ticanja postaju sekundarne destinacije. U tim lukama u pravilu 

samo određeni dio putnika i posade silazi s broda i privremeno boravi na kopnu. Taj udio jako 

varira i, prema podacima iz literature, kreće se u rasponu od 15 % do 100 %, kad je o putnicima 
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riječ, a budući da dio posade uvijek mora ostati na brodu, s broda silazi najčešće od jedne 

trećine do najviše dvije trećine članova posade. Najčešće aktivnosti kojima se posjetitelji s 

kruzera bave u destinacijama ticanja su:  

 razgled destinacije i njenih turističkih atrakcija uključujući odlazak na izlete u okolicu, 

 kupovina u lokalnim trgovinama te 

 konzumacija jela i pića u ugostiteljskim objektima. 

Ponuda izleta i razgledavanja turističkih atrakcija u destinacijama/lukama ticanja važan 

su dio mnogih itinerera. Tu se nameće nužnost suradnje šire društvene zajednice, ponajviše 

Turističke zajednice koja je ključna za razvoj destinacije u smislu turizma i ponude turističkih 

proizvoda, kako bi putnika imali motivaciju da posjete destinaciju. Ti su izleti i važan izvor 

zarade brodskih kompanija, jer od cijene izleta koju naplate putnicima tek je jedna trećina, do 

najviše jedne polovine, trošak koji plate organizatorima izleta u destinaciji. Iako udio putnika 

koji odlaze na izlete i organizirane razglede varira s obzirom na destinaciju, neki izvori navode 

da u destinaciji na izlete/razglede odlazi od 50 do 80 % putnika. Postotak putnika koji će sići 

s broda i otići u razgledavanje u velikoj mjeri će ovisiti i o nužnost suradnje s ostalim 

subjektima u zajednici, ponajviše s turističkom zajednicom čije aktivnosti su ključne za 

motivaciju putnika na izlaz s broda u grad.  

Kupnja je druga aktivnost prema zastupljenosti među putnicima, a u kupnji su 

podjednako sudjelovali putnici bez obzira na nacionalnost. Prema nekim podacima udio 

putnika koji odlaze u kupnju u lukama ticanja veći je na Sredozemlju u odnosu na Karibe (90% 

u odnosu na 76%), što se objašnjava većom ulogom i utjecajem koji imaju luke ticanja na 

Sredozemlju u odnosu na one na Karibima.  

Odlazak u lokalne restorane ovisi o tome da li izleti uključuju konzumaciju hrane i pića, 

a prvenstveni razlog relativno rijetkog odlaska u lokalne restorane je konzumacija hrane na 

brodu i relativno kratki boravak broda u destinacijama ticanja. 

Vrlo je malo sustavnih istraživanja potrošnje putnika i članova posade u lukama ticanja 

na brodskim kružnim putovanjima danas dostupno, a od postojećih istraživanja većina se 

odnosi na područje plovidbe SAD-a i Kanade. Istraživanja u Europi najvećim se dijelom tiču 

područja sjeverne Europe. U nastavku se daje kratki pregled istraživanja potrošnje putnika i 

članova posade na brodskim kružnim putovanjima: 

 Istraživanja potrošnje u tri kanadske luke tijekom razdoblja od 2000. do 2003. godine 

također ne ukazuje na značajan porast potrošnje. U luci St John's potrošnja se u 

promatranom razdoblju čak i smanjila sa 111 na 73 kanadska dolara. 

 Istraživanje ICCL iz 2003. godine koje navodi Robbins procjenjuje potrošnju putnika 

u američkim lukama ticanja na 82 američka dolara, ili oko 47 eura po osobi. Robbins 

u svojem članku postavlja pitanje mogu li se te procjene primijeniti i na putnike iz 

SAD-a u Europi. Autor navodi rezultate istraživanja o potrošnji putnika na brodskim 

kružnim putovanjima u Bergenu, Norveška, koji govore o 74 eura potrošnje u 
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prosjeku po putniku te istraživanja potrošnje putnika u Liverpoolu, Waterfordu i 

Corku, lukama Velike Britanije, čije se procjene kreću u rasponu od 80 do 100 funti 

po putniku. 

 Putnička luka Venecija na godišnjoj razini ostvaruje zaradu od promet putnika od 

207 mln eura, a od posade oko 30 mln Eura. Poduzeća ostvaruju oko 199 mln Eura, 

od čeha 46,6 mln Eura ostaje u Veneciji. Pri tome, lokalno gospodarstvo ostvaruje 

prihode od 283,6 mln Eura dok nacionalno gospodarstvo oko 397 mln Eura.14  

 U luci Kopar u 2014. godini bilo je 45 ticanja putničkih brodova te ukupno 58.970 

putnika. Prosječna potrošnja putnika zabilježena je na 56,7€, a uzimajući u obzir i 

potrošnju posade utjecaj na lokalno gospodarstvo je 78 €.15  

 Prema Studiji održivog razvoja kruzing turizma RH iz 2007. godine vidljivo je da 

prosječna potrošnja putnika s kruzera u destinacijama u Republici Hrvatskoj je 39 

eura;  

 Slične podatke pokazuje i istraživanje provedeno u susjednoj luci Rovinj 2014. 

godine. gdje je prosječna potrošnja po putniku s cruisera iznosila 33€, od čega se 

najviše trošilo na osvježenje i suvenire. Osim navedenog, putnici su trošili na 

razglednice, domaća alkoholna pića i hranu, odjeću, zabavu, prijevoz te na ulaznice 

za muzeje. 

Neizravni učinci od kruzing turizma ostvaruju se putem poslovnih subjekata koji ne 

prodaju izravno proizvod, odnosno, uslugu. Ulaganja u izgradnju marine, odnosno putničkog 

terminala u gradu može se  pozitivno odraziti na opću komunalnu opremljenost lokalne 

sredine, a to je prvenstveno izgradnja ili poboljšanje kanalizacijske mreže, vodovoda, 

prometnica, telefonske i električne mreže, i sl. Osim toga, razvoj turizma pogoduje radu 

ugostiteljskih objekata te zapošljavanju lokalnog stanovništva, iako samo sezonalno. 

Indicirani prihodi su u određenom odnosu proporcionalni ostvarenju izravnih i 

neizravnih prihoda.16 

Pomorska krstarenja imaju nešto specifičniji utjecaj na društvo od klasičnog turizma jer 

se prije svega radi o različitom ponašanju turista/putnika, kao i njihovih potreba.17 Putnici na 

kružnim putovanjima specifični su prvenstveno po namjeri putovanja, koja uključuje vrijeme 

boravka na brodu. Putnici se uvelike razlikuju od ostalih putnika, ali i od stacionarnih turista i 

to sljedećim karakteristikama: dobnoj starosti, nacionalnosti, potrošačkoj moći (sposobnosti) 

i potrošačkoj strukturi.18 Dolazak takvih velikih „plovećih hotela“ na destinacije obilježava 

dolazak velikog broja turista/putnika u centar grada u jednom danu. Putnici u luci obično 

provedu jedan dan, s tim da dio odlazi na organizirane izlete do okolnih znamenitosti, a dio se 

                                                           
14 V.T.P. ENGENERING 
15 Ibidem 
16 Benić, I.: Utjecaj pomorskih krstarenja na turističku destinaciju, Poslovna izvrsnost Zagreb,  God. V (2011) br.1 
17 Benić I., Analiza najpoznatijih kruzing destinacija u svijetu, Ekon. Misao praksa dbk, 2009, Br.2 
18  Jugović A., Kesić B., Menadžment pomorskoputničkog prometa, Sveučilište u Rijeci, Rijeka 2006 
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odlučuje za izlete u vlastitom angažmanu. Stoga, utjecaj kruzing turizma na destinaciju 

određuje odnos destinacije prema razvoju takvog oblika turizma, prvenstveno lokalnog 

stanovništva i stacionarnih turista. Domaći ljudi su barometar ponašanja prema putnicima s 

kruzera i kakav će biti odnos između njih i putnika ovisi o njihovom brojčanom omjeru i 

različitim sociološkim osobinama.19 Prevelik brojčani odnos putnika prema lokalnom 

stanovništvu negativno utječe na zadovoljstvo putnika destinacijom koje proizlazi iz 

negativnog odnosa lokalnog stanovništva prema putnicima.20 

Prema dosadašnjim istraživanjima, socio-kulturne utjecaje turizma na lokalno 

stanovništvo mišljenja o kruzing turizmu variraju s obzirom na njihovu ekonomsku ovisnost o 

turizmu te mjestu stanovanja.  

Pula se po broju ticanja kruzera, zbog samog kapaciteta luke, za sada ne može mjeriti 

sa Splitom ili Dubrovnikom. Samim time što u Puli dolazi manji broj kruzera nego u već 

navedene luke i broj gostiju koji s kruzera dolaze u posjet gradu je manji. U luku Pula godišnje 

uplove u prosjeku 50-tak kruzera, sav promet se odvija od svibnja do listopada. Brodovi su 

pretežno manje i srednje veličine s prosjekom od 250 putnika.  

Obzirom na navedene kapacitete brodova koji uplovljavaju u luku Pula, u centru grada 

ne dolazi do prenapučenosti. Da bi se taj trend nastavio, treba voditi računa o optimalnom i 

pravilnom rasporedu dolaska te težiti produljenju sezone i dolasku brodova izvan glavne 

turističke sezone. 

 

3.4. USUGLAŠENOST KRUZINGA S NACIONALIM OKVIRIMA / CRUISING COMPLIANCE WITH 

THE NATIONAL FRAMEWORK 

Dosadašnji razvoj kruzing turizma u Hrvatskoj odvijao se uglavnom stihijski, odnosno 

njegov su razvoj u kvantitativnom i kvalitativnom smislu određivale primarno inozemne 

brodarske kompanije, a Hrvatska se nastojala prilagoditi njihovim zahtjevima.21  

Posljednjih nekoliko godina kruzing turizam se u Hrvatskoj sve više razvija te zahtjeva 

planiranje razvoja kruzing turizma u pozicioniranju destinacija na tržištu. Sukladno viziji razvoja 

kruzing turizma Studije održivog razvoja kruzing turizma, Hrvatska, odnosno, jadranske luke 

imaju sve predispozicije da postanu neke od najpopularnijih i najpoznatijih kruzing destinacija 

na Sredozemlju. 

Prema Studiji održivog razvoja kruzing turizma u Hrvatskoj za ostvarenje vizije razvoja 

kruzing turizma potrebno je:22 

 optimalna valorizacija resursa koje Hrvatska ima za takav razvoj, 

                                                           
19 Benić, I.: Utjecaj pomorskih krstarenja na turističku destinaciju, Poslovna izvrsnost Zagreb,  God. V (2011) br.1 
20 Benić I., Analiza najpoznatijih kruzing destinacija u svijetu, Ekon. Misao praksa dbk, 2009, Br.2 
21 Luković, T., Marketing - koncepcija razvoja nautičkog turizma RH, Ekonomsko istraživački biro, Split. (1995) 
22  Institut za turizam, Studija održivog razvoja kruzing turizma u Hrvatskoj, Zagreb, 2007., str.16 
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 usmjeravanje razvoja kruzing turizma u skladu s principima održivog razvoja, 

 planiranje i upravljanje kruzing turizmom tako da se negativni učinci na ostale vrste 

turizma u destinacijama svedu na minimum, a maksimiziraju ukupni pozitivni učinci 

na destinacije, 

 kontinuirani rad sa stanovništvom i s putnicima na kruzerima u cilju boljeg 

razumijevanja kruzing turizma i same destinacije. 

U Strategiji razvoja turizma RH do 2020. godine navode se sve prednosti geoprometnog 

položaja i razvedenosti obale te pogodna klima kao glavne predispozicije Hrvatske za 

pozicioniranjem kao najpoželjnijom nautičkom destinacijom na Sredozemlju. U Strategiji se 

ističe da je kruzing turizam u Hrvatskoj je većim dijelom orijentiran na brodove do srednje 

veličine, koji su često najluksuzniji brodovi. Kao problem razvoja ističe se problem prihvatnog 

kapaciteta u destinacijama prilikom jednodnevnog posjeta turista s megakruzera.23 Uz to, 

ističe se potreba definiranja polaznih luka za prihvat velikih i srednje velikih brodova te luka za 

brodove do najviše 1.000 putnika. 

Prema Master planu turizma iz 2010. jedan od strateških ciljeva je produženje sezone 

s 90 na 180 dana unutar 10 godina, odnosno, podizanje prosječne godišnje iskorištenosti 

postojećih kapaciteta sa 25% na 55%. Kruzing turizam, u odnosu na turizam općenito ima 

manje izražen stupanj sezonalnosti stoga je njegov razvoj od velikog značaja za Hrvatsku jer se 

dolaskom kruzera produžuje turistička sezona što omogućuje bolju iskorištenost turističkih 

kapaciteta i u razdoblju izvan turističke sezone. Uz to, postoji velika mogućnost da će se putnik 

s brodova na kružnim putovanjima, ukoliko je zadovoljan, opet vratiti na destinaciju, ali kao 

stacionarni gost, što pridonosi povećanju iskorištenosti smještajnih kapaciteta u gradu. 

 

3.5. INSTITUCIONALNI ASPEKT PROJEKTA / PROJECT INSTITUTIONAL ASPECTS  

3.5.1. IZVORI FINANCIRANJA / FUNDING SOURCES 

Donošenje odluke o investiranju u određeni projekt najvažnija je odluka koja stoji pred 

lučkom upravom Pula. Vrlo jasno je potrebno odrediti investicijski projekt kao osmišljeni skup 

vremenski raspoređenih radnji, kojim se planira ostvarenje ciljeva razvoja poduzeća i u okviru 

kojih se upotrebljava kapital, bilo on tuđi ili vlastiti. Navedeni investicijski projekt ima svoje 

specifičnosti u pogledu obuhvata i razrade podataka, ali cilj ove studije je dati generalnu osvrt 

na investicijske aktivnosti i dati konkretne prijedloge poslovnog plana.  

U ovom dijelu poslovnog plana dati će se projekcije financijske izvodljivosti 

investicijskih aktivnosti lučke uprave Pula. S obzirom na vrijednost investicije moguće za 

očekivati je kombiniranje izvora financiranja investicija iz dva, odnosno tri moguća smjera:  

 vlastiti izvor  

                                                           
23 Strategiji razvoja turizma Republike Hrvatske do 2020., 2103.g. 
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 tuđi izvori 

 bespovratna sredstva EU.  

U pravilu se vlastiti izvori kombiniraju s tuđim izvorima, iz razloga što imaju ograničenja 

u iznosu kojim se raspolaže kao i alternativnu upotrebu. Tuđi izvori sredstava nisu uvijek 

dostupni, a za njihovo korištenje investitor mora zadovoljiti odgovarajuće uvjete: u pogledu 

boniteta, osiguranja naplate, plaćanja troškova korištenja ovih sredstava kao i osigurati 

vraćanje iskorištenih  sredstava sukladno ugovorenoj dinamici. 

Ulaskom u Europsku uniju dostupna su sredstva iz europskih fondova što prema 

mišljenju konzultanata je nužno za realizaciju ovog projekta, odnosno bez bespovratnih izvora 

dovodi se u pitanje cjelokupna investicija. Stoga se predviđaju tri izvora financiranja projekta:  

 Prihodi od proračuna i vlastita sredstva  

480.000.000kn / 64.000.000€ 

 Komercijalni krediti poslovnih banaka i Europske banke za obnovu i razvoj 

93.500.000KN / 12.466.667€ 

 Europski fond za regionalni razvoj (bespovratna sredstva)  

545.855.118KN/ 72.780.682 € 

 

3.5.2. ADMINISTRATIVNE I PROCEDURALNE OBVEZE / ADMINISTRATIVE AND PROCEDURAL 

COMMITMENTS 

Pretprošle godine u RH doneseni su novi propisi iz područja prostornog uređenja i 

gradnje. Time je, nakon šest godina provedbe, jedinstveni Zakon o prostornom uređenju i 

gradnji zamijenjen s tri nova zakona: Zakonom o prostornom uređenju, Zakonom o gradnji i 

Zakonom o građevinskoj inspekciji. Sva su tri zakona objavljena u Narodnim novinama broj 

153 od 18. prosinca 2013., a stupila su na snagu 1. Siječnja 2014. godine. 

Namjera je bila postupke ishođenja dozvola pojednostavniti i skratiti. Zbog toga je broj 

potrebnih dozvola smanjen – u pravilu samo na jednu, građevinsku dozvolu. Lokacijska se 

dozvola sada izdaje samo za eksploatacijska polja mineralnih sirovina i slične zahvate za koje 

građevinske dozvole izdaje Ministarstvo gospodarstva; nove vojne građevine; građevine koje 

se grade u fazama i one građevine za koje nisu riješeni imovinsko-pravni odnosi pa je potrebno 

provesti postupke izvlaštenja. 

Umjesto veličine građevine, kriterij o kojemu ovisi izdavanje dozvola za gradnju, sada 

je složenost građevine pa se one svrstavaju u pet kategorija: građevine planirane Državnim 

planom prostornoga razvoja; građevine za koje se provode postupci procjene utjecaja na 

okoliš i ekološku mrežu; građevine za koje je potrebno pribaviti posebne uvjete; građevine za 

koje je potrebno pribaviti samo uvjete za priključenje na komunalnu infrastrukturu, i ostale – 

koje ne pripadaju ni u jednu od navedene četiri kategorije. 
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Nadležnosti za izdavanje akata prostornog uređenja i gradnje ostale su u pravilu iste: 

za građevine državnog značenja nadležno je Ministarstvo, s time da ono sada može prenijeti 

nadležnost na županije, a za sve ostale građevine nadležni su županijski ili gradski upravni 

odjeli. 

Temeljem novih zakona, akti prostornog uređenja su: a) lokacijska informacija, b) 

obavijest o posebnim uvjetima koje je potrebno pribaviti prije izdavanja lokacijske dozvole, c) 

lokacijska dozvola, d) dozvola za promjenu namjene i uporabu postojeće građevine, e) rješenje 

za utvrđivanje građevne čestice i f) potvrda parcelacijskog elaborata.  

Akti za građenje su: 

 građevinska dozvola,  

 prijava početka ili nastavka radova i  

 uporabna dozvola.  

 

3.5.2.1. LOKACIJSKA INFORMACIJA / LOCATION INFORMATION 

Uz zahtjev se prilaže izvod iz katastarskog plana, odnosno njegova preslika. Lokacijska 

informacija sadrži informaciju o prostornim planovima svih razina unutar čijeg obuhvata se 

nalazi zemljište; namjeni prostora i svim drugim uvjetima za provedbu zahvata u prostoru 

određenim, odnosno propisanim prostornim planovima svih razina; područjima u kojima je 

posebnim propisima propisan poseban režim korištenja prostora (kulturnim dobrima 

upisanim u Registar kulturnih dobara Republike Hrvatske i dr.), ako se zemljište nalazi na 

takvom području; obvezi donošenja urbanističkog plana uređenja, ako se zemljište nalazi na 

području za koje je takva obveza propisana Zakonom; prostornim planovima i/ili njihovim 

izmjenama i dopunama, čija je izrada i donošenje u tijeku te mjestima na kojima se može 

obaviti uvid u prostorne planove i vrijeme kada se to može učiniti. 

 

3.5.2.2. GLAVNI PROJEKT / MAIN PROJECT 

Prije podnošenja zahtjeva za izdavanje građevinske dozvole potrebno je od ovlaštenog 

inženjera naručiti izradu glavnog projekta. Popis imenik ovlaštenih inženjera dostupan je na 

web-stranicama Hrvatske komore arhitekata i inženjera u graditeljstvu www.hkaig.hr.  

 

3.5.2.3. OBAVIJEST O UVJETIMA ZA IZRADU GLAVNOG PROJEKTA / NOTICE OF 

REQUIREMENTS FOR THE PREPARATION OF THE MAIN PROJECT 

Investitor može od Upravnog odjela za prostorno uređenje, graditeljstvo i zaštitu 

okoliša, odnosno od Ministarstva graditeljstva i prostornoga uređenja, ako je ono nadležno za 

predmetni zahvat, zatražiti da ga obavijesti od kojih javnopravnih tijela je potrebno pribaviti 

posebne uvjete u skladu s kojima mora biti izrađen glavni projekt za određenu građevinu na 
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određenoj lokaciji te načinu provedbe Zakona o gradnji i/ili pojedinih odredbi prostornog 

plana. Uz zahtjev za izdavanje obavijesti o posebnim uvjetima u skladu s kojima mora biti 

izrađen glavni projekt prilažu se preslika katastarskog plana te opis i prikaz zahvata koji se 

namjerava provoditi.  

 

3.5.2.4. UTVRĐIVANJE POSEBNIH UVJETA I POTVRDA GLAVNOG PROJEKTA / DETERMINING 

SPECIAL REQUIREMENTS FOR THE MAIN PROJECT 

Prije pokretanja postupka za izdavanje građevinske dozvole investitor treba od 

javnopravnih tijela pribaviti posebne uvjete u skladu s kojima treba biti izrađen glavni projekt. 

U skladu s tim uvjetima potrebno je izraditi glavni projekt i dostaviti ga javnopravnim tijelima 

radi izdavanja potvrde glavnog projekta. To je potvrda da je glavni projekt izrađen u skladu s 

posebnim uvjetima i ne treba je miješati s potvrdom glavnog projekta kao aktom za građenje 

prema prijašnjem Zakonu o prostornom uređenju i gradnji. 

Ako je glavni projekt već izrađen, a u skladu je s posebnim uvjetima, javnopravno tijelo, 

umjesto posebnih uvjeta, izdaje potvrdu glavnog projekta. Ako to nije slučaj, javnopravno 

tijelo je dužno u posebnim uvjetima navesti i obrazložiti zbog čega, i kojeg pitanja, projekt nije 

usklađen s posebnim propisom, odnosno uvjetima. Investitor je tada dužan projekt uskladiti s 

posebnim uvjetima te ga dostaviti javnopravnom tijelu radi izdavanja potvrde. Ako investitor 

to učini, javnopravno tijelo je dužno izdati potvrdu glavnog projekta i dostaviti je investitoru u 

roku od 15 dana. U protivnom, zahtjev za izdavanje potvrde glavnog projekta odbija se 

rješenjem. 

Ako posebni uvjeti nisu utvrđeni do pokretanja postupka za izdavanje građevinske 

dozvole, onda će ih zatražiti upravno tijelo, odnosno Ministarstvo, u roku od osam dana od 

dana primitka zahtjeva za izdavanje građevinske dozvole. Ako su posebni uvjeti utvrđeni na 

zahtjev investitora, ali u propisanom roku nije izdana potvrda glanog projekta, zatražit će je 

upravno tijelo, odnosno Ministarstvo. Smatra se da posebnih uvjeta nema, da je glavni projekt 

izrađen u skladu s posebnim propisom te da je javnopravno tijelo izdalo potvrdu glavnog 

projekta, odnosno da se građevina može priključiti na infrastrukturu, ako javnopravno tijelo u 

propisanom roku od 15 dana upravnom tijelu, odnosno Ministarstvu ne dostavi posebne 

uvjete, potvrdu glavnog projekta ili rješenje kojim se odbija utvrđivanje posebnih uvjeta, 

odnosno izdavanja potvrde glavnog projekta. 

 

3.5.2.5. GRAĐEVINSKA DOZVOLA / CONSTRUCTION PERMITS 

Sljedeća etapa je postupak kojim se traži građevinska dozvola, a ishodit ćete je u 

Upravnom odjelu za prostorno uređenje, graditeljstvo i zaštitu okoliša ili Ministarstvu 

graditeljstva i prostornoga uređenja, ovisno o složenosti građevine i s time u vezi propisanim 

nadležnostima. 
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Zahtjev za građevine i zahvate za koje je nadležan županijski upravni odjel podnosi se 

na obrascu koji je dostupan u pisarnicama Upravnoga odjela u sjedištu i ispostavama, te na 

internetskoj stranici. 

Uz zahtjev se prilažu: 

 tri primjerka glavnog projekta; 

 izjava projektanta da je glavni projekt izrađen u skladu s prostornim planom i drugim 

propisima u skladu s kojima mora biti izrađen; 

 pisano izvješće o kontroli glavnog projekta, ako je kontrola propisana; 

 potvrda o nostrifikaciji glavnog projekta, ako je projekt izrađen prema stranim 

propisima; 

 potvrde javnopravnih tijela da je glavni projekt izrađen u skladu s posebnim 

propisima; 

 potvrde javnopravnog tijela da je glavni projekt izrađen u skladu s rješenjem o 

prihvatljivosti zahvata za okoliš; 

 dokaz pravnog interesa za izdavanje građevinske dozvole; 

 dokaz da može biti investitor (koncesija, suglasnost ili drugi akt propisan posebnim 

propisom) ako se radi o građevini za koju je posebnim zakonom propisano tko može 

biti investitor; 

Uvjeti za izdavanje građevinske dozvole za GRAĐEVINU: 

 da su uz zahtjev priloženi svi propisani dokumenti, 

 da su izdane sve propisane potvrde glavnog projekta, 

 da je glavni projekt u pogledu lokacijskih uvjeta izrađen u skladu s uvjetima za 

provedbu zahvata u prostoru propisanim prostornim planom, 

 da je glavni projekt izradila ovlaštena osoba, 

 da je glavni projekt propisno označen, 

 da je glavni projekt izrađen tako da je onemogućena promjena njegova sadržaja, 

odnosno zamjena njegovih dijelova, 

 da je donesen urbanistički plan uređenja, ako se dozvola izdaje na području za koje 

je Zakonom o prostornom uređenju propisana takva obveza, osim kada se radi o 

izdavanju građevinske dozvole za građenje zamjenskih građevina i za rekonstrukciju 

postojećih građevina, 

 da je strankama u postupku omogućen uvid u spis predmeta. 

Uvjeti za izdavanje građevinske dozvole za ZGRADU: 

 da su uz zahtjev priloženi svi propisani dokumenti, 

 da su izdane sve propisane potvrde glavnog projekta, 

 da je glavni projekt u pogledu lokacijskih uvjeta izrađen u skladu s uvjetima za 

provedbu zahvata u prostoru propisanim prostornim planom, 

 da je glavni projekt izradila ovlaštena osoba, 
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 da je glavni projekt propisno označen, 

 da je glavni projekt izrađen tako da je onemogućena promjena njegova sadržaja, 

odnosno zamjena njegovih dijelova, 

 da je donesen urbanistički plan uređenja, ako se dozvola izdaje na području za koje 

je Zakonom o prostornom uređenju propisana takva obveza, osim kada se radi o 

izdavanju građevinske dozvole za građenje zamjenskih građevina i za 

rekonstrukciju postojećih građevina, 

 da postoji mogućnost priključenja građevne čestice, odnosno zgrade na prometnu 

površinu ili da je izdana građevinska dozvola za građenje prometne površine, 

 da postoji mogućnost priključenja zgrade na javni sustav odvodnje otpadnih voda, 

ako prostornim planom nije omogućeno priključenje na vlastiti sustav odvodnje, 

 da postoji mogućnost priključenja zgrade na niskonaponsku električnu mrežu ili da 

ima autonomni sustav opskrbom električnom energijom, ako je tako projektirano, 

osim u slučaju rekonstrukcije postojeće zgrade, i 

 da je strankama u postupku omogućen uvid u spis predmeta.  

Građevinska dozvola važi tri godine od dana njezine pravomoćnosti i ne može se više 

produljiti. U tom razdoblju investitor je dužan riješiti pitanje prava građenja, te pristupiti 

gradnji. 

Građevinska dozvola se na zahtjev investitora može i poništiti i/ili ukinuti. 
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Grafika 3.5.2.5.1. Hodogram Zakonodavnog okvira iz područja građenja 
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3.5.2.6. POTVRDA PARCELACIJSKOG ELABORATA / REPORT FOR PARCELLING 

CONFIRMATIONS 

Obzirom da se u našem slučaju građevinskom dozvolom formira nova građevna čestica, 

temeljem građevinske dozvole treba od ovlaštenog geodetskog stručnjaka naručiti izradu 

parcelacijskog elaborata. 

U posebnom postupku koji vodi Upravni odjel za prostorno uređenje, graditeljstvo i 

zaštitu okoliša treba ishoditi potvrdu o usklađenosti parcelacijskog elaborata s građevinskom 

dozvolom.  

Ona se izdaje ako je: 

 parcelacijski elaborat izradila ovlaštena osoba, 

 parcelacijski elaborat izrađen u skladu s izvršnom građevinskom dozvolom, 

 parcelacijski elaborat izrađen prema pravilima struke, 

 uz parcelacijski elaborat priložena sva potrebna dokumentacija (obveza geodetskog 

stručnjaka). 

Potvrđeni parcelacijski elaborat prosljeđuje se Državnoj geodetskoj upravi, Područnom 

uredu za katastar na daljnju obradu. Parcelacija izgrađenog zemljišta može se provoditi i radi 

spajanja cijelih katastarskih čestica na kojima je izgrađena zgrada. 
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Grafika 3.5.2.6.1.: Hodogram za ishođenje građevinske dozvole 
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3.5.2.7. GRAĐENJE / CONSTRUCTION 

Najkasnije osam dana prije početka građenja, investitor je dužan Upravnom odjelu za 

prostorno uređenje, graditeljstvo i zaštitu okoliša pisano prijaviti početak građenja i osigurati 

provedbu iskolčenja građevine. 

 

3.5.2.8. UPORABNA DOZVOLA / USAGE PERMIT 

Izgrađena građevina, može se početi koristiti, odnosno staviti u pogon te se može izdati 

rješenje za obavljanje djelatnosti prema posebnom zakonu, nakon što Upravni odjel za 

prostorno uređenje, graditeljstvo i zaštitu okoliša izda za tu građevinu uporabnu dozvolu. 

Zahtjev za izdavanje uporabne dozvole podnosi se na obrascu koji je dostupan u 

pisarnicama Upravnoga odjela za prostorno uređenje, graditeljstvo i zaštitu okoliša u Puli, a uz 

njega se prilažu dodatni dokumenti ako npr.: a) fotokopija građevinske dozvole, b) podaci o 

sudionicima u gradnji, c) završno izvješće nadzornog inženjera o izvedbi građevine i dr. 

Tijek postupka: 

Upravni odjel za prostorno uređenje, graditeljstvo i zaštitu okoliša dužan je u roku od 

petnaest dana od dana primitka urednog zahtjeva za izdavanje uporabne dozvole obaviti 

tehnički pregled građevine. O obavljenom tehničkom pregledu sastavlja se zapisnik u koji se 

obvezno unosi obrazloženo mišljenje predstavnika javnopravnih tijela o izgrađenosti 

građevine u skladu s građevinskom dozvolom, o tome može li se izgrađena građevina koristiti 

ili se prethodno moraju otkloniti utvrđeni nedostaci ili se ne može izdati uporabna dozvola. 

Uporabna dozvola izdaje se u roku od osam dana od dana obavljenoga tehničkog 

pregleda. Uvjeti za izdavanje uporabne dozvole za građevinu izgrađenu, odnosno radove 

izvedene na temelju građevinske dozvole, su: 

 da je uz zahtjev za njezino izdavanje priložena propisana dokumentacija, 

 da je građevina izgrađena u skladu s građevinskom dozvolom, 

 da je građevina priključena na prometnu površinu i druge građevine i uređaje 

komunalne ili druge infrastrukture određene građevinskom dozvolom, i 

 da su privremene građevine izgrađene u okviru pripremnih radova, oprema 

gradilišta, neutrošeni građevinski i drugi materijal, otpad i sl. uklonjeni, a zemljište 

na području gradilišta i na prilazu gradilišta dovedeno u uredno stanje. 

Uvjeti za izdavanje uporabne dozvole za građevinu izgrađenu, odnosno radove 

izvedene na temelju glavnog projekta, su: 

 da je uz zahtjev za njezino izdavanje priložena propisana dokumentacija, 

 da je građevina izgrađena u skladu s glavnim projektom, i 
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 da građevina svojom namjenom, smještajem i vanjskim mjerama svih nadzemnih i 

podzemnih dijelova nije protivna prostornom planu u vrijeme izrade glavnog 

projekta.  

 

3.5.2.9. UPIS GRAĐEVINE U KATASTAR I ZEMLJIŠNE KNJIGE / BUILDINGS REGISTRATION  IN 

CADASTRE AND LAND REGISTRY 

Nakon završetka građenja i ishođenja uporabne dozvole, građevina se evidentira u 

katastru i zemljišnim knjigama. 

Upravni odjel za graditeljstvo i zaštitu okoliša po službenoj dužnosti dostavlja 

katastarskom uredu izvršnu uporabnu dozvolu te geodetski projekt, odnosno geodetski 

elaborat. 

Katastarski ured, zajedno s dokumentima propisanim posebnim propisima za upis 

građevine u zemljišnu knjigu, po službenoj dužnosti dostavlja nadležnom sudu obavijest da je 

za evidentiranje građevine u katastru priložena uporabna dozvola te navodi tijelo graditeljstva 

koje je dozvolu izdalo te njezinu klasu, urudžbeni broj i datum izdavanja. 
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4. PONUDA I POTRAŽNJA ZA NEPOSREDNE REZULTATE PROJEKTA / SUPPLY AND DEMAND 

FOR THE PROJECT RESULTS 

Opis ponude i potražnje uključuje analizu potencijalne očekivane ponude i potražnje, opis 

konkurencije te navodi predložene strategije i procjenu potencijalnog korištenja. 

 

4.1. ANALIZA OČEKIVANE POTRAŽNJE / ANALYSIS OF THE EXPECTED DEMAND 

Prije određivanja mogućeg trenda očekivane potražnje za kruzing prometom u  Puli (i 

na ostatku Jadrana), ne možemo previdjeti podatke o prometu kruzera u Jadranskom moru 

2014. godine. Osim toga, prikazat ćemo i neke prognoze za 2015. godinu, s fokusom na vrstu 

kruzera koji pristaju u jadranske luke. Na kraju je prikazan promet kruzera u Puli kao i trendovi 

istoga, s fokusom na izglede za budućnost ove luke te usporedbom Pule i drugih jadranskih 

luka po pitanju kretanja putnika i ticanja. 

Prije svega, trebalo bi biti korisno i interesantno sažeti značajke i izbore nekih putnika 

s kruzera. Sjevernoameričko tržište je vodeće svjetsko tržište u pogledu klijenata, , a njemačko 

tržište tek je prošle godine nadmašilo tržište UK-a koje je tradicionalno zauzimalo drugo 

mjesto.  

Mogli bi se navesti podaci o značajkama ovih izvornih tržišta kako bi razumjeli tržišta 

potražnje koja bi mogla biti ključna za luku za kruzere. CLIA kruzing revija o profilima kruzing 

tržišta daje ažurirane informacije o UK i sjevernoameričkim putnicima na kruzerima.. Uz ta dva 

izvora, Risposte Turismo radi godišnje istraživanje o talijanskim putničkim agencijama kako bi 

opisao trendove vezane za talijanske korisnike. 

Prema kruzing reviji za tržište Ujedinjenog Kraljevstva i Irske (2014.) prosječna dob 

britanskih i irskih putnika na kruzerima je porasla u posljednjih deset godina te je 2014. godine 

dosegla vrhunac (prosječna dob 58,2 godine), kako je prikazano u tablici 4.1.1. 

Tablica 4.1.1.:  Analiza dobi putnika na kruzerima tržišta Ujedinjenog Kraljevstva (% putnika), 2005.-
2014. 

Godina do 26 26-34 35-44 45-54 55-64 65+ Prosječna dob 
2005. 10 5 9 18 25 33 53,5 
2006. 8 5 11 21 27 27 52,5 
2007. 8 4 9 19 27 31 53,2 
2008. 8 4 8 18 27 33 53,7 
2009. 7 4 8 18 28 35 55,6 
2010. 9 4 9 19 27 33 54,8 
2011. 9 4 9 19 26 35 55,6 
2012. 8 4 7 18 27 37 56,1 
2013. 7 4 7 17 26 40 57,0 
2014. 5 4 5 16 27 43 58,2 

Izvor: CLIA (2014.), Revija kružnih putovanja 2014. (UK & Irska). 
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Međutim, iza prosječnih podataka postoje različite dobne skupine: prema profilu 

sjevernoameričkog kruzing tržišta koji je izradila CLIA za 2014. godinu, po jedna četvrtina 

sjevernoameričkih putnika na kruzerima (radi se o putnicima iz Sjedinjenih Američkih Država i 

Kanade) 2014. godine jednako je pripadala dobnim skupinama 30-39, 50-59 i 60-74 (tablica 

4.1.2). Kako prikazuju sljedeći grafikoni, udio mladih Talijana, koji pripadaju jednom od glavnih 

izvornih tržišta, se povećava. Postotak putnika do 30 godina starosti trebao bi doseći 20.7%. 

Očito se radi o posljedicama posebnog truda koji kruzing kompanije ulažu u promociju 

specifičnih proizvoda (na brodu, te u pogledu ruta i obalnih mogućnosti) za mlade, ali i za 

obitelji s djecom.  

Grafikon 4.1.2.:  Dobna podjela putnika na kruzerima, % putnika na kruzerima, 2014. godina 

 

Izvor: CLIA (2014), profil sjevernoameričkog tržišta kružnih putovanja 2014. godine, CLIA. 

 

Grafikon 4.1.3.: Udio talijanskih putnika do 30 godina, trend 2013.-2015. 

 

Izvor: Risposte Turismo (2014). Italian Cruise Watch 2014. 

Zadovoljstvo putnika na kruzerima jedna je od ključnih stavki koja generira visok nivo 

ponovnih putnika. U skladu s grafikonom 4.1.4, 33% putnika iz Ujedinjenog Kraljevstva prvi je 

put sudjelovalo u kružnim putovanjima, dok su dvije trećine putnika bili ponovni gosti. Iz 

tablice ispod vidljivo je da je oko 47% putnika iz Ujedinjenog Kraljevstva rezerviralo samo jedno 

kružno putovanje, dok je više od 53% putnika sudjelovalo u više kružnih putovanja (većina ih 

je sudjelovala u dva kružna putovanja). Otprilike 24% putnika sudjelovalo je u tri ili više kružnih 

putovanja, za razliku od 19% 2013. godine.   

Prema profilu sjevernoameričkog tržišta koji je izradila CLIA za 2014. godinu, 62% 

sjevernoameričkih putnika (radi se o putnicima iz Sjedinjenih Američkih Država i Kanade) 

sudjelovalo je u više kružnih putovanja (u prosjeku 3,8), dok je 38% njih po prvi put sudjelovalo 

u kružnom putovanju. 
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Grafikon 4.1.4.: Putnici koji po prvi put sudjeluju u kružnom putovanju kao % tržišta Ujedinjenog 
Kraljevstva 

 

Izvor: CLIA (2014.), Revija kružnih putovanja 2014. (UK i Irska). 

Tablica 4.1.5.: Putnici iz Ujedinjenog Kraljevstva koji su rezervirali više kružnih putovanja godišnje 

 Kružna putovanja u protekloj godini (%) 

Godina 1 2 3 4 5 6+ 

2010. 43 33 12 5 3 6 

2011. 58 27 9 2 1 1 

2012. 46 30 14 4 2 2 

2013. 45 33 12 4 2 1 

2014. 47 29 13 5 3 3 
Izvor: CLIA (2014), Revija kružnih putovanja 2014. (UK i Irska). 

 

4.1.1. JADRAN 2014. GODINE I STVARNI PROMET U PULI/ THE ADRIATIC IN 2014 AND POLA 

ACTUAL TRAFFIC 

Venecija je u vodstvu s više od 1,7 milijuna kretanja putnika te se nalazi na listi 20 

glavnih luka za kruzere na Jadranu, kao i među 10 vodećih svjetskih luka za kruzere. Dubrovnik 

je na drugom mjestu po broju putnika, ali vodi po broju ticanja kruzera ove godine. Ukupan 

promet na Jadranu pao je s 5 milijuna kretanja putnika ostvarenih 2013. godine na 4,65 

milijuna. Broj ticanja kruzera također se smanjio na 2.832.  

Pula se također nalazi na listi s 15 ticanja i 2.873 kretanja putnika.  

Tablica 4.1.1.1.: Vodećih 20 luka za kruzere na Jadranu i ukupan promet, apsolutne vrijednosti i 
postoci, 2014. godina 

 Kruzing luka Zemlja 
Kruzing promet % udjela u ukupnom broju 

kretanja putnika ticanja kretanja putnika ticanja 
1 VENECIJA ITA 1.733.839 488 37,2% 17,3% 

2 DUBROVNIK HR 844.410 577 18,1% 20,4% 

3 KRF GRE 672.368 395 14,4% 14,0% 

4 BARI ITA 561.602 147 12,1% 5,2% 

5 KOTOR CG 309.322 353 6,6% 12,5% 

6 SPLIT HR 184.062 233 4,0% 8,2% 

7 KOPER SLO 58.970 45 1,3% 1,6% 

8 ZADAR HR 53.791 77 1,2% 2,7% 

38 32 29 33 40 36 32 33
0%

20%

40%

60%

80%

100%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014



 
 

 
57 

9 KORČULA HR 49.806 175 1,1% 6,2% 

10 RAVENNA ITA 44.637 39 1,0% 1,4% 

11 TRST ITA 44.236 23 0,9% 0,8% 

12 ANCONA ITA 37.220 20 0,8% 0,7% 

13 BRINDISI ITA 25.450 22 0,5% 0,8% 

14 ŠIBENIK HR 12.693 93 0,3% 3,3% 

15 ROVINJ HR 10.089 63 0,2% 2,2% 

16 DURRES ALB 5.692 16 0,1% 0,6% 

17 IGOUMENITSA GRE 3.096 13 0,1% 0,5% 

18 PULA HR 2.873 15 0,1% 0,5% 

19 OPATIJA HR 1.580 14 <0,1% 0,5% 

20 PIRAN SLO 1.529 9 <0,1% 0,3% 

 Druge luke  1.043 11 <0,1% 0,3% 

 UKUPNO  4.653.308 2.828 100% 100% 
Izvor: Risposte Turismo (2015). 

Koncentracija prometa ključni je element za novu luku poput Pule koja pokušava privući novi 
promet kruzera. 

U 2014. godini koncentracija kretanja putnika lagano se povećala u odnosu na 2013. 

godinu, ukoliko govorimo o vrijednostima prvih 5 luka. Odgovarajuće brojke ticanja kruzera 

pokazuju sličan trend, ali s nižim vrijednostima (51,6% ticanja u prve 3 luke). U budućnosti će 

koncentracija prometa vjerojatno ostati stabilna u nekoliko luka zbog sklonosti sektora da 

koristi ekonomiju razmjera i sklonosti kompanija da održavaju kontinuitet suradnje s nekim 

lukama, a navedeno bi moglo predstavljati jednu od glavnih prepreka s kojima bi se Pula mogla 

suočiti. Navedeno ne znači da nema mjesta za razvoj manjih luka, jer bi kruzing kompanije 

koristile brojne alternative za različite rute, ali treba priznati da su mogući rezultati ograničeni 

prostorom koji im ostavljaju važnije luke čiji će značaj na tržištu nastaviti rasti. 

Tablica 4.1.1.2.: Koncentracija kretanja putnika na kruzerima u jadranskim lukama, 2012.-2014.   

Kretanja putnika prvih 3 prvih 5 prvih 10 

2014. 69.8% 88.5% 96.9% 

2013. 69.9% 87.6% 97.7% 

2012. 68.3% 85.7% 97.5% 
Izvor: Risposte Turismo (2015.) 

Još jedna bitna informacija za analizu prometa i dinamike vezana je za glavnu ulogu 

luke, tj. radi li se o polaznoj luci ili luci ticanja. 

Među glavnim lukama za kruzere, koje su navedene u grafikonu ispod, samo Venecija 

i Trst imaju veći postotak kruzera koji obavljaju ukrcaj i iskrcaj od kruzera koji su u tranzitu. . 

Pula spada u luke koje bilježe samo tranzitni promet kruzera. Uspješnost polazne luke 

uvjetovana je prisutnošću mnogih faktora te ako Pula teži takvoj vrsti prometa, kako je poslije 

u tekstu naznačeno, potrebno je planiranje i ostvarenje raznih aspekata.   
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U ovom slučaju, potrebno je istaknuti kako je kompanija Costa Crociere tijekom sezone 

odlučila vratiti dio svojih homeport aktivnosti, koje su bile dodijeljene Trstu, nazad u Veneciju, 

te kako se čak i jedna od vodećih svjetskih kompanija bori za osigurati popunjenost kruzera 

koji plovi tijekom cijele sezone (a taj brod bi Trstu omogućio da poveća promet s 40.000 osoba 

na otprilike 150-180.000 osoba). 

Grafikon 4.1.1.3.: Postotak podjele kruzing prometa između ukrcaja-iskrcaja i tranzita, 2014. 

 
Izvor: Risposte Turismo (2015), Izvješće o pomorskom turizmu na Jadranu (Adriatic Sea Tourism Report) 2015. 

Dosta slični sezonski trendovi obilježavaju kretanja putnika i ticanja kruzera, kako je 

prikazano na grafikonu ispod: 2014. godine obje značajke bilježe vrhunac u rujnu, a niti jedan 

mjesec središnje sezone (svibanj-listopad) ne pada ispod 12% (ovaj dio godine predstavlja 

četiri petine sveukupnog prometa ostvarenog u 19 luka za kruzere). Male razlike odnose se na 

zimske mjesece koji bilježe manje od 4% ticanja kruzera i samo 0,4% putnika. 

Kruzing sezona na Jadranu traje zapravo 7 mjeseci: od travnja do listopada. U daljnjim 

razmatranjima treba imati na umu da je sezona ograničena iz klimatskih razloga zbog kojih 

turisti uglavnom ne žele dolaziti na Jadran tijekom zime. Malo kompanija radi u preostalim 

mjesecima.  

Grafikon 4.1.1.4.: Mjesečni i kvartalni udio kretanja putnika (lijevi grafikon) i ticanja kruzera (desni 
grafikon) u 19 jadranskih luka za kruzere, 2014. 
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Izvor: Risposte Turismo, Adriatic Sea Tourism Report 2015. Bilješka: 19 luka za kruzere dostavilo je sezonske 

podatke (Ancona, Brindisi, Krf, Dubrovnik, Igoumenitsa, Kopar, Korčula, Kotor, Opatija, Otranto, Pula, Ravenna, Rijeka, 

Rovinj, Šibenik, Split, Trst, Venecija, Zadar). 

 

Brzi pregled sjevernojadranskog prometa  

Uzeto je u obzir jedanaest luka, a pažnja je posvećena sjevernom Jadranu.  

U pogledu lokacije i postojeće opreme struktura i usluga sve luke , osim Ravenne (čiji 

terminal se nalazi u luci Porto Corsini), dozvoljavaju ticanje brodova u centru grada ili barem 

omogućavaju putnicima s kruzera da pješke dođu do centra grada. Trst ima luku s najdubljim 

gazom, dok Opatija na sjevernom Jadranu ima luku s najvećim ograničenjima ,  u pogledu gaza 

i maksimalne duljine brodova koji smiju ući u luku (100 metara). Grafikon ispod pokazuje 

smještaj luka za kruzere na sjevernom Jadranu, kao i kretanja putnika i ticanja u tim lukama.   

 

 

 

 

 

Slika 4.1.1.5.: Neke od luka za kruzere na sjevernom Jadranu, 2014.   
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Izvor: Risposte Turismo (2015.) 

Nakon općenite analize prometa kruzera u Jadranskom moru, grafikon ispod prikazuje 

trend prometa kruzera u Puli, s kretanjima putnika i ticanjima od 2003. do 2013. godine. 

Nepostojanost obje varijable je očigledna: nakon rasta u 2004. godini promet je pao, a od 

2006. godine nije bilo kretanja putnika većih od 10.000. Znatan pad kretanja putnika i ticanja 

zabilježen je između 2008. i 2009. godine. 

 

 

 

 

 

 

Grafikon 4.1.1.6.: Trend prometa kruzera u Puli, kretanja putnika (lijeva os) i ukupna ticanja (desna 

os) 2003.-2013.   
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Izvor: Risposte Turismo (2015.) podaci lučke kapetanije. 

Tablica ispod prikazuje trend prometa kruzera u Puli od 2003. do 2013. godine, 

uključujući prosječne vrijednosti putnika po ticanju. Iako promet bilježi promjenjivi trend, 

prosječan broj putnika po ticanju bilježi stalni porast. 

Tablica 4.1.1.6.: Trend prometa kruzera u Puli, uključujući prosječan broj putnika poticanju, 2003.-

2013. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Kretanja putnika 4.428 12.429 11.121 7.221 9.205 9.656 1.948 3.370 4.357 8.322 4.541 

Ticanja 47 81 86 48 68 76 19 20 30 33 20 

Prosječan broj 
osoba/ticanja 

94,2 153,4 129,3 150,4 135,4 127,1 102,5 168,5 145,2 252,2 227,1 

Izvor: Risposte Turismo (2015) podaci lučke kapetanije. 

 

4.1.2 JADRANSKI TREND I PROGNOZA ZA 2015. GODINU/ ADRIATIC TREND AND 2015 

FORECAST 

Dva grafikona ispod prikazuju trend kretanja putnika i ticanja kruzera u posljednjih 

deset godina za 10 glavnih i za 20 jadranskih luka za kruzere. 

Dok narančasta linija izražava promjene u odnosu na prethodnu godinu i od 2005. do 

2014. godine, osim u posljednjoj godini, konstantno bilježi pozitivne vrijednosti u pogledu 

kretanja putnika, ticanja kruzera pokazuju nelinearan trend s čestim promjenama trendova, 

bilo da se radi o povećanju ili smanjenju. U posljednje tri godine broj ticanja kruzera se smanjio 
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djelomično i zbog rasta kapaciteta kruzera koji mogu primiti veći broj putnika, a rezultat 

navedenoga je veći broj prosječnog kretanja putnika po ticanju.  

Grafikon 4.1.2.1.: Trend kretanja putnika i stopa rasta u glavnih 10 glavnih i 20 jadranskih luka za 
kruzere, 2005.-2014. 

 
Grafikon 4.1.2.2.: Trend kretanja putnika i stopa rasta u glavnih 10 glavnih i 20 jadranskih luka za 

kruzere, 2005.-2014. 

 
Izvor: Risposte Turismo (2015), Adriatic Sea Tourism Report. 

Posljednja dostupna predviđanja za cijelo područje Jadrana prikazuju podatke za 2015. 

godinu i promjene u odnosu na 2014. godinu: 

 
 

2015. u odnosu na 
2014. 

Predviđanja 15 jadranskih luka u pogledu kretanja putnika: +3,25%  

Predviđanja 20 jadranskih luka u pogledu ticanja kruzera: +8,47% 

Navedeni podaci  dobiveni su od nekolicine jadranskih terminala za kruzere, a odnose 

se na kretanja putnika i ticanja kruzera. Kako su neke luke bile u mogućnosti navesti samo broj 
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prometa u 2014. godini) uzeto je u obzir za  podatke o kretanjima putnika, dok 20 luka 

obuhvaća luke sa skoro svim  ticanjima kruzera (99,6% ukupnog prometa zabilježenog u 2014. 

godini).  

Očekuje se novi porast kretanja putnika u odnosu na 2014. godinu, iako se radi o 
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brodova, a na Jadranu se čini kako broj ticanja raste više od kretanja putnika, što je posljedica 

izbora angažmana brodova. 

 

4.1.3 KRUZERI NA JADRANU U 2015. GODINI/ CRUISE SHIPS IN THE ADRIATIC IN 2015 

Obzirom na značajan opseg prometa kruzera na Jadranu, zanimljivo bi bilo znati o kojim 

se kruzerima radi i koje su njihove rute, kako bi se omogućilo otkrivanje novih mogućnosti i 

privlačenje većeg broja brodova u pojedinu luku. Grafikon ispod obuhvaća nekih 100 kruzera 

s ticanjima na Jadranu te prikazuje distribuciju istih na prikazanom području. Veći krug znači 

veći broj ticanja. Costa Mediterranea vodi po ovom prikazu te se procjenjuje da ostvaruje 192 

ticanja u jadranskim lukama. Na trećem mjestu je MSC Musica (2.550 osoba s 92.409 brt) sa 

124 ticanja. 

Zanimljivo je osvrnuti se na  drugog po redu: brod „Atena“ (organizator kružnih 

putovanja Grand Circle), koji će ove godine ostvariti 151 ticanje sa svojih 1.160 brt i 50 putnika. 

Obzirom na navedeno, potrebno je naglasiti da čak i ako bi Pula mogla navesti navedeni brod 

da se odluči na preokret poslovanja (procjenjujući nekih 30 ticanja tijekom sezone), to bi 

predstavljalo samo 3.000 kretanja putnika godišnje. Jasno je da specijalizirana kružna 

putovanja predstavljaju zanimljivu priliku, ali ne omogućavaju realizaciju značajnijeg opsega 

kretanja putnika. Međutim, kretanje putnika samo je jedna od varijabli pri ocjenjivanju kruzing 

turizma: brod s 50 putnika i tjednim ticanjima tijekom cijele sezone mogao bi biti od značaja 

za promociju i ekonomsko sudjelovanje područja.. Kao što će biti navedeno kasnije u 

dokumentu, za uspješnost luke potrebno je konstantno raditi na mnogim aspektima. Jedna od 

grešaka koju treba izbjeći je razmišljanje da jedan brod može sve riješiti: potrebno je proširiti 

portfelj klijenata kruzing kompanija i ticanja kruzera (bez obzira je li fokus isključivo na kretanju 

putnika). Nadalje, aktivnosti brodova u luci vezane su za veći broj ticanja, a ne za manji broj 

ticanja s više putnika (što uzrokuje porast mogućih negativnih učinaka zakrčenosti).    

 

 

 

 

 

Grafikon 4.1.3.1.: Kruzeri na Jadranu (2015.) 
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Izvor: Risposte Turismo (2015). Bilješka: veći krug znači više ticanja. 

U pogledu osobnog rada s kruzing kompanijama, potrebno je uzeti u obzir da tijekom 

jedne godine samo 30% kruzera ostvaruje više od 30 ticanja tijekom sezone. Kako je prikazano 

na grafikonu ispod, velika većina kruzera dođe na Jadran samo na jedno do dva kružna 

putovanja. 

Grafikon 4.1.3.2.: Udio kruzera na Jadranu po broju ticanja tijekom godine (2015.) 

 
Izvor: Risposte Turismo (2015). 

Nakon ovog pregleda potražnje za kružnim putovanjima na Jadranu i u Puli, dalje u 

tekstu razmatrat će se općenita ponuda kružnih putovanja te posebna ponuda u slučaju Pule, 

rute brodova za specijalizirani homeporting, te luke i teme. Ujedno će se analizirati i kontekst 

konkurencije  jadranskih destinacija, uzimajući u obzir budućnost Pule.   

 

4.2. ANALIZA OČEKIVANE PONUDE / ANALYSIS OF THE EXPECTED SUPPLY 

Nakon pregleda trenutne i očekivane potražnje slijedi analiza ponude koja obuhvaća 

razmatranje kruzing turizma i obalnih mogućnosti općenito i specifično u odnosu na 

mogućnosti za kruzere u Puli. 
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Predstavljene su vrste kruzing potrošnje, kao pokazatelji velikog utjecaja koji kruzeri 

imaju na destinacije koje posjećuju, prije, tijekom i po završetku kružnih putovanja. Uz 

navedeno, prikazani su i slučajevi posebnih ruta kruzera,  primjeri specijaliziranog 

homeportinga, te značaj Venecije kao polazne luke na Jadranskom moru.    

 

4.2.1 TURIZAM KRUŽNIH PUTOVANJA I OBALNIH MOGUĆNOSTI/ CRUISE TOURISM AND 
SHOREX OPPORTUNITIES 

Bitan element, koji treba uzeti u obzir  pri definiranju potencijala očekivane potražnje, 

je razumijevanje i analiza konkurentnog područja na kojem se Pula nalazi. Prvi pregled 

prikazan je na Slici 4.1.1.5., te je već iz toga vidljivo da se Pula nalazi na području koje kruzing 

kompanijama nudi obilje mogućnosti za ticanje na sjevernom Jadranu.    

Obzirom na nizak nivo stvarne dimenzije prometa (2014.), u narednom tekstu 

pokušava se dati sažeti pregled glavnih sredstava koja bi organizatori obalnih izleta mogli 

koristiti, prema dosadašnjim iskustvima putnika s kruzera. Pula je međunarodno popularna 

ljetna destinacija, poznata po mnogim sačuvanim starorimskim građevinama, od kojih je 

najpoznatiji amfiteatar iz 1. stoljeća. Pula također ima mnoge barokne značajke (kao što je 

stari grad). Ukoliko ne žele boraviti na kopnu, gosti s kruzera mogu posjetiti Brijune (putovanje 

traje samo 20 minuta brodom), gdje mogu istražiti hrvatski nacionalni park.   

Potrošnja gostiju s kruzera može se odnositi na boravke u hotelu, trošenje na 

restorane, prijevoz, informativne usluge i robu:  tu potrošnju moguće je pospješiti ukoliko se 

brodski vodiči i osoblje kruzera bolje upoznaju s mogućnostima  Pule, istarskim turističkim 

atrakcijama te mogućim iskustvima (što je potrebno odraditi na učinkovit način putem 

kontrolnih putovanja i drugih naknadno opisanih alata).   

Obzirom na stvarnu perspektivu „luke ticanja“, pretpostavka je da bi polazna luka 

mogla donijeti više koristi jer bi putnici s kruzera imali priliku upoznati predmetno područje u 

druga dva trenutka: prije i poslije kružnog putovanja. Navedena dva trenutka mogla bi biti 

obilježena i noćenjima u turističkoj destinaciji (i regiji) prije početka kružnog putovanja i po 

završetku istog, a pri tom bi koristi mogli imati i drugi turistički poslovni subjekti. Navedeno je 

naročito često u destinacijama s privlačnim okruženjem koje putnicima s kruzera može 

ponuditi dodatno iskustvo. Pula i Istra bi definitivno mogli biti takve destinacije.  

Štoviše, potrebno je uzeti u obzir i moguća ticanja kruzera s noćenjem koja, s nešto 

dužim boravkom, omogućuju putnicima detaljnije istraživanje lokalnih atrakcija. Budući da se 

nalazi u istom zaljevu kao i grad, Pula bi mogla kruzerima pružiti dobar pogled na pejzaž .   

Međutim, kad se putnički terminal nalazi izvan grada, putnicima s kruzera potrebna su 

prijevozna sredstva za obilazak turističkih atrakcija obzirom da dio putnika s kruzera ne želi 

sudjelovati u organiziranim izletima, već preferira destinaciju samostalno istraživati. Stoga bi 

se cijela destinacija trebala pripremiti za primitak putnika s kruzera i omogućiti im prijevoz. 
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Terminal u Puli sličan je onom u Veneciji (gdje je do centra grada moguće doći raznim 

prijevoznim sredstvima, uključujući i brodice za prijevoz putnika) jer od terminala do centra 

grada nije moguće doći pješke, obzirom da se nalazi na drugoj strani zaljeva. Potrebno je 

razmotriti mogući prijevoz s terminala koji bi putnicima s kruzera omogućio da posjete centar 

grada i prekrasnu Pulsku Arenu. Putnicima će biti dostupne dvije glavne mogućnosti, brodice 

i autobusi za prijevoz putnika morskim i cestovnim putem. Isti bi mogli biti dijelom unaprijed 

plaćenih turističkih paketa, koji predstavljaju ključne elemente za kruzing kompanije. U oba 

slučaja, putnike s kruzera dovelo bi se ispred Arene koju je moguće vidjeti i s terminala, a koja 

predstavlja bitnu atrakciju i poticaj za kupnju izleta u grad, iako je po dolasku ispred Arene 

Pulu moguće obići i pješke.  

Autobusi za prijevoz putnika bi putnike s kruzera mogli voditi i na razne okolne 

destinacije, bez prolaska kroz centar grada, što je još jedan zanimljiv element za zadovoljstvo 

putnika i za kruzing kompanije.  

Neke podatke, koji će biti kasnije korišteni, moguće je navesti u prilog boljem 

razumijevanju gospodarskog utjecaja kruzinga: posljednje izvješće udruženja CLIA Europa, o 

doprinosu kruzing turizma europskim gospodarstvima, potvrđuje da putnici s kruzera 

prosječno potroše 62 eura u svakoj luci koju posjete tijekom kružnog putovanja. Prema 

izvješću „Doprinos turizma kružnih putovanja europskim gospodarstvima“ koje je izradilo 

udruženje CLIA  (izdanje 2015.), 2014. godine putnici i posada s kruzera potrošili su otprilike 

3,64 milijarde eura tijekom posjeta lukama; potrošnja putnika odnosi se na obalne izlete, 

boravke u hotelima prije početka i po završetku kružnih putovanja, na putovanja zrakoplovom 

i drugu robu u polaznim lukama, kao i u lukama ticanja. Putnici s kruzera potroše prosječno 81 

euro u gradovima u kojima se nalaze polazne luke (292 eura ako uključimo cijene zrakoplovnih 

karata)) te još po 62 eura u svakoj luci koju su posjetili u sklopu kružnog putovanja. Članovi 

posade potrošili su prosječno 23 eura po članu u svakoj luci ticanja. 

Sa stanovišta sudjelovanja lokalnog gospodarstva moglo bi se reći da će Pula gubiti 

neke prilike za obalne izlete, budući da već sam obilazak grada predstavlja izlet, a moguće ga 

je obići pješke. Navedeno predstavlja značajan izvor direktnih lokalnih prihoda, ali bi kruzing 

kompanije, istovremeno, to mogle smatrati preprekom za prodaju izleta (što bi se moglo 

izbjeći uvođenjem prvog prijevoznog sredstva do centra). Pula je već prvoklasna destinacija 

gdje je lokalna turistička ponuda dostupna tijekom cijelog dana pa putnici s kruzera mogu 

uživati u gradu neovisno o vremenu dolaska (ključni element koji mora biti osiguran). 

Potrošnja putnika (kao i članova posade) u Puli sličnija je standardnoj turističkoj potrošnji nego 

potrošnji organiziranih izleta, pa bi putnicima s kruzera trebale usluge u vidu zabave, 

ugostiteljskih usluga ili prilika za kupnju.   

Za razliku od grada kao što je Livorno (gdje putnici s kruzera stižu i odakle dalje putuju 

po Toskani), Pula je sličnija Dubrovniku ili Veneciji, gdje lučki grad ne predstavlja samo mjesto 
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dolaska već i destinaciju za istraživanje. Ova činjenica predstavlja konkurentnu prednost za 

Pulu, budući da omogućuje putnicima s kruzera stjecanje vrlo zadovoljavajućeg iskustva, iako 

s druge strane generira manji prihod za organizatore kružnih putovanja (te je pri definiranju 

operativnih troškova luke potrebno naći ravnotežu).  

Međutim, kruzing kompanije bi u Puli mogle nuditi i organizirati razne obalne izlete, od 

povijesnih do kulinarskih. Na primjer, međunarodni globalni obalni organizator (koji surađuje 

s različitim kompanijama) već nudi izlet „Pula i iskustvo maslinova ulja“, s posjetom rimskoj 

Areni smještenoj 200 metara sjeveroistočno od gradskih zidina (s izložbom povijesnih 

predmeta u katakombama), šetnju starim gradom i originalno kušanje hrvatskih delikatesa 

(posebice maslinova ulja). Kruzing kompanije (kao što su Seabourn, P&O i Viking Ocean 

Cruisers) daju svojim gostima informacije o povijesti i kulturi Pule, usmjeravajući njihovo 

iskustvo na obali prema kulturnom i povijesnom nasljeđu.  

Svi ti resursi koje Pula ima predstavljaju prilike za potrošnju putnika s kruzera, 

stvarajući gospodarsku vrijednost i koristi za gospodarstvo predmetnog područja, kao i za 

lokalne organizatore. Ako Pula nastavi ulagati u daljnji razvoj svoje privlačnosti i u način 

komuniciranja iste, lokalni prihodi će nastaviti rasti i putnici s kruzera će biti skloniji trošenju 

svog novca i vremena na uživanje u predmetnoj destinaciji.   

Pri procjeni potrošnje putnika s kruzera ne treba izostaviti ni potrošnju posade, jer se, 

obzirom na iste potrebe, nakon pristajanja kruzera u luku  članovi posade pri silasku s broda i 

odlasku u grad mogu stopiti s putnicima kruzera. 

 

4.2.2 POSEBNI SLUČAJEVI RUTA KRUZERA/ PARTICULAR CRUISE SHIP ITINERARY CASES 

U skladu s naprijed spomenutim, neki mali brodovi poput M/V Athene  često pristaju 

u jadranske luke; ispod su ilustrirane dvije rute broda kao primjeri specijaliziranih ruta kružnih 

putovanja. Uz ovaj slučaj  predstavljen je još jedan primjer sjevernojadranske polazne luke, 

kojim se prikazuje Kopar kao polazna luka s „fly&cruise“ izborom. Na kraju je predstavljen i 

primjer koji se odnosi na značaj  Venecije kao polazne luke na Jadranu, s prikazom brze 

promjene polazne luke s Trsta na Veneciju, od strane kompanije Costa Mediterranea. 

Predstavljena su i tri primjera koja pružaju pregled specijaliziranih i posebnih ruta.  

SLUČAJ 1) M/V ATHENA (HOMEPORTING SPECIJALIZIRANIH KRUŽNIH PUTOVANJA) 

M/V Athena mali je brod američke kompanije Grand Circle Cruise Line. Tonaža broda iznosi 1158 
brt s maksimalnim kapacitetom od 50 putnika. Rute broda uključuju luke u nekoliko zemalja na 
Jadranu, kao što su Hrvatska, Crna Gora, Albanija, Bosna i Hercegovina te Grčka, pa se brod sa 
svojim putovanjima drži istočne obale Jadrana. M/V Athena godišnje ostvaruje otprilike 150 
ticanja na Jadranu, s koncentracijom putovanja u zimskim mjesecima (od studenog do ožujka). 
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GCCL svojim klijentima nudi različite rute: 

1) let iz SAD-a za Zagreb (Hrvatska) s obilaskom grada i kopnenim prijevozom do Splita gdje se 
putnici ukrcavaju na brod; brod pristaje na Hvaru, Korčuli, u Dubrovniku, Kotoru, Sarandi, na Krfu 
i u Ateni odakle se putnici vraćaju za SAD  

2) let iz SAD-a za Zagreb, prijevoz do Zadra sljedeći dan i ukrcaj na brod; brod pristaje u Splitu, 
Dubrovniku, Kotoru, na Korčuli i u Neumu gdje se putnici iskrcaju. Iz Neuma putuju kopnenim 
putem do Opatije pa do Zagreba odakle se američki putnici s kruzera vraćaju u SAD.   

  

SLUČAJ 2) M/V ARION U LUCI KOPER (HOMEPORTING SPECIJALIZIRANIH KRUŽNIH PUTOVANJA) 
M/V Arion član je flote Classic International Cruises te ima  5888 brt i može smjestiti 320 putnika 
i 130 članova posade. 2009. godine brod je nudio putovanje po Jadranu u trajanju 11 dana (Velika 
jadranska tura) s ticanjima u lukama Koper (polazna luka), Zadar, Ploče, Korčula, Kotor, Durres, 
Dubrovnik i Split. Druga ruta kružnog putovanja trajala je otprilike 8 dana i obuhvaćala je luke u 
Sloveniji, Hrvatskoj, Crnoj Gori i Albaniji, s Koprom kao polaznom lukom.  

Duže putovanje (14 dana) uključivalo je i kopneni obilazak Slovenije prije polaska kruzera, koji je 
obuhvaćao  posjet Ljubljani, pećini Postojna, Piranu, Novoj Gorici i Bledu, a ukrcaj je bio u Kopru. 
Nakon ukrcaja ruta je bila istovjetna ispod navedenoj. Na žalost, plovidba M/V Ariona je 2011. 
godine suspendirana u Kotoru, Crnoj Gori. Čini se da su svi sporovi nastali zbog nagomilanih 
nepodmirenih računa za gorivo, neisplate plaća posadi i ostalih dugovanja.   

  

SLUČAJ 3) COSTA MEDITERRANEA (S POVRATKOM U VENECIJU) 
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Kompanija Costa Crociere imala je u planu otprilike 28 
noćenja broda Costa Mediterranea na terminalu u 
Trstu za 2015. godinu, nudeći  putnicima s kruzera 
mogućnost da posjete Trst i Veneciju, koja je udaljena 
otprilike 2 sata vlakom ili autobusom. Međutim, 
nakon prvog ticanja u Trstu, kompanija Costa Crociere 
odlučila je otkazati sva noćenja u Trstu i stvoriti duplu 
polaznu luku u Trstu i Veneciji, tako da je broj 
procijenjenih  kretanja putnika u obje luke doživio 
veliku promjenu. Čini se kako je ovako neočekivana 
promjena na koju se kompanija odlučila, između 
ostalog, motivirana velikom udaljenošću između 
Trsta i Venecije, te nemogućnošću ostvarenja 
dovoljno brze prometne veze među gradovima.   

 

 

SLUČAJ 4) STAR CLIPPER (SPECIJALIZIRANA HRVATSKA LUKA) 

Kompanija Star Clipper u svoju ponudu uključuje 
neke od ruta istočnog Sredozemlja. Ruta kružnog 
putovanja počinje u Veneciji te je prva luka ticanja 
na Malom Lošinju, maloj hrvatskoj luci gdje 
kompanija organizira izlete u zaljev Cikat te 
obilazak plaža. Radi se o ruti koja ne slijedi masovne 
posjete pa je istu moguće smatrati specijaliziranim 
izborom kružnog putovanja, koje bi moglo utjecati 
na diversifikaciju mogućnosti istočnog 
Sredozemlja. 

 

 

 

SLUČAJ 5) SAGA CRUISES (MOGUĆNOSTI NOĆENJA) 

Kompanija Saga Cruises ima posebnu rutu, 
karakterističnu po noćenjima: polazak je iz Rijeke, s 
prvim ticanjem na Krku, nakon čega brod nastavlja 
plovidbu do Raba (prvo noćenje), s ticanjima u 
Iloviku, na Malom Lošinju, Cresu i Opatiji (drugo 
noćenje i povratni let).  

Ova ruta sličnija je iskustvu plovidbe na velikoj jahti 
nego klasičnom kružnom putovanju, a noćenja 
broda u luci pružaju jedinstvenu priliku za 
istraživanje destinacije. 

 

SLUČAJ 6) VJERSKO KRUŽNO PUTOVANJE (SPECIJALIZIRANA TEMA) 
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Vjersko kružno putovanje (Crociera della Fede) predstavljala je tematsko iskustvo kružnog 
putovanja; zapravo se radilo o ruti koja je obuhvaćala vjerska i religiozna mjesta. Ovdje se 
radi o posebnom i osobitom slučaju tematske rute kružnog putovanja.   

Za ovo kružno putovanje korišten je brod „New Legend of the Seas of Royal Caribbean“, sa 
svim sadržajima klasičnog kruzera kao što su mini golf, wellness centar, spektakli, restorani 
i sve rekreacijske usluge. Misa je na brodu svakodnevno održavana zajedno s raznim 
vjerskim i duhovnim aktivnostima. Brod je pristajao u Marsigli, Barceloni, Palma de Maiorci, 
Valenciji, Civitavecchiji (s izletom u Rim) i Genovi.  

Ista vrsta kružnog putovanja nudila se i na području Jadrana 2013. godine, kada je kompanija 
Costa Cruises pokušala na ovo područje primijeniti sedmodnevnu rutu: Trst, Ancona 
(svetište Loreto), Dubrovnik-Međugorje (Hrvatska), Krf (Grčka), Cefalonia (Grčka), Kotor 
(Crna Gora), Split (Hrvatska). Ruta se zvala "Terre Sacre e isole nel blu” (Svete zemlje i otoci 
u plavom). 

Obzirom na sve navedeno, bitno je primijetiti da rute, kao početak i kraj istih, 

predstavljaju nešto na čemu je moguće poraditi. Kruzing kompanije primorane su svake godine 

nuditi nove rute i obalne mogućnosti, razmatrajući pritom i druge faktore koji su nužni u ovom 

poslu: kreativnost i proaktivnost.  

Ono što ovaj kratki osvrt pokazuje je da specijalizirana kružna putovanja postoje i da 

ista mogu utjecati na prestiž luka,  kao i razviti zanimljive poveznice s okolnom lokalnom 

regijom. To zahtijeva veliki trud, znatna ekonomska ulaganja kao i konstantno ulaganje u rad 

stručnjaka. ulaganje dosta truda u pogledu ekonomskih ulaganja, kao i  

Konačno, masovni kruzing oslanja se ne samo na sigurnu popunjenost kapaciteta 

jednog kružnog putovanja, već cijele sezone; to je bilo očito u slučaju promjene polazne luke 

s Trsta na Veneciju (slučaj broj 3). Navedeni primjeri samo daju ideje i pregled raznih 

mogućnosti luka za kruzere od kojih bi Pula mogla učiti. 

4.3. OPIS KONTEKSTA KONKURENTNOSTI / DECRIPTION OF THE COMPETITION 

Pula je dio šireg heterogenog područja s različitim destinacijama koje se međusobno 

natječu za kružna putovanja i za turističku potražnju. Ovaj dio teksta predstavlja i opisuje druge 

jadranske destinacije, s naglaskom na dva posebna slučaja luka koje su prisutne na karti 

kruzera već više od deset godina, a ostvaruju zanimljive rezultate.    

Ovaj dio teksta završava se kratkim osvrtom na pristupačnost zrakoplovnih luka. 

Naime, blizina i pristupačnost zračnih luka ključni su faktor pri sastavljanju ruta kruzera, a 

posebice pri odlučivanju o lokaciji polazne luke. Ukoliko Pula želi ostvariti ovakvu vrstu 

prometa (koja se odnosi na polaznu luku), tu temu je potrebno detaljnije istražiti.  
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4.3.1 JADRANSKE DESTINACIJE / ADRIATIC DESTINATIONS 

Područje Jadrana moglo bi računati na više od 20 aktivnih luka za kruzere, kao i na 

stotine destinacija smještenih u 7 različitih zemalja, od kojih svaka ima jedinstveno prirodno, 

kulturno i povijesno zaleđe. Sve luke za kruzere i destinacije, zajedno sa svojim okolnim 

područjima, kruzerima nude veliki raspon aktivnosti, posjeta i iskustava. 

Svaka destinacija mogla bi turistima nuditi svoje nasljeđe i posebnosti te bi se ponuda 

mogla razlikovati od luke do luke. 

Ispod donosimo kratki pregled preostalih 19 destinacija za kruzere na Jadranu, s 

primjerima posjeta, iskustava, aktivnosti i posebnosti. 

VENECIJA: Venecija je važan grad sa svojim prirodnim okruženjem i kulturnim 

nasljeđem. Grad Venecija pruža brojne mogućnosti: nakon istraživanja znamenitosti kao što 

su Canal Grande i manji kanali gondolom, putnici s kruzera mogu prošetati kroz gradske ulice 

zvane „kale“ te posjetiti trg Sv. Marka i most Rialto. Venecija je puna muzeja, crkvi i trgovina 

koje će zadovoljiti sve želje i sva očekivanja posjetioca. Putnici s kruzera ne bi trebali zaboraviti 

najpoznatije otoke Venecijanske lagune, Murano, Burano i Torcello, poznate po svojim 

tvornicama puhanog stakla, trgovinama ručno rađene čipke, kao ni prvu mletačku katedralu. 

Moguće je i pobjeći iz grada i provesti dan u planinama Dolomita, a putovanje traje 2,5 sata 

vlakom. Turisti mogu vidjeti dva najljepša jezera na ovom području, jezero Santa Caterina i 

Misurina, kao i prekrasna tri vrha planine Lavaredo „Tre Cime di Lavaredo“. 

DUBROVNIK: Dubrovnik je prekrasan grad za ljubitelje kulture i povijesti, idealan za 

obilazak pješke, sa stoljetnim manastirima, crkvama, sinagogama, itd. Srednjevjekovni stari 

grad ograđen je zidinama te je unutar zidina promet zabranjen pa putnici s kruzera mogu 

neopterećeno šetati. Ukoliko im je potreban dan opuštanja između ubrzanih tura, u gradu 

postoji i prekrasno mjesto gdje se može jednostavno sjediti i promatrati svijet dok prolazi 

usred starih kamenih kuća s crvenim krovovima, kao i blistavo Jadransko more. Putnicima s 

kruzera dostupne su i okolne plaže; jedna od njih je i plaža Banje s prekrasnim žalom, udaljena 

samo nekoliko minuta šetnje od starog grada. Drugi kopneni izleti uključuju biciklističke ture 

zaleđa i kušanje vina.   

KRF: Krf je jedan od najpoznatijih otoka jadransko-jonskog arhipelaga. Ima sve što bi 

turisti mogli poželjeti od odmora u Grčkoj: pješčane plaže, suptropske šume, ukusnu kuhinju i 

povijesni stari grad za istraživanje. To je jedan od najzelenijih i najslikovitijih grčkih otoka. Sa 

svojom bogatom unutrašnjošću, dobro navodnjenom zimskim kišama te s gustom borovom 

šumom i maslinicima, otok je pun starinskih seoca čiju pomalo uspavanu rutinu povremeno 

ožive ljetni vjerski festivali (panegyria). Otok je ujedno i atraktivna destinacija za ljubitelje 

ronjenja.  
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BARI: Bari je atraktivna destinacija sa svojim posebnim dvorištima povijesnih kuća, 

baroknim i romaničkim crkvama, kapelicama i trgovinama. Izvan samog grada nalazi se regija 

Puglia s pješčanom obalom, sa 60 milijuna maslina, rimskim ruševinama i nepreglednim 

zlatnim poljima pšenice. Putnici s kruzera svakako trebaju posjetiti „karipske plaže“ Barija, kao 

npr. Polignano a Mare (35 km od luke), Lido di Monopoli (44 km) i Giovinazzo (28 km). Puglia 

je poznata po svojim jedinstvenim, izbjeljenim kućama sa sivim kupastim krovovima, 

poznatijima kao Trulli. 1996. godine kuće Trulli dospjele su na UNESCO-v popis mjesta svjetske 

baštine, a iste se nalaze putnici s kruzera u mjestu Alberobello (54 km od Barija), ali i diljem 

oblasti Murge.   

KOTOR: UNESCO je Kotor proglasio prirodnom i kulturno-povijesnom regijom, te je isti 

najpoznatiji grad u Crnoj Gori. Ukoliko putnici s kruzera imaju samo nekoliko sati za boravak 

na ovom području trebali bi se koncentrirati na stari grad s dobro očuvanom zbirkom zgrada, 

crkvi, trgova i kamenih ulica. Pješačka zona grada ograđenog zidinama nalazi se odmah preko 

puta gata za kruzere. Ukoliko imaju nešto više vremena, posjetioci bi mogli razmotriti posjet 

planinama i obalnim odmorištima na Jadranu. Pri posjeti Boki Kotorskoj ne treba zaboraviti ni 

zabavu te svakako treba otići na jednosatni gliding zmajem kroz planine, iznad 17 milja plovnog 

puta koji se naziva i europskim najjužnijim fjordom. Ne radi se stvarno o fjordu, ali obzorje sliči 

fjordu, s planinama koje se uzdižu s obje strane dugog uskog zaljeva koji vodi do ograđenog 

grada Kotora.   

SPLIT: Split je drugi najveći grad u Hrvatskoj, poznat po svom kiparu Ivanu Meštroviću; 

iz tog razloga putnici s kruzera trebali bi posjetiti muzej koji izlaže neka od njegovih najboljih 

djela. Predivne plaže također su velika atrakcija grada. Zahvaljujući fakultetu, u gradu ima i 

puno mladih ljudi pa grad ima bogat noćni život. Nevjerojatna Dioklecijanova palača nalazi se 

u centru starog grada te se nalazi na UNESCO-vom popisu mjesta svjetske baštine.. Grad je 

prepun trgovina i restorana u kojima turisti mogu kušati svježe plodove mora i dobro crno 

vino. Putnici s kruzera također imaju mogućnost istraživanja prirodnih atrakcija u blizini Splita 

(samo 9 km od grada), gdje putnici s kruzera mogu obići najveći hrvatski akvarij sa 130 

jadranskih vrsta koje plivaju među originalnim amforama i antiknim morskim memorabilijama 

unutar 20 spremnika. 

KOPER: Koper se nalazi samo tri milje od granice s Italijom. Ovdje putnici s kruzera 

mogu uživati sunčajući se na maloj šljunčanoj plaži. Putnici s kruzera ujedno mogu prošetati 

kroz stari grad i diviti se zvoniku katedrale Uznesenja sv. Marije. Putnici koji ostaju u gradu 

nešto dulje mogu pobjeći iz grada i posjetiti prirodni rezervat Škocjanski zatok (udaljen nekih 

13 kilometara od Kopra) koji obuhvaća područje od 122 hektara. Isti je poznat ljubiteljima 

prirode zbog svoje bogate flore i faune.   

ZADAR: Zadar ima cijelo bogatstvo ruševina i starih crkvi smještenih usred predivnog 

živog grada. Grad je moguće obići kratkom šetnjom zbog njegove minimalne veličine. Stari 
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grad i njegove povijesne znamenitosti intrigantni su podsjetnici na burnu povijest Zadra. Dvije 

zanimljive atrakcije su morske orgulje koje stvaraju glazbu uz pomoć vjetra i valova te Forum 

Bar na otvorenom koji omogućuje turistima da sjede unutar ruševina pravog rimskom foruma. 

Grad organizira brodske ture, a često i zabave na brodu. Putnici s kruzera koji traže putovanje 

kroz prirodu na ovom području mogu pronaći zanimljive parkove, kao što je npr. Nacionalni 

park Paklenica (42 km od Zadra) i Park prirode Telašćica (60 km). 

KORČULA: Korčula je mali otok na jugu Hrvatske. Lokalna legenda kaže da se Marco 

Polo rodio u gradu Korčuli te vrijedi posjediti kuću u kojoj se navodno rodio. Glavna atrakcija 

je stari grad gdje posjetitelji mogu vidjeti tlocrt u obliku „riblje kosti“ koji smanjuje utjecaj 

vjetra i sunca te pruža stanovnicima zaštićeno i ugodno područje za opuštanje. Još jedna 

mogućnost je i najtraženiji dnevni izlet brodom u Dubrovnik.  

RAVENNA: Ravenna, poznata i kao „grad mozaika“, je jedan od najvažnijih umjetničkih 

gradova s iznimnim povijesnim, kulturnim i umjetničkim nasljeđem i veličanstvenom 

poviješću. Grobnica Dantea Alighierija je nešto što se mora posjetiti. Putnici s kruzera u gradu 

mogu kušati ukusnu hranu pokrajine Emilia-Romagna. Zaljubljenici u auta mogu uživati u 

posjetu Ferrari muzeju. Posjetiteljima će biti zanimljiv i muzej Formule 1 u Faenzi, udaljen 

samo 36 km od Ravenne, gdje mogu uživati u tematskim izložbama, tehnološkim inovacijama 

i fotografskim izložbama. Najstarija republika na svijetu, San Marino, udaljena je samo 90 

minuta vožnje od Ravenne. Putnici s kruzera koji preferiraju ostati u blizini terminala za kruzere 

Porto Corsini mogu posjetiti prirodni rezervat Pineta di Ravenna. Otprilike 25 km od gata 

nalaze se Cervia i Milano Marittima, dva od najpoznatija i najmodernija odmorišta na 

jadranskoj obali. Osim grada moguće je posjetiti i Mirabilandi-u, jedan od najvećih zabavnih 

parkova u Italiji. 

TRST: Trst je veliki muzej na otvorenom; obilazak posjetitelja može početi s trgom 

Piazza dell’Unità d’Italia, koji je smješten u blizini terminala za kruzere. Otprilike 5 km od 

centra grada nalazi se Castello di Miramare, drevni dvorac s prostranim parkom. Putnici s 

kruzera mogu također pobjeći iz grada i provesti dan na jezeru Lago di Cavazzo, najvećem 

prirodnom jezeru u pokrajini Friuli; vrijedi vidjeti i planinska jezera Volaia. Ove iznimne lokacije 

nude pregršt aktivnosti: ribolov i promatranje ptica su vrlo popularne aktivnosti, kao i 

planinarenje i biciklizam. Nedaleko od Trsta (otprilike 1 sat busom) nalazi se Ljubljana, glavni i 

najveći grad Slovenije. 

ANCONA: Ancona se sastoji od dva različita urbana centra: starog povijesnog centra 

koji se nalazi na brijegu Colle Guasco i moderne Ancona. Putnici s kruzera mogu posjetiti 

Monte Conero, prirodno čudo, kao i Sirolo, koji je jedan od najšarmantnijih gradova u regiji sa 

slikovitim srednjovjekovnim centrom koji gleda na more. Putnici s kruzera koji žele pobjeći iz 

grada mogu posjetiti grad Urbino (113 km od Ancone) i uživati u obilasku pećina Frassassi s 



 
 

 
74 

impresivnim stalagmitima i stalaktitima i šetnjama kroz grote. Porto Recanati je najpoznatija 

plaža u blizini Ancone (manje od 30 km od grada). 

BRINDISI: Brindisi je stari grad koji se nalazi na peti čizme Italije. Jedan je od tri glavna 

grada poluotoka Salento, a katkada ga nazivaju Vratima istoka. Grad ima svoj vlastiti stil i 

toplinu, s lukom koja okružuje grad. Sam Brindisi ima brojne atrakcije, uključujući slikovitu 

marinu, kaštel Alfonsino i druge. Putnici s kruzera koji žele pobjeći od grada  mogu posjetiti 

mjesto Ostuni, izgrađeno u arapsko-grčkom stilu, koje se nalazi na samo 35 km od Brindisija. 

Dalje na sjeveru nalazi se Alberobello (71 km od grada), sa svojim jedinstvenim izbljeđenim 

kućama sa sivim kupastim  krovovima poznatijima kao Trulli, koje je UNESCO 1996. godine 

stavio na popis svjetskog kulturnog nasljeđa. Niska pješčana obala ove regije idealna je za 

plaže, kao što je npr. prirodni rezervat Torre Guaceto (samo 16 km od Brindisija), utočište puno 

šuma, jezera, dina i bogatih nanosa zlaćanog pijeska.  

ŠIBENIK: Šibenik je najstariji hrvatski grad na jadranskoj obali. Ovu regiju obilježavaju 

vapneni planinski vrhovi, male doline i predivni platoi. Šibenik je izvorno izgrađen na malenom 

otoku, okruženom visokim zidovima i kulama. Povijesni stari grad u Šibeniku bogat je 

kulturnim i povijesnim spomenicima; najznačajniji među njima je katedrala St. Jakova, 

značajno arhitektonsko zdanje koje se nalazi na UNESCO-vom popisu svjetske kulturne 

baštine.  Putnici s kruzera koji žele pobjeći od grada mogu posjetiti i vodopade rijeke Krke 

(otprilike 12 km od grada). 

ROVINJ: Luka Rovinj sastoji se od raznobojnih zgrada te je krasi marina, a gradom 

dominira barokna crkva Sv. Eufemije. Stari grad ima cijelo bogatstvo povijesnih znamenitosti 

skrivenih unutar uskih ulica koje pozivaju na istraživanje. Grad je prepun mletačke 

arhitekturom, uskih ulica i starih barova. Putnici s kruzera bili bi fascinirani stjenovitim plažama 

u blizini grada (udaljenima od 1 do 3 km), kao što su npr. plaža Škaraba, Monte, Lone, Porton 

Biondi, itd.  

IGOUMENITSA: U blizini Igoumenitse na Peloponezu nalaze se razne povijesne 

znamenitosti. Najpoznatiji je moderni grad Preveza gdje leže ruševine Nikopolisa, otprilike 70 

km od grada. Plaže se nalaze u gradu i u okolici. Samo nekoliko pješke od doka nalaze se brojni 

kafići, restorani, trgovine, itd. Putnici s kruzera koji požele otići na jednodnevni izlet mogu 

posjetiti Pargu, povijesno primorsko mjesto sa strmim ulicama i stjenovitim rtovima. Parga je 

od terminala za kruzere udaljena otprilike 50 km. 

OPATIJA: Opatija je smještena u Kvarnerskom zaljevu a građena je na brdu koje se 

proteže sve do obale. Najveći je grad na istočnoj obali Istre. Popularno je ljetovalište i 

zimovalište, okruženo šumama lovora. Cijela obala sa sjeverne i južne strane Opatije je 

stjenovita i bogata manjim zimovalištima. Putnici s kruzera mogu se sunčati na pješčanim 

plažama Lovran, Tomaševac, Bršec, itd. Druge mogućnosti su brojni muzeji, kipovi i povijesne 

znamenitosti smještene diljem grada. 
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PIRAN: Piran je vrlo mali ograđeni grad kojeg je moguće prehodati u 30 minuta s jedne 

na drugu stranu grada. Putnici s kruzera trebali bi posjetiti Tartinijev trg koji se nalazi u samom 

srcu Pirana. U središtu trga putnici s kruzera mogu vidjeti veliki brončani kip poznatog violinista 

po kojem je trg nazvan. Turisti mogu posjetiti i crkvu sv. Trojice, Hrastovlje (38 km od Pirana), 

vapnene pećine Skicjan (23 km) s UNESCO-ovog popisa Svjetskog kulturnog nasljeđa,  kao i 

časne ergele Lipica (46 km), dom  Lippizaner konja. 

PATRAS: Patras je grad smješten na sjevernoj obali Peloponeza. Posjetioci mogu uživati 

u kušanju vina u centru za kušanje vina Ahcaia Clauss. Patras se prostire od obale do područja 

starog dvorca i podijeljen je u dva dijela: gornji dio i donji dio s malim parkovima i trgovima. 

Putnici s kruzera mogu posjetiti Olympiu, mjesto gdje su nastale Olimpijske igre, koje se nalazi 

samo 5 km od Patrasa. 

 

4.3.2 SLUČAJEVI KOPRA I TRSTA/ KOPER AND TRIESTE CASES 

Koper i Trst su dvije destinacije koje su do prije nekoliko godina ostvarivale marginalan 

promet kruzera, ali su se jako nastojale probiti u kruzing posao. 

Tablica ispod koncentrira se na luku Koper i prikazuje rezultate (u pogledu kretanja ljudi 

i ticanja) od samog početka luke 2005. godine. Značajna razlika je vidljiva u posljednjih pet 

godina u pogledu kretanja putnika i prosječnog broja putnika po ticanju. Uz iznimku vrhunca 

postignutog 2011. godine, broj ticanja kruzera je stabilan, ali obzirom na veće brodove s više 

putnika, broj putnika po brodu se udvostručio od 2009. godine.  

Tablica 4.3.2.1.: Razvoj prometa kruzera u luci Koper (2005.-2014.) 

KOPER 2005. 06. 07. 08. 09. 10. 11. 12. 13. 2014. 

Ticanja 18 18 54 44 53 54 78 46 54 45 

Kretanja putnika 1.100 1.614 25.5
80 

15.24
6 

31.02
1 

37.2
64 

108.729 64.45
5 

65.43
4 

58.97
0 Prosj 

osoba/ticanju 
61 90 474 347 585 690 1.394 1.401 1.212 1.218 

FAZE MARGINALNO DEBI IZVANREDN
O 

STABILNO 

Izvor: risposte turismo (2015.) 

Grafikon ispod prikazuje veličinu brodova u tranzitu u luci Koper 2013. i 2014. godine 

te naglašava prisutnost malih, srednjih i velikih brodova koji mogu imati i preko 3.000 putnika 

(te proporcionalno s time mogu imati 1.200-1.500 članova posade), ali najznačajnija je 

učestalost brodova kapaciteta do 800 putnika (s 400 članova posade).  

Grafikon 4.3.2.2.: Raspodjela brodova u tranzitu u luci Koper 2013. i 2014. godine (osobe i posada na 

brodu). 
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Izvor: Risposte Turismo (2015.) 

Trst je 2012. godine zabilježio opseg od 70.847 putnika i 43 ticanja. U 2013. godini 

zabilježene su prilično stabilne vrijednosti kretanja putnika od ukupno 70.244 (-0,9%) i 

negativne vrijednosti od  25,6% ticanja (32 ukupno). Trst je dosegao 11. mjesto na ljestvici 

ukupnih tokova na Jadranu i predstavlja 0,9% u pogledu kretanja putnika i 0,8% u pogledu 

ticanja. 

 

 

 

 

 

 

Grafikon 4.3.2.3.: Razvoj prometa kruzera u Trstu (2004.-2014.) 

 
Izvor: Risposte Turismo. 

Zanimljivo je primijetiti da se prema prognozi za narednu godinu, objavljenoj 2014. 

godine, u 2015. godini očekuje ponovno povećanje prometa s procijenjenim brojem putnika 

od 170.000. Navedeno je trebalo biti rezultat dogovora koji je bio postignut s kompanijom 

Costa Crociere, a čime bi terminalu bilo osigurano 35 ticanja, od kojih je 29 trebalo biti s 

noćenjem (dvodnevno sidrenje) broda Costa Mediterranea, uz mnoga eksperimentalna ticanja 

nekoliko kompanija (kao npr. Cunard Line, Holland America Line, Thomson Cruises, Regent 
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Seven Seas Cruises, Sea Cloud Cruises i The World). Neka ticanja su se ostvarila ali (kako je 

prethodno navedeno) kompanija Costa Crociere je tijekom sezone odlučila promijeniti 

planiranu rutu i vratiti polaznu luku u Veneciju, koristeći Trst i Veneciju kao dvostruku polaznu 

luku za kružna putovanja. Navedena promjena uzrokovala je znatno smanjenje kretanja 

putnika u Trstu, koji je postao terminal za interporting. Rezultati za Trst trenutno pokazuju oko 

130.000 kretanja putnika, što je 40,000 (-24%) putnika manje u odnosu na inicijalne prognoze 

za Trst u 2015. godini. 

Ova dva primjera prikazuju dvije već etablirane luke koje su se tijekom godina borile s 

fluktuirajućim prometom kruzera te su naporno radile kako bi ostvarile povećanje svojih 

brojki.  Koper još uvijek nema terminal za kruzere, ali trenutno radi na tome, dok Trst ima 

određena infrastrukturna ograničenja (zbog maksimalne duljine brodova koji smiju pristati u 

blizini terminala za kruzere) djelomično otežana instalacijom takozvanih dupina.   

 

4.3.3 PRISTUPAČNOST ZRAČNIM PUTEM: KRATKI OSVRT NA ZRAČNE LUKE / AIR 

ACCESSIBILITY: QUICK BENCHMARK ON AIRPORTS 

Kako smo prethodno spomenuli, element pristupačnosti zračnim putem je od 

temeljnog značaja za razvoj projekta polazne luke za kruzere. U 2014. godini 370.853 putnika 

prošlo je kroz zračnu luku u Puli te ta brojka bilježi konstantan rast tijekom godina. Zahvaljujući 

svojoj geografskoj poziciji, Zračna luka Pula već ima značajne veze s zračnim lukama u Italiji, 

Sloveniji i Austriji, a nalazi se samo 6 km od centra grada (dok je npr. Zračna luka Rijeka na 

Krku udaljena 30 km a Zračna luka Trst 35 km od luke za kruzere).  

Duljina sletne staze je već dovoljna za skoro sve vrste zrakoplova. To je element koji ne 

treba podcjenjivati, gledajući tablicu ispod u kojoj se nalazi na primjer zračna luka u 

Portorožu/Sicciole (moguća prednost za Koper) s prirodnim ograničenjima koja priječe 

produljenje sletne staze.  

Usprkos navedenim rezultatima, Pula u svojoj želji za afirmacijom na Jadranu mora 

uzeti u obzir zračni promet koji trenutno ostvaruju druge destinacije za kružna putovanja: s 

iznimkom Venecije koja ostvaruje veliki opseg domaćeg i međunarodnog prometa (10.723.442 

putnika u zračnoj luci 2014. godine), za Pulu su značajni podaci iz posljednjih redova tablice. 

Nije dovoljno u blizini imati međunarodnu zračnu luku.   

Ista mora prometovati tijekom cijele sezone kružnih putovanja kako bi svjetskim 

agencijama i kruzing kompanijama omogućio organiziranje letova za putnike koji sudjeluju u 

kružnim putovanjima (stoga zračna luka mora nuditi letove s odgovarajućim i dosljednim 

rasporedom).   
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U konačnici, zračna luka bi trebala biti direktno povezana s lukom za kruzere, pritom 

maksimalno izbjegavajući moguće prometne čepove (jer bi se mogli susresti s istima u slučaju 

da je potrebno prolaziti kroz centar grada).  

Pula bi mogla pobijediti u ovom izazovu jer se već radi o turističkoj destinaciji koja je 

mnogim zemljama dostupna zračnim putem, a to je aspekt koji bi mogao odrediti uspjeh Pule 

kao polazne luke. 

Tablica 4.3.3.1.: Aerodromi u Puli i drugim glavnim jadranskim lukama za kruzere 

AERODROM PUTNICI 
(2014.) 

SLETNA STAZA RADI 
OD 

Br. 
AVIOKOMPANIJA* 

UDALJENOST 
OD CENTRA Pula 370.853 2950x45m (2) 1967. 28 8 km 

Rijeka 101.939 2500x45m (2) 1970. 10 25 km 

Trst 740.403 3000x45m 
2355x30m*** 

1961. 4 40 km 

Bol Brač 9.616 1440x30m 1993. 4 na otoku 

Lošinj n.d. 900x30m (2) n.d. 1 na otoku 

Zadar 475.795 2000x45m (2) 
2500x45m (2) 

1968. 7 12 km 

Osijek 26.768 2500x45m (2) 1980. 9 4,5 km 

Portorož 21.263** 1320x30m 1962. n.d. 6 km 

Zagreb 2.430.971 3252x45m (2) 1966. 11 19 km 

Ljubljana 1.338.619 3300x45m (2) 1963. 6 25,5 km 

Druge glavne luke za kruzere na Jadranu  

Dubrovnik 1.584.471 3300x45m (2) 1962. 31 23 km 

Split 1.752.657 2550x45m (2) 1966. 43 24 km 

Krf 2.100.000** 2373x45m(2) 1962. n.d. 2,5 km 

Bari 3.668.115 3000x45m (2) 1930. 34 15 km 

Venecija 10.723.442 3300x45m / 
2780x45m 

1960. 49 13 km 
Izvor: Risposte Turismo (2015). Bilješke: (*) Prema rasporedu aerodroma i dostupnim podacima; (**) Podaci za Krf odnose 

se na 2013. godinu a za Portorož na 2011. godinu; (***) samo za taksiranje. 

4.4. PREDLOŽENA STRATEGIJA I EVALUACIJA MOGUĆE UPORABE / PROPOSED STRATEGY 

AND EVALUATION OF THE POTENTIAL USE  

Nakon svih ovih razmatranja i uvida u potencijal luke za kruzere u Puli, ovdje je dan 

konačni pregled poglavlja s ciljem sažimanja onog što bi se moglo smatrati stvarnim 

potencijalom Pule i načinom na koji bi upravljanje lukom trebalo funkcionirati kako bi se taj 

potencijal ispunio.  

Prvi korak ovog pregleda je usporedba Pule i drugih jadranskih luka, u svrhu boljeg 

razumijevanja mogućih stopa rasta Pule te pozicioniranja iste u scenariju prometa kružnih 

putovanja na Jadranskom moru. Potom su prezentirana razmatranja o budućnosti Pule.  

Prije nego se počnemo baviti projekcijama za Pulu, grafikon ispod prikazuje sažetak 

prometa jadranskih luka za kruzere u 2014. godini. Lako je prepoznati značajnu ulogu luka kao 

što su Venecija, Dubrovnik, Krf i Bari, od kojih prve tri ostvaruju dobre rezultate, kako po broju 

putnika tako i po broju ticanja, dok četvrta bilježi dobre rezultate u pogledu putnika, ali prilično 
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ograničene rezultate po pitanju ticanja. Još su dvije luke izdvojene (Kotor i Split) dok su ostale 

koncentrirane i stoga nisu pojedinačno prepoznate.  

Grafikon 4.4.1.: Promet u jadranskim lukama za kruzere u 2014. godini te kratkoročni i 

srednjoročni izgledi luke u Puli 

 

Manji narančasti krug na grafikonu označava trenutačnu poziciju Pule u ukupnom 

prometu kružnih putovanja na Jadranskom moru. Veći žuti krug predstavlja točku koju bi Pula, 

prema našoj viziji, mogla doseći u kratkoročno-srednjoročnom periodu (3-5 godina). Imajući 

to na umu, primarni cilj za Pulu bi bio potencijalni opseg od 70-90 ticanja s oko 80.000-

100.000 kretanja putnika.  

Iz srednjoročno-dugoročne perspektive (7-10 godina), navedene vrijednosti mogle bi 

narasti skoro dvostruko u pogledu kretanja putnika (150.000-180.000), dok bi se broj ticanja 

mogao kretati između 130-150 godišnje. 

Iz perspektive dugoročnog razvoja, dakle gledajući što bi se moglo očekivati između 

15 i 20 godina, mnogo toga se može dogoditi na međunarodnoj sceni pa nije tako lako dati 

procjenu pouzdano ostvarivih rezultata. Stoga se može potvrditi da:  

a) ako Pula, zahvaljujući odgovarajućim ulaganjima, postavi sve potrebne strukture i 

usluge koje bi omogućile kruzing kompanijama da pravilno rade svoj posao;  

b) ako se međunarodni gospodarski scenarij ne suoči s novom teškom krizom koja bi 

direktno utjecala na potrošnju korisnika;    

c) ako bi Sredozemlje ostalo područje intenzivnog raspoređivanja kruzera bez utjecaja 

vanjskih čimbenika kao što su sukobi i društveno-politička nestabilnost koji bi 

umanjili njegovu privlačnost;    

d) ako ne bude drugih luka u nastajanju koje bi ostvarile nešto neočekivano i možda 

uzdrmale donošenje odluka kruzing kompanija;   
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tj. ako se svi iznad navedeni elementi ostvare, moguće je razmišljati o nivou prometa 

od oko 400.000 kretanja putnika i 200 ticanja s mogućim vrijednostima i do 600.000 u slučaju 

nastanka pozitivnih uvjeta te planiranja i primjene različitih marketinških uvjeta, opisanih 

kasnije u ovom paragrafu (npr. to je rast koji je već zabilježen na zapadnom Sredozemlju u luci 

La Spezia, koja je unatrag nekoliko godina imala oko 50.000 kretanja putnika, do 2012. godine, 

a nakon toga je 2013. godine promet u toj luci narastao na 200.000 kretanja putnika, a prošle 

godine luka je postigla 480.000 kretanja putnika, te se procjenjuje da će ove godine postići 

više od 680.000 kretanja putnika). 

Vraćajući se na moguće kratkoročno-srednjoročne obujmove (70-90 ticanja s oko 

80.000-100.000 kretanja putnika), umjesto da ih se percipira kao neizazovne, treba naglasiti 

da takvi rezultati podrazumijevaju preuzimanje velike grupe jadranskih luka za kruzere i 

održavanje njihovog trenutnog nivoa prometa. Moramo biti svjesni da neke od njih, poput 

Šibenika, Brindisia, Ancone, Trsta, Ravenne, Korčule, Zadra i Kopra, već računaju (ili se radi o 

radovima koji su u tijeku) na svoju ponudu putničkog terminala za kruzere,. Naravno da bi 

razmatranja o konkurenciji trebala biti dijelom ovog teksta, jer ostvarivanje rezultata nije samo 

pitanje terminala, iako isti predstavlja strateški faktor za natjecanje. Ključnima za 

konkurentnost i uspjeh smatraju se, na primjer, široka ponuda obalnih izleta i pristupačnost, 

zajedno s dobrim slivnim područjem za luke koje teže tome da postanu polazne luke. Štoviše, 

čak i zemlje koje nisu članice EU (kao što je slučaj s Kotorom u Crnoj Gori ili albanskim lukama) 

konkurente su time što kruzing kompanijama, koje pristaju u njihove luke, trenutnim 

propisima omogućavaju razne porezne olakšice i gospodarsku korist. 

Tablica 4.4.2.: Mogući kratkoročno-srednjoročni promet u Puli, uspoređen s prometom drugih luka 

za kruzere u 2014. godini 

SPLIT PULA KOPAR ZADAR KORČULA RAVENNA TRST ANCONA BRINDISI ŠIBENIK 

233 70-90 45 77 175 39 23 20 22 93 

184.062 80-
100.000 

58.970 53.791 49.806 44.637 44.236 37.220 25.450 12.693 

Postizanje ovih rezultata u sljedećih nekoliko godina, izraženo u postocima, značilo bi 

rast od +1,000% u usporedbi s trenutačnim vrijednostima24, što zvuči prilično nevjerojatno ali 

u okvirima apsolutnih vrijednosti to bi značilo dodavanje nekoliko srednjih brodova s 25 ticanja 

jednom tjedno, jedan u polaznoj luci, a jedan u tranzitu. Zapravo je očito kako polazna luka 

omogućuje da se brzo udvostruči promet u pogledu kretanja putnika.   

Potrebno je naglasiti da se prilikom izrade procjene slične potražnje uobičajeno 

usredotočiti na luke koje imaju dosta zajedničkih karakteristika s predmetnom lukom. Neki 

prethodno navedeni slučajevi kao Kopar i Trst prilično su relevantni, a neki od njih bi čak mogli 

računati na već napravljenu infrastrukturu. Vjerojatno bi bilo potrebno napraviti usporednu 

(benchmark) studiju, ali već na prvi pogled jasno je da je Trst u razdoblju od 5 godina (između 

                                                           
24 Kao temelj uzet je prosjek od 7.000 kretanja putnika godišnje u posljednjih 10 godina.   
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2004. i 2008. godine) ostvario rast sličan onom koji bi mogla ostvariti Pula. Kopar je isti takav 

rast ostvario od 2008. do 2011. godine. Navedeni su samo primjeri koji potvrđuju da su dane 

procjene više nego razumne, uz uvjet da se ulože mnogostruki napori u jasnu strategiju. 

Zbog svega navedenog, potrebno je naglasiti zahtjevnost situacije u slučaju da se 

obujam brzo poveća zahvaljujući tome što bi kruzing kompanije luku mogle izabrati za 

homeport tj. polaznu luku jednog ili više kruzera, obzirom da kruzing kompanije vole najprije 

testirati ticanja, počinjući s jednim do dva pokušaja i vraćajući se svake godine sa sve 

intenzivnijim odnosom, da bi se tek na kraju, nakon 4-5 godina, odlučile tu luku uključiti u 

striktnu grupu polaznih luka za kružna putovanja.    

Pula bi najranije 2020. godine mogla ostvariti puni status polazne luke. Prema tome, 

obzirom na moguću podjelu između ukrcaja/iskrcaja i tranzita, razumno bi bilo razmišljati o 

postizanju realne ravnoteže odnosa u omjeru 40/60 između polazne luke i luke ticanja u 

narednim godinama, s ciljem preokretanja tog odnosa, ili čak i većeg rasta udjela polazne luke 

u sljedećem periodu. Takav rast bilo bi moguće ostvariti u okviru jasnog plana akcije te 

provođenjem aktivnosti na različitim linijama, koje su svakako bitne za ostvarivanje prometa 

bilo koje vrste.   
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Rezultate prometa kružnih putovanja prije svega je potrebno razmatrati kao posljedicu 

(a) globalne turističke strategije i pristupa koji gradske vlasti i/ili javna tijela primjenjuju na 

višem nivou. To ne podrazumijeva ulaganje novca, već priznanje da ideja za postizanje većeg 

broja putnika na kruzerima nema smisla ukoliko nije uključena u širu strategiju privlačenja 

turista na to područje. Time se također potvrđuje da kruzing industrija i turizam nisu stvar 

nekolicine kompanija i stručnjaka već se radi o fenomenu koji bi trebao zanimati i kojeg bi 

trebale pratiti mnoge organizacije i pojedinci.  Prema tome, za luku u Puli bi bilo neophodno 

involvirati lokalnu zajednicu i glavne organizatore kao aktivne interesne skupine koje bi dijelile 

ideje i planove kao i teret potrebnih ulaganja.  

Kao svojevrstan prilog prethodnoj točki, važno je prepoznati da je (b) svijest o 

destinaciji ključna za usmjeravanje procesa odlučivanja kruzing kompanija. Njihovi voditelji 

uvijek kažu da „vode ljude tamo gdje žele ići“, a njihovi putnici obično žele ići na već poznata 

mjesta, koja su možda već posjetili njihovi prijatelji ili rodbina. Također se događa da kružna 

putovanja otkrivaju destinacije koje nisu toliko poznate, a takva iznenađenja vjerojatno 

predstavljaju veliko zadovoljstvo. Ali, općenito, da bile dijelom ruta, destinacije samostalno 

moraju imati dobar ugled i razvijenu svijest o destinaciji. Pula stoga u narednim godinama ima 

zadatak uložiti trud (u pogledu promocije) u unapređenje svog branda i razvijanje sposobnosti 

privlačenja turističke potražnje. Promocija na B2C i B2B poljima (prema potrošačima i prema 

poslovnim subjektima). To znači i pokušaj suradnje s drugim organizacijama koje već rade na 

promidžbi regije i grada. Tako nešto ne bi trebalo improvizirati, već to zahtjeva specifičan rad 

i predanost jer rezultate nije moguće postići samostalnom inicijativom. 

Još jedan strateški pokretač mogućeg budućeg uspjeha predstavlja (c) uspostavljanje 

dobrih odnosa s kruzing kompanijama. To nije jednostavna stvar, jer dobri odnosi bi se trebali 

oslanjati na jake (i specifične) prijedloge ponuda, nešto što bi kruzing kompanijama moglo 

pružiti nove prednosti (nove mogućnosti, novu potražnju, novi izvor prihoda, itd.). Zapravo se 

ne radi o dobrim osobnim vezama s voditeljima kompanija, već o mogućnosti izgradnje 

operativnog dijaloga s ciljem prezentiranja onoga što je realizirano na lokalnoj razini i 

obrazloženja zašto bi Pulu trebali shvatiti ozbiljno kao prioritetnu luku na Sredozemlju. 

Destinacija kružnih putovanja treba također imati na umu da kruzing kompanije odlučuju na 

osnovi širokog spektra ponderiranih čimbenika koje su odredili razni voditelji: pomorskog 

poslovanja, marketinga i prodaje, planiranja ruta i općih obilježja, sigurnosti i – jedni od 

najvažnijih – voditelji obalnih izleta. Ono što pokušavamo reći je da izgradnja učinkovite luke 

s dobrim strukturama i uslugama ne mora biti dovoljna ako nije popraćena stručnim 

ulaganjem u odnose s javnošću. Npr. sve više luka odlučuje se pridružiti udruženju CLIA plaćati 

godišnju naknadu kako bi bili u mogućnosti iskoristiti priliku za networking, kao i mogućnost 

upoznavanja pravih ljudi koji rade na kreiranju budućih ruta za kruzing kompanije.    

Luka, naposljetku, kao i mnoge druge kompanije ima raznih značajki koje može 

iskoristiti za postići željene rezultate. Između ostalog ima i marketinške značajke, kao što je 
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npr. cijena. To je nesumnjivo element koji može utjecati na odluke kruzing kompanija, 

posebice na području gdje moguće alternative nemaju dovoljno čimbenika presudnih za 

pobjedu nad konkurencijom. Pula će od samog početka u svojim gospodarskim razmatranjima 

i procjenama morati razmišljati o (d) prodajnim cijenama svojih usluga koje će predložiti 

kruzing kompanijama, imajući pri tom na umu da će joj pogodnije cijene u početku, u odnosu 

na obližnju konkurenciju, omogućiti postizanje boljih rezultata u pogledu prometa. 

Komunikacija i promocija su drugi temeljni ključevi uspjeha, a obzirom da smo upravo 

spomenuli odnose s javnošću koji su zapravo dio komunikacijske politike, dovoljno je podsjetiti 

da postoje drugi (e) alati na raspolaganju za postizanje pravog cilja za prezentiranje ponude. 

Posebice bi trebalo uzeti u obzir sudjelovanje na nekoliko sajmova, pogotovo onih koji 

pripadaju krugu Seatrade, kao što je i onaj na Floridi koji se održava svakog ožujka i oni na 

Sredozemlju koji se održavaju svake dvije godine. Moguće je odabrati i druge susrete koji bi 

stvorili priliku za pristup informacijama, ljudima i novinarima, kao što su Adriatic Sea Forum, 

Poseidonia ili veliki općeniti turistički sajmovi kao WTM (London), ITB (Berlin) i drugi u 

inozemstvu, čime bi se prvo stvorili temelji, a kasnije učvrstila prisutnost Pule u industriji 

kružnih putovanja, kao i u turizmu općenito. a . Trebalo bi uložiti trud i  u organizaciju 

inspekcijskih posjeta predstavnika kruzing kompanija te posjete novinara. Posjeti bi mogli biti 

organizirani kao grupni ili individualni.   

Čak i sam proizvod, tj. izgradnja i logistika nove luke te projektom predviđena oprema 

i usluge, također su dio marketinga. Obzirom na cilj Pule da postane polazna luka za što veći 

broj kruzera, u zadatke luke trebalo bi uključiti sljedeće: (f) morala bi sudjelovati u procesu 

koji bi luci i destinaciji mogao približiti potražnju ne samo s lokalnog područja, već i iz cijele 

Hrvatske, kao i iz središnje i istočne Europe. 

Potrebno je uložiti u terminale i infrastrukturu koja povezuje luku sa svijetom, a Pula 

(Lučka uprava, grad, regija i ostale javne i privatne institucije) trebali bi biti glavni pokretači 

ovog zahtjevnog razvojnog puta.   

Štoviše, važno je napomenuti da bi kruzing kompanije mogle odlučiti dodati novu 

polaznu luku (ili zamijeniti postojeću novom) samo ukoliko ustanove da bi na taj način mogle  

privući novu potražnju ili, (g) održati razinu poslovanja. Dakle, ne bi imalo značajnijeg utjecaja 

sugerirati Puli da znatno sudjeluje u marketinškim aktivnostima koje promoviraju  kružna 

putovanja turistima kao dobar izbor godišnjeg odmora. Takve marketinške aktivnosti su inače 

nešto čime se bave kruzing kompanije (i troškovi istih mogu biti dosta visoki), ali barem u regiji, 

luka Pula (a možda i općina Pula) mogla bi sudjelovati u ulaganju te bi mogla biti posebno 

aktivan i prisutan subjekt.   

Navedeno predstavlja samo nekoliko strateških i marketinških zahtjeva koje bi luka 

Pula trebala uzeti u obzir ukoliko želi postati stalni i uspješni protagonist kružnih putovanja na 

Sredozemlju. Moguće je dodati i druge.   
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U ovoj fazi je potrebno uzeti u obzir da nije dovoljno osigurati budžet za gradnju 

konstrukcija i pokretanje usluga, te da je usporedo potrebno uložiti trud u promociju i 

prodaju novih proizvoda, iako u manjem opsegu.  
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5. TEHNOLOŠKA ANALIZA / TECHNOLOGY ANALYSIS 

5.1. KRUZING LUKA I OKIVIR/  CRUISE PORT AND THE FRAMEWORK 

Nova luka za kruzere u Puli dio je prirodnog okoliša u okviru bazena gradske luke. 

Lokaciju karakterizira prisutnost nekolicine iskorištenih vojnih objekata i borova s blagim 

padom prema istoku, a s ekološkog stajališta smještena je u visoko antropomorfiziranom 

lučko-gradskom kontekstu.  

Radovi na projektu uključuju izgradnju velikog gata u moru, dužine 400 metara, 

povezanog s kopnom putem cestovnog mosta kojim mogu prolaziti i teška prijevozna sredstva 

za opskrbu brodova.    

Na kopnu je planirana izgradnja upravno-operativne zgrade u kojoj će biti smješteni 

lučki operateri koji će se baviti organizacijom poslova vezanih za kružna putovanja. Planirana 

je i izgradnja tri modularna putnička terminala koja će se provoditi u narednim fazama, u 

skladu s razvojem i rastom zahtjeva kruzing sektora. 

U posljednjoj fazi projekta predviđena je izgradnja još jednog gata, sa strane kopna, 

koji će biti u mogućnosti prihvatiti još jedan veliki brod od 130000 tona.  

Uz izgradnju pravih i odgovarajućih objekata potrebno je planirati i urbanizaciju 

područja uređenjem sljedećeg:   

 Pristupnih puteva i internih prometnica; 

 Područja za zaustavljanje ili parkiralište za putnike na kruzerima, za logistička 

prijevozna sredstva i lučke operatere;   

 kanalizacije; 

 vodoopskrbe; 

 distribucijskog sustava za električnu energiju i plin; 

 rasvjete; 

 zelenih površina. 

Tehnološka rješenja projekta trebaju biti usmjerena na izbor tehnika izgradnje koje 

preferiraju uporabu prirodnih materijala i materijala koji su u skladu s lokalnom tradicijom. 

Potrebno je ujedno usvojiti takva tehnološka rješenja koja uključuju visokotehnološke 

inovacije dizajnirane za postizanje dvostrukog cilja: pojednostavljenja faza te ograničenja i 

obuzdavanja troškova. 

U svrhu održivosti okoliša treba prvenstveno istražiti ona rješenja koja su u stanju 

osigurati uvjete za smanjenje utjecaja na okoliš, energetsku učinkovitost te poboljšanje i 

prenamjenu vanjskih prostora u skladu s postojećim uvjetima okoliša. 
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U pogledu izgradnje, potrebno je istražiti ravnotežu između zgrada i okoliša koja bi 

osigurala poštivanje postojećih uvjeta uz neinvazivno umetanje, a istodobno poštivanje 

energetske učinkovitosti. 

Ciljeve vezane za uštedu energije moguće je ostvariti tehničkim mjerama kao što su 

učinkovita vanjska izolacija zgrade, s odgovarajućim izolacijskim materijalima, zaštitne 

staklene površine i prirodna ventilacija. 

Energetska održivost zahvata zahtjeva korištenje obnovljivih materijala s dodacima 

sustava koji su u mogućnosti iskoristiti sunčeve zrake (fotonaponski) i/ili    geotermalnu 

energiju.  

Ništa manje važno, pažnju treba posvetiti i adekvatnom bioklimatskom projektu 

zelenih površina i trgova koji će biti u stanju stvoriti klimatske uvjete pogodne za korištenje 

unutarnjih i vanjskih prostora.  

Stoga, treba razmotriti određene faktore kao što su: pad i izloženost lokacije, 

orijentacija, osunčanost/osjenčanost, prirodna ventilacija, itd. koji su u stanju urediti i 

definirati tehničke komponente projekta u smislu materijala, definicije komponenti i 

strukturnih detalja.   

 

5.2. ODABRANA TEHNOLOGIJA ZA LUKU / THE SELECTED TECHNOLOGY FOR THE PORT 

5.2.1. RADOVI U MORU/SEE WORKS 

Geomorfološki sastav podmorja bazena luke u Puli pokazuje kamenu podlogu ispod 

površinskog sloja slabih sedimentnih naslaga. Prema trenutnim saznanjima, nema točnih 

podataka o sastavu nepovezanog površinskog sloja te će u narednim fazama biti potrebno 

produbiti ovaj aspekt posebnim geotehničkim ispitivanjem. Usporedo s tim, obavit će se 

dubinski pregled obalnog pojasa gdje će se vršiti zahvat pomoću akustičnih sustava 

(dubinomjera, višesnopnih) i/ili laserske batimetrije.  

U svrhu ove studije postavljena je hipoteza o postojanju srednjeg sloja sedimenta 

ograničene debljine od 1 metra s kompaktnim temeljnim kamenim slojem. Za dubinu 

podmorja kao referenca uzeta je karta Prostornog plana Istarske županije prikazana ispod, a 

kratak pregled obavljen je na licu mjesta dubinomjerom. Uzeta je u obzir i djelomična 

batimetrija od Lučke uprave u Puli, koja se marginalno ticala južnog područja bazena koji je 

predmet zahvata.  
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Da bi garantirali potpuno točan gaz brodovima od najmanje 12 metara na cijelom 

području, potrebno je spuštanje morskog dna na područjima gdje je predviđen promet 

brodova. U tom smislu, prisutnost kamenog supstrata generira znatne početne troškove zbog 

potrebe razbijanja stijena u odnosu na uobičajene poslove jaružanja koje se poduzima u 

slučaju pješčanog tla. Naspram toga, tijekom rada praktički ne postoje troškovi održavanja i 

rizici vezani za nasipanje morskog dna.  

Planirana tehnologija iskopa i razbijanja kamenog supstrata uključuje korištenje 

kontroliranih mikro eksplozivnih naboja koji se mogu koristiti sasvim sigurno, dramatično 

smanjujući trajanje i troškove u usporedbi s jednakim zahvatom koji se izvodi mehaničkim 

sredstvima. 

Općenito se planira oko 20.000 rupa u stijeni, promjera 75 mm (svakih 4 m²), 

napunjenih eksplozivnim nabojem odgovarajuće veličine kako bi se izbjeglo ometanje 

osjetljivih područja koja okružuju grad u cjelini.  

Vapnene stijene koje su se odvojile bit će djelomično sakupljene za ispunjavanje obalne 

linije namijenjene za gradnju terminala (uz smještaj u stijeni u prve dvije faze), a djelomično 

zdrobljene i korištene kao punjenje za sastav strukturnog betona. Višak može biti pohranjen 

ispod područja gata ili u blizini spojnog mosta.   
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U prilogu 2 nalazi se sažeti izračun iskopa i  prijenosa. 

Idejni projekt planiranih radova u moru predviđa izgradnju otvorenog gata na 

betonskim pilotima velikog promjera. Piloti bi trebali imati promjer od 1.500 mm 

odgovarajuću duljinu. 

Za strukturu potpore gata planirana je uporaba montažnih tehnoloških rješenja koji 

omogućavaju kraće vrijeme montaže, kao i smanjenje troškova, te pojednostavljuju obavljanje 

radova u korist optimalne sigurnosti gradilišta. Nakon postavljanja pilota, postavit će se sustav 

montažnih rešetkastih nosača koji će djelovati kao potpora ostalim elementima strukture. 

Donja površina gata sastojat će se od predalles montažnih ploča koje funkcioniraju i kao 

oplata. 
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Da bi se dovršila konstrukcija gata, potreban je masivni mlaz betona procijenjene 

debljine oko  1,5 metara. Posebna pažnja posvetit će se završnoj obradi strana gata, gdje će se 

tražiti skladan i pomalo udaran oblik bočnog profila te će se korištenjem lokalnih betonskih 

agregata nastojati stvoriti učinak tipične hrvatske rive od bijelog kamena. 

Gornja površina gata bit će dovršena postavljanjem tehnološke opreme i sustava 

potrebnih za rad pristaništa.   

U drugoj i trećoj fazi razvoja luke planira se ukrcaj/iskrcaj putnika razmjeran s 

ugradnjom dvaju pokretnih tračnih prolaza (gangways) i prolaza na visini, postavljenog na 

središnjem dijelu gata pa  sve do putničkih terminala. Prolaz može biti opremljen naprednim 

tehnološkim uslugama koje bi olakšale mobilnost takvih rotirajućih čepova i pokretnih 

stepenica. U prolaz na visini mogu biti uključena čak i napredna rješenja za automatski prijenos 

prtljage i upravljanje radovima pristaništa. 
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5.2.2. RADOVI NA KOPNU/WORKS TO EARTH 

Rješenje za uklanjanje morskog dijela obalnog pojasa dozvoljava da se sačuva veliki dio 

postojeće borove šume i omogućuje glatko uklapanje putničkog terminala u stambeno 

područje.  

Uvijek s ciljem da se smanji vizualni utjecaj zahvata, projekt predviđa izgradnju tri 

modularna putnička terminala postavljena okomito na liniju gata, koji su međusobno povezani 

uslužnim područjima i pješačkim prolazima na visini. Projektno rješenje usmjereno je na 

izgradnju terminala na dvije etaže koji dozvoljavaju razdvajanje poslova vezanih za ukrcaj i 

iskrcaj na dva nivoa. U prvoj fazi izgradnje predviđena je i izgradnja upravne zgrade sa 

službenim prostorijama namijenjenima lučkim operaterima.   

Za izgradnju građevina koristit će se što je više moguće ekološki materijali 

karakteristični za lokalnu arhitekturu. Nosiva konstrukcija može biti projektirana od armiranog 

betona ili metalne strukture, s umetanjem modularnih elemenata koji bi mogli pogodovati 

industrijalizacijskim poslovima procesa gradnje u unutrašnjosti konstrukcije. 

Potrebno je obratiti pažnju na izbjegavanje materijala koji bi usprkos tome što su 

ekološki i/ili održivi mogli stvoriti probleme i troškove u pogledu održavanja zbog svoje 

tendencije da s vremenom propadnu (drvo, eksperimentalni materijali, itd.). 

Staklene površine bit će od visoko-tehnološkog stakla s niskim nivoom emisije, te će 

svakako biti planirane i vanjske grilje.   

Kad se radi o upravljanju sigurnošću (kontrolirani pristup, sigurnosni video nadzor, itd.) 

usvojit će se najnaprednija tehnološka rješenja koja će biti dostupna u vrijeme izvođenja 

radova. Zapravo se radi o vrsti tehnologije koja se stalno i brzo razvija i čije su specifikacije 

podložne brzom zastarijevanju. 

 

5.3. KAPITALNA ULAGANJA/ CAPITAL INVESTMENT 

Pri definiranju troškova moguće je napraviti preliminarnu klasifikaciju komponenti 

vezanih za:  

 Troškove ulaganja (ili razvoja). Radi se o troškovima vezanima za izgradnju luke 

za kruzere, za primjenu u različitim vremenskim fazama. Ulaganje će obogatiti 

baštinu javne uprave te će i dalje biti korisno tijekom vremena; 

 Operativni troškovi (ili troškovi upravljanja) koji će se ponavljati u svrhu 

održavanja poslovanja luke.   

U pogledu takve klasifikacije potrebno je naglasiti da se neki troškovi mogu pripisati 

ulaganju ili operativnim troškovima, ovisno o njihovoj važnosti u pogledu izvornog ulaganja 
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(npr. logističke prilagodbe i/ili postrojenja za zadovoljavanje potreba, razvojno održavanje, 

itd.). 

Za operativne troškove treba vidjeti poglavlje posvećeno istima, dok ćemo se u 

nastavku posvetiti troškovima ulaganja. 

Obzirom na idejni projekt, posebno izrađen za ovu studiju, kvantificirani su opći 

troškovi izgradnje, uključujući nepredviđene i tehničke troškove, podijeljene u različite 

planirane faze razvoja.   

Tri faze odgovaraju postupnom rastu luke ostvarenom prema ukupnom kretanju 

putnika. 

Tri faze definirane su na sljedeći način:  

 FAZA 1, 70-90 ticanja s otprilike 80.000-100.000 kretanja putnika 

 FAZA 2, 130-150 ticanja s otprilike 150.000-180.000 kretanja putnika 

 FAZA 3, 200-300 ticanja s otprilike 250.000-600.000 kretanja putnika 

Svakoj fazi odgovara širenje luke u smislu radova u moru, graditeljstva i urbanizacije 

područja. 

Za detalje projekta možete pronaći pojašnjenje u grafikonima koji predstavljaju 

različite faze gradnje i rada.   

U tablici ispod navode se detaljni troškovi izgradnje nove luke podijeljeni po fazama 

izvođenja.   

Izgradnja novog pristaništa na 
stupovima. Dimenzije 40x400m s 
mostom koji služi kao poveznica s 
kopnom 16x180 metara 

 Ukupno faza 1   Ukupno faza 2   Ukupno faza 3  

Sustav potpore s rešetkastim nosačima   €     6.608.000,00      

Trošak predalles ploča  €     1.429.971,20      

Trošak betona  €     4.551.024,00      

Trošak čelika za armiranje  €     2.582.784,00      

Trošak stupova  €   11.312.000,00      

Trošak razbijanja/eksplozije stijena  €     9.730.000,00      

Trošak usluge plovila  €     2.500.000,00      

Trošak premještanja gromada  €   14.190.120,00      

Uređenje rive  €     3.000.000,00   
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Nepredviđeni troškovi i radovi koje je 
teško kvantificirati (sanacijski radovi, 
geotehnička i topografska ležišta, itd.) 

 €     4.096.100,80      

   €   60.000.000,00   €                     -     €                     -    

    

Završni radovi   Ukupno faza 1   Ukupno faza 2   Ukupno faza 3  

Završni radovi na pristaništu (instalacije, 
bitve) 

 €     1.800.000,00      

Završni radovi na mostu koji služi kao 
veza s kopnom 

 €        180.000,00      

Blatobran  €          90.000,00   €          90.000,00   €          90.000,00  

Gangways piste  €                     -     €        525.000,00   €        262.500,00  

Pristanište na tlu (uključujući instalacije i 
bitve) 

     €   18.000.000,00  

Pristajalište za glisere i  brodice  €        500.000,00      

   €     2.570.000,00   €        615.000,00   €   18.352.500,00  

    

Radovi na pomorskim stanicama i novoj 
rivi  

 Ukupno faza 1   Ukupno faza 2   Ukupno faza 3  

Terminal  €   10.264.800,00   €     7.848.750,00   €     7.848.750,00  

Terminal uređenje  €        200.000,00   €        200.000,00   €        200.000,00  

Gangway mostovi za ukrcaj/iskrcaj    €     3.500.000,00   €     1.750.000,00  

Visinski nogostup  €                     -     €     3.000.000,00   €        925.000,00  

Sigurnosne ograde  €          90.000,00   €          60.000,00   €          60.000,00  

Kontrolirani pristupi  €          50.000,00   €          50.000,00   €          50.000,00  

Video nadzor            600.000,00   €        200.000,00   €        200.000,00  

Trgovi za manevriranje autobusa  €        765.000,00   €        765.000,00   €        765.000,00  

Trgovi za komercijalna i logistička vozila  €        610.000,00   €                     -     €                     -    

Parking za taxi  €        180.000,00   €        130.000,00   €        130.000,00  

Parking za putnike na kruzerima  €     2.132.000,00   €     2.080.000,00   €     2.132.000,00  
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Parking za operatere  €        325.000,00   €          78.000,00   €          78.000,00  

Radovi vezani za urbanizaciju, puteve i 
trgove 

 €        797.500,00   €        137.500,00   €        137.500,00  

Logistički strojevi i oprema  €        600.000,00   €        300.000,00   €        300.000,00  

Uređenje okoliša  €        650.000,00   €        100.000,00   €        250.000,00  

   €   17.264.300,00   €   18.449.250,00   €   14.826.250,00  

    

Tehničko-administrativni i nepredviđeni 
troškovi 

 Ukupno faza 1   Ukupno faza 2   Ukupno faza 3  

Tehničko-administrativni troškovi   €     6.386.744,00   €     1.525.140,00   €     2.654.300,00  

Nepredviđeni troškovi i razno  €     3.991.715,00   €        953.212,50   €     1.658.937,50  

    

UKUPNI TROŠAK POJEDINIH FAZA 
 FAZA 1   FAZA 2   FAZA 3  

 €   90.212.759,00   €   21.542.602,50   €   37.491.987,50  

    

UKUPNI TROŠAK  €  149.247.349  
  

  

 

5.4. PODACI VEZANI ZA MATERIJAL I ENERGIJU / INPUTS RELATED TO MATERIAL AND 

ENERGY 

Zahvat uključuje područje velike vrijednosti u pogledu okoliša i prirode.  Projektiranje, 

izbor tehnologije i materijala potrebno je odabrati imajući na umu načela zaštite okoliša, čak i 

ako u teritorijalnom planiranju grada i Hrvatske općenito nisu navedene specifične smjernice.   

Općenito, treba usvojiti rješenja koja omogućuju: 

 ograničavanje potrošnje energije pomoću sustavnih rješenja koja dozvoljavaju 

iskorištavanje obnovljivih izvora energije;  

 očuvanje mikroklime unutar zgrada putem odgovarajuće izloženosti istih i 

putem primjene odgovarajućih solarnih zaslona; 

 jamčenje odgovarajuće udobnosti, uključujući i vanjske prostore, uz očuvanje 

postojećih autohtonih biljki i stabala, tako omogućujući prilagodbu i 

poboljšanje lokalne mikroklime;  

 smanjenje potrošnje pitke vode primjenom rješenja i integriranih sustava koji 

potiču i uštedu energije;   
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 smanjenje tereta onečišćenja okoliša osiguravanjem odgovarajućih sustava za 

filtriranje i pročišćavanje vode;   

 primjenu materijala s minimalnim utjecajem na okoliš, po mogućnosti 

usmjerenih na recikliranje i ponovnu uporabu;   

 ispunjenje uvjeta maksimalnog održavanja, trajnosti i zamjenjivosti materijala i 

komponenti, u svrhu optimizacije ukupnog troška zahvata.   

 

5.5. TEHNOLOŠKI KAPACITET / TECHNOLOGICAL CAPACITY 

Svi radovi navedeni u projektu, kojima će se izvršiti transformacija obalnog dijela 

bazena luke grada Pule, su dosljedni i imaju značajnu tehnološku vrijednost, zbog čega se 

smatraju „velikim poslom“. 

Radi se o posebnim radovima u moru i na kopnu, s velikom količinom tehničkih 

specifičnosti.. 

Kako bi se radovi uspješno izveli potrebno je tražiti građevinske sustave koji jamče 

određeni stupanj pouzdanosti i trajnosti sukladno značaju projekta. 

Građevinske tehnologije koje su planirane idejnim projektom su sve poznate i već se 

godinama koriste u raznim građevinskim sektorima.   

Tehnologiju koja koristi eksploziv međunarodna poduzeća već dugo vremena koriste 

za drobljenje stijena, npr. za kontrolirano rušenje zgrada ili u kontinuiranim gradilišnim 

modelima koji koriste ovu tehnologiju za vađenje kamena/mramora iz kamenoloma. 

Montažna tehnologija (od armiranog betona, čelika, ali i drugih materijala od drva i 

stakla) je sve prisutnija u industrijskoj gradnji, gdje se potrebno suočiti s tipičnim potrebama 

gradilišta te s tehnikama izvođenja i rokovima koji su regulirani strogim tržišnim pravilima. 

Indirektni temelji na pilotima su standardni za radove u moru te su posljednjih godina 

razvijene inovativne tehnike izvedbe koje su u mogućnosti garantirati visoku kvalitetu gradnje 

istovremeno smanjujući vrijeme izgradnje. 

Korištenje inovativnih materijala i tehnologija za koje ne postoji odgovarajuće jamstvo 

trajnosti maksimalno će se ograničiti.  

Što se tiče sustava, bit će potrebno koristiti one koji koriste obnovljive izvore energije, 

kao što su: solarni fotonaponski sustavi, solarni termalni sustavi, geotermalni sustavi te 

toplinske pumpe i vjetrenjače.  Tehnologije koje koriste obnovljive energetske izvore stalno su 

u razvoju, ali postoje potvrđena rješenja koja je moguće primijeniti u sklopu projekta, uz 

prethodnu analizu troškova i koristi. 
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Stoga se može reći da s jedne strane projekt predstavlja inovativne elemente kojima je 

cilj koristiti najbolje raspoložive tehnologije, a s druge strane nema nikakvih posebnih 

tehnoloških prepreka za izvedivost.  
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6. LJUDSKI RESURSI / HUMAN RESOURCES 

U sklopu velikih ulaganja u javnu infrastrukturu, čija je svrha stvaranje bogatstva za 

neko područje, analiza ljudskih resursa, kao i analiza ekonomskog utjecaja, mora se odnositi 

na ukupan učinak koji ulaganje ima  na određenom području. Ekonomska i financijska analiza 

također mora uzeti u obzir strukturu ljudskih resursa koji će se baviti vođenjem i djelovanjem 

infrastrukture.   

Treba, dakle, uzeti u obzir tri različite razine zaposlenosti:   

1. izravnu; 

2. neizravnu; 

3. stimuliranu. 

Izravno zapošljavanje uključuje poslove koji su stvoreni za obavljanje djelatnosti 

vezanih za ispravan rad nove infrastrukture. Među njima su svakako: upravljanje, poslovi koji 

se odnose na tehničke nautičke usluge, poslovi koji se odnose na održavanje nove 

infrastrukture, poslovi koji se odnose na ljude zaposlene na puno radno vrijeme ili pola radnog 

vremena, itd.  

Neizravno zapošljavanje odnosi se na sve aktivnosti koje se javljaju kao posljedica 

aktivnosti vezanih za novu infrastrukturu. U ovom slučaju, npr. budući da se radi o luci za 

kruzere, nastat će cijeli niz aktivnosti vezanih za usluge koje se pružaju putnicima s kruzera, od 

ugostiteljskih usluga, prijevoza, smještaja do izletničkih tura s vodičima, itd. 

Stimulirano zapošljavanje odnosi se na djelatnosti koje pružaju podršku izravnim i 

neizravnim djelatnostima. 

1. U svrhu ove studije uzet će se u obzir sljedeće: 

2. Ljudski resursi za upravljanje i rad luke za kruzere;   

3. Utjecaj djelatnosti kružnih putovanja na zapošljavanje unutar ovog područja.    

Prije nego odemo u detalje i analiziramo brojke koje se odnose na ljudske resurse, 

korisno je napraviti pregled izravno uključenih subjekata u rad luke za kruzere: 

 lučka uprava; 

 brodske i kruzing kompanije; 

 lučka kapetanija; 

 carina; 

 financijska policija; 

 državna policija; 

 pomorsko zdravstvo; 

 vatrogasci; 

 čuvari od požara; 

 piloti; 
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 tegljači; 

 privezivači; 

 agenti; 

 špediteri; 

 lučki komunalac; 

 nadzorne tvrtke; 

 prijevozna poduzeća; 

 nositelji prtljage; 

 željeznice; 

 zračna luka; 

 lokalne transportne tvrtke/autobusi; 

 taxi; 

 najam vozila s vozačem; 

 turistički brodovi; 

 restorani; 

 hoteli; 

 trgovine; 

 turistički vodiči; 

 tvrtke za čišćenje i održavanje; 

 ostali. 

 

6.1. STRULTURA LJUDSKIH POTENCIJALA / STRUCTURE OF THE HUMAN RESORUCES 

6.1.1. STRUKTURA LJUDSKIH RESURSA/ STRUCTURE OF HUMAN RESOURCES 

U ovoj studiji izvedivosti definirane su tri razvojne faze luke u Puli. Svaka od ove tri faze 

ima različite rastuće ciljeve, za čije postizanje su potrebni odgovarajući ljudski resursi. 

Broj ljudskih resursa (ljudi potrebnih za postizanje unaprijed određenih ciljeva) očito ovisi i o 

sposobnosti i produktivnosti tih istih resursa. 

Obzirom da know-how za sve ključne uloge već postoji i dostupan je na tržištu iz iskustva 

drugih luka za kruzere, za potrebe ovog izvješća smatrat će se da će Lučka uprava Pula pronaći 

osobe s potrebnim vještinama.   

Potrebno je reći i da je globalni trend imati izrazito malu i sposobnu upravljačku 

strukturu te povjeravati razne operacije specijaliziranim tvrtkama i operaterima. Ovakav 

sustav upravljanja omogućava održavanje niskih fiksnih troškova i upošljavanje odgovarajućeg 

broja vanjskih resursa po potrebi. 

Uz odgovarajuće politike nadmetanja vanjskih poduzeća, također je moguće održati 

visoki nivo kvalitete pruženih usluga po niskoj cijeni. 
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Nakon analize o mogućim modelima upravljanja lukama za kruzere od njihova samog 

nastanka, provedene zajedno s Lučkom upravom Pula, uzete su u obzir sljedeće mogućnosti: 

 Direktno upravljanje lučke uprave; 

 Upravljanje od strane operatera terminala izabranog putem javnog natječaja; 

 Upravljanje od strane vanjskog operatera terminala kojega je Lučka uprava 

izabrala direktno;  

Obzirom na lokalne propise i zakone, za potrebe ovog izvješća odlučeno je razmotriti 

direktno upravljanje Lučke uprave.   

Delegiranje upravljanja trećim osobama bit će izbor Lučke uprave koja će uzeti u obzir tu 

mogućnost. 

Uz upravljačku strukturu, uvijek moraju funkcionirati i ljudski resursi uposleni direktno 

na aktivnostima u luci koje se aktiviraju samo u trenutku dolaska broda. 

U ovom slučaju, ljudski resursi ovise o značajkama broda i uslugama koje isti treba. 

Neke od glavnih značajki i usluga mogu biti: 

 Veličina broda, veći brodovi imaju veću potrebu za osobljem za neke vrste 

usluga; 

 Nalazi li se brod u polaznoj luci ili u luci ticanja, u prvom slučaju brod treba veći 

broj raznovrsnih usluga, među kojima parking, check-in, prijenos prtljage, itd.   

 Klijenti na brodu, ovisno o tome smatra li se brod luksuznim ili ne može 

postojati veća ili manja potreba za osobljem koje se bavi uslugama prihvata; 

 Manja ili veća potreba za robom i/ili zbrinjavanjem otpadaka; 

 Sposobnost područja da privuče pažnju putnika s kruzera kako bi proveli neko 

vrijeme na istom; 

 Vremenske prilike; 

 Ostalo. 

U ovom slučaju moguće je napraviti samo grubu analizu jer brojke ovise o iznimno 

velikom broju faktora koji variraju tijekom godina, u tijeku pojedine sezone, pa čak i ovisno o 

pojedinom brodu. 

Treba naglasiti da se, osim tehničkih pomorskih usluga i određenih usluga koje pruža 

operater luke, većina usluga traži direktno od kruzing kompanija te se potreba za takvim 

uslugama zadovoljava ponudom koja se spontano stvara na području u skladu s prirodnim 

procesom ponude i potražnje. 

Kako bi bilo moguće obaviti čak i grubu analizu ljudskih resursa koji bi mogli biti 

uposleni u toku pojedine sezone, analizirat će se dva teoretska slučaja broda s 1000 putnika, 

u jednom slučaju 100% polazne luke a u drugom 100% luke ticanja. 
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U obzir će se uzeti: 

 FAZA 1, 70-90 ticanja s 80.000-100.000 kretanja putnika 

 FAZA 2, 130-150 ticanja s 150.000-180.000 kretanja putnika 

 FAZA 3, 200-300 ticanja s 250.000-600.000 kretanja putnika 

 SLUČAJ KRUŽNOG PUTOVANJA 1: kruzer s 1.000 putnika 100% polazna luka 

 SLUČAJ KRUŽNOG PUTOVANJA 2: kruzer s 1.000 putnika 100% luka ticanja 

FAZA 1 

Struktura u prvoj fazi bi mogla biti sljedeća: 

FAZA 1   

Upravni odbor   

PREDSJEDNIK UPRAVNOG ODBORA 1 

Generalni direktor   

Tajnik 1 

Prodaja/komercijalni odjel 1 

Tehnički odjel   

Operativne djelatnosti/Sigurnost/Zaštita 1 

Kupnja/informatički odjel 1 

Administracija/računovodstvo 2 

UKUPNO 7 

 

Radna shema: 
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 BOD: Upravni odbor: 

o Upravni odbor; 

 CEO: Predsjednik upravnog odbora: 

o je ovlašteni upravitelj kojem je povjeren zadatak ostvarenja ciljeva koje je postavio 

Upravni odbor. Izuzetno je važno da osoba koja obavlja ovaj posao dobro poznaje 

tržište kružnih putovanja, da ima možda već uspostavljene odnose s operaterima 

kao što su kruzing kompanije te da ima diplomatske vještine. Budući da će osobno 

održavati odnose s glavnim interesnim skupinama na tržištu, mora imati viziju 

ukoliko će voditi rast nove luke te mora imati voditeljske sposobnosti kako bi bio 

u mogućnosti zaokružiti poslovanje; 

 Secretary: 

o Tajništvo; 

 Administration/accounting: 

o Administracija/računovodstvo; 

 Sales/Commercial dept. 

o Odjel prodaje/komercijalni odjel. Ovaj odjel ima zadaću pružiti podršku 

ovlaštenom upravitelju u poslovima predstavljanja i promidžbe prema kruzing 

kompanijama, turističkim uredima, agencijama, itd.  

 Technical dept.: 

o Tehnički odjel. Odjel koji se brine o operativnom radu luke.  

o Operative/Security/Safety: 
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Á Dio tehničkog odjela koji se brine o poslovanju, sigurnosti i okolišu. Neke od 

glavnih uloga u okviru ovog dijela odjela su PFSO (Port Facility Security 

Officer/lučki službenik za sigurnost) i QSA (Qualità, Sicurezza, 

Ambiente/kvaliteta, sigurnost, okoliš). To su uloge čija formalnost ovisi o 

propisima, ali koje su nužne. 

o Acquisitions/IT: 

Á Kupnja i informatički odjel; 

 

FAZA 2 

Struktura u drugoj fazi mogla bi biti sljedeća: 

 

FAZA 2   

Upravni odbor   

PREDSJEDNIK UPRAVNOG ODBORA 1 

Generalni direktor 1 

Tajnik 1 

Prodaja/komercijalni odjel 2 

Tehnički odjel   

Operativne djelatnosti/Sigurnost/Zaštita 2 

Kupnja/informatički odjel 2 

Administracija/računovodstvo 3 

UKUPNO 12 

 

Radna shema: 
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 General Manager: 

o Generalni direktor. Najbitnija osoba koja se dodaje radnoj shemi prve faze je 

generalni direktor čija je svrha brinuti se o svim tehničkim pitanjima luke, 

oslobađajući ovlaštenog upravitelja tereta istoga i dozvoljavajući mu da se posveti 

strateškoj viziji. 

 Preostale četiri osobe koje su dodane radnoj shemi pružaju podršku prethodno 

obavljanim aktivnostima čiji je opseg povećan zbog povećanog prometa. 

 

FAZA 3 

Struktura u trećoj fazi mogla bi biti sljedeća:  

FAZA 3   

Upravni odbor   

PREDSJEDNIK UPRAVNOG ODBORA 1 

Generalni direktor 1 

Tajnik 1 

Prodaja/komercijalni odjel 2 

Tehnički odjel   
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Operativne djelatnosti/Sigurnost/Zaštita 2 

Kupnja/informatički odjel 2 

Administracija/računovodstvo 4 

UKUPNO 13 

 

Radna shema: 

 

 Dodavanje osoblja u ovoj fazi odnosi se isključivo na proširenje aktivnosti zbog 

povećanog prometa. Budući da se radi o upravljanju, jer operativne djelatnosti obavljaju 

specijalizirana poduzeća, ne postoji posebno povećanje potrebe za dodatnim osobljem. 

 

SLUČAJ KRUŽNOG PUTOVANJA 1: KRUZER S 1000 putnika 100% polazna luka 

U ovom slučaju zaposleni ljudski resursi bi bili: 

Uloga/aktivnost Broj zaposlenika 

Lučki pilot 1 

Privezivači 2 

Policija 2 
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GDF 2 

Carina 2 

Pomorski agenti 2 

Carinski špediteri 1 

Pomorsko zdravstvo 1 

Nosači prtljage 10 

Vozači viljuškara, rukovatelji paletama 3 

Osobe zadužene za parkiranje 2 

Zaštitari 4 

Čistoća 2 

Taksisti 10 

NCC 0 

Vozači autobusa 16 

Brodsko osoblje za lokalna kružna putovanja 0 

Hitna pomoć 1 

Bar na terminalu 1 

Kamion za opskrbu broda 10 

Vodiči/operateri 0 

Hostese/Prijava/Doček 10 

    

Ukupno 82 

 

 Lučki pilot: lučki pilot je neophodan u teškim situacijama kao što je prolaz kroz tjesnac, 

kanale ili u slučaju navigacije kroz maglu, te se ukrcaje na brod da bi mu olakšao dolazak 

i odlazak iz luke. Korištenje usluga lučkog pilota reguliraju propisi Lučke uprave; 

 Tegljači: Tegljač je brod s motorom koji ima specifičnu funkciju vuče brodova. S 

modernim kruzerima, u normalnim uvjetima, ova aktivnost više nije potrebna, budući 

da brodovi pri ulasku i izlasku iz luke koriste vlastite motore. Međutim, prisutnost 

tegljača zakačenih za brod pruža sigurnost pri radu utoliko što mogu intervenirati u 

slučaju nužde; 

 Privezivači: Privezivač osigurava sigurno privezivanje brodova u dolasku na pristanište, 

gatove ili bove, pričvršćuje brod na vez, pazi da privezani brod ostane sigurno vezan 

tijekom svog boravka, intervenirajući po potrebi ili u hitnim slučajevima, surađuje s 

posadom broda u fazi odvezivanja broda u polasku, oslobađajući brod od vezova i pazeći 

da se brod sigurno udaljio od lučkih voda i otisnuo na more. 

 Policija. 

 Financijska policija. 
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 Carina: brodovi tijekom kružnih putovanja mogu više puta preći državne granice, pa i 

granice Schengenske zone, zbog čega postoji potreba za carinom.   

 Pomorski agenti: pomorski agent je jedna je od najvažnijih pomoćnih uloga u 

pomorskom prometu: isti predstavlja prijevoznika (pomorsku kompaniju) i kapetana 

broda u luci sjedišta,za njihov račun i u njihovom interesu obavlja sve radnje vezane za 

pristajanje samog broda, uključujući i pregovore, te provjerava obavljanje poslova.25 

 Carinska špedicija: špediter je općenito osoba koja za tuđi račun šalje, podiže ili šalje 

natrag robu. To obično obavlja jedna osoba ili tvrtka koja je uobičajeno   poznata po 

oznaci špeditera.26 

 Pomorsko zdravstvo: Uredi su smješteni u većim domaćim lukama i zračnim lukama kako 

bi se spriječio rizik uvoza bolesti iz inozemstva. Čak i ako se pri ovim uredima obavljaju 

razne zdravstvene djelatnosti (npr. pružanje usluga sudske medicine za pomorce, 

cijepljenje-profilaksa za putnike) glavna institucionalna zadaća ambulanti za pomorsku 

medicinu je kontrola zdravlja i higijene sredstava, robe i osoba koji dolaze izvan EU.27 

 Nosači prtljage: osoblje specijalizirano za upravljanje prtljagom putnika na kruzerima. 

Brinu se za utovar i istovar, kao i druge poslove vezane za sigurnosnu kontrolu prtljage. 

 Vozači viličara, osobe zadužene za utovar i pretovar paleta: osoba specijalizirana za 

upravljanje viličarima, ova djelatnost regulirana je posebnim propisima u svrhu 

smanjenja ozljeda na radu. 

 Osobe zadužene za parkiranje 

 Zaštitari 

 Komunalno poduzeće 

 Taksisti 

 NCC: najam s vozačem 

 Vozači autobusa 

 Brodsko osoblje za lokalna kružna putovanja (kapetan i mornar za svaki brod) 

 Hitna pomoć 

 Bar na terminalu za osvježenje putnika s kruzera 

 Kamion za opskrbu broda 

 Vodiči/kopneni operateri  

 Hostese/Prijava/Doček: osoblje koje se bavi djelatnostima prijave, dočeka i podrške 

putnicima s kruzera. 

 

SLUČAJ KRUŽNOG PUTOVANJA 2: kruzer s 1000 putnika 100% luka ticanja 

                                                           
25 Lučki centar Genova http://www.genoaportcenter.it/Pagina.aspx?idPag=121&AspxAutoDetectCookieSupport=1  
26 Lučki centar Genova http://www.genoaportcenter.it/Pagina.aspx?idPag=121&AspxAutoDetectCookieSupport=1 
27 Cit. Wikipedia, Pomorsko zdravstvo https://it.wikipedia.org/wiki/USMAF  

http://www.genoaportcenter.it/Pagina.aspx?idPag=121&AspxAutoDetectCookieSupport=1
http://www.genoaportcenter.it/Pagina.aspx?idPag=121&AspxAutoDetectCookieSupport=1
https://it.wikipedia.org/wiki/USMAF
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U ovom slučaju zaposleni ljudski resursi i bili: 

Uloga/aktivnost Broj zaposlenih 

Lučki pilot 1 

Privezivači 2 

Policija 2 

GDF 2 

Carina 2 

Pomorski agenti 2 

Carinski špediteri 1 

Pomorsko zdravstvo 1 

Nosači prtljage 0 

Vozači viljuškara, rukovatelji paletama 0 

Osobe zadužene za parkiranje 0 

Zaštitari 3 

Čistoća 2 

Taksisti 10 

NCC 5 

Vozači autobusa 8 

Brodsko osoblje za lokalna kružna putovanja 10 

Hitna pomoć 1 

Bar na terminalu 1 

Kamion za opskrbu broda 0 

Vodiči/operateri 15 

Hostese/Prijava/Doček 2 

    

Ukupno 70 

 

6.2. UPRAVLJANJE LJUDSKIM RESURSIMA/ HUMAN RESOURCE MANAGEMENT 

Kako smo pretpostavili da lukom upravlja Lučka uprava, logično je da ista upravlja i 

ljudskim resursima. 

Posebni odjel ili osoblje Lučke uprave zaduženo za upravljanje lukom za kruzere poslije će se 

pobrinuti za provođenje niza javnih natječaja za upravljanje raznim uslugama koje se 

delegiraju specijaliziranim poduzećima.     

 

6.3. GODIŠNJI TROŠKOVI/ ANNUAL EXPENSES 

Godišnji troškovi moraju se odnositi samo na trošak fiksne upravljačke strukture,  tj. 

prethodno navedenu radnu shemu za različite faze, budući da je druge poslove moguće dati 
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na upravljanje kruzing kompanijama. 

Međutim, ovakvo rješenje se ne preporučuje, budući da se pažljivim upravljanjem svim 

uslugama može bolje usmjeriti razvoj luke. 

Za pojašnjenje ovog pitanja, upravljanje uslugama omogućilo bi upravi razvoj strategija 

koje dalje mogu pospješiti neposrednu zaradu, npr. povećanjem tarifa, ili mogu pospješiti rast 

i buduću zaradu, npr. zadržavajući u najmanju ruku tarife i smatrajući ponuđene usluge 

ulaganjem u područje (niskom cijenom usluge potiče se kruzing kompanije da šalju veći broj 

brodova s više putnika, što u konačnici doprinosi bogatstvu područja). 
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7. FINANCIJSKA ANALIZA / FINANCIAL ANALYSIS 

Financijska analiza treba sadržavati troškove - investicijske troškove, operativne 

troškove, opis prihoda, izvora financiranja i financijskih rezultata projekta, valutu – cijene koje 

su korištene u analizi, razdoblje financijske analize - procjenu prihoda i rashoda; diskontnu 

stopu; visinu investicije, materijalne troškove, nematerijalne troškove; financijski povrat 

investicije (FNPV(C) i FRR(C)), izvore financiranja, financijska održivost, financijski povrat 

kapitala (FNPV(K) i FRR(K)). Financijska analiza opisana u ovome poglavlju, kao i Ekonomska 

analiza koja slijedi u poglavlju 8., pripremljena je dobrim dijelom u skladu Vodičem za 

investicijske projekte EU (EK DG Regio, srpanj 2008.), kao i Radni dokument Europske komisije 

br. 4, Smjernice za metodologiju izrade analize koristi i troškova (EK DG Regio, 08/2006) te 

smjernice EU; Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool 

for Cohesion Policy 2014-2020, December 2014.  

Financijska analiza prvenstveno će ovisiti o modelu kojim će se upravljati 

novoizgrađenim putničkim terminalom i ostalom infra i suprastrukturom. Sukladno 

relevantnoj zakonskoj regulativi predviđeno je da se putničkim terminalom može upravljati 

(gospodariti) na dva načina: 

1. da terminalom upravlja Lučka uprava u čijoj nadležnosti je lučko područje na kojem 

je terminal izgrađen, u ovom slučaju to je Lučka uprava Pula i 

2. da terminalom upravlja koncesionar koji je dobio koncesiju javnim natječajem od 

Lučke uprave Pula. 

Sukladno početnim procjenama visina investicije je previsoka u odnosu na potencijalne 

prihode tako da se varijanta 2 ne promatra jer se smatra da nema potencijalnog investitora.  

U sljedećim poglavljima dane su ključne pretpostavke koje su korištene u financijskoj 

analizi. 

 

7.1. OPĆI CILJEVI FINANCIJSKE ANALIZE / FINANCIAL ANALYSIS OBJECTIVES  

Zadaci su financijske analiza sljedeći: 

 Procijeniti rashode i prihode, te utjecaja novčanog toka vezanog uz visinu investicije 

na inkrementalnoj osnovi 

 Utvrditi strukturu financiranja projekta i njegovu profitabilnost 

 Provjeriti primjerenost projiciranog novčanog toka radi osiguranja održivog 

poslovanja projekta tijekom cijelog planskog razdoblja. 

 Dati prijedlog okvira izvora financiranja  

 

Definicija održivosti 



 
 

 
109 

Financijska održivost definira se kao sposobnost lučke uprave Pula da pokrije troškove 

poslovanja i održavanja, kao i troškove vezane za otplatu dugova tijekom projektnog razdoblja. 

Analizom se ocjenjuje financijska održivost u kontekstu provedbe predloženog 

investicijskog programa, kao i u vezi s nužnim, tekućim zamjenama dotrajale imovine i 

godišnjim ulaganjima u materijalnu imovinu i održavanje potrebno da se održi traženi standard 

tijekom projektnog razdoblja.  

Održivost nije analizirana samo isključivim uzimanjem u obzir financiranja pri punim 

tržišnim uvjetima; financijske će prognoze uključivati novčane tokove iz izvora financiranja 

bespovratnim sredstvima, uključujući razvojnu potporu od strane resornog ministarstva, 

sredstva lokalne samouprave namijenjena za razvoj, kao i bespovratna sredstva EU-a. 

Pristup projektu 

Predložena investicija se treba promatrati u kontekstu postojeće infrastrukture lučke 

uprave Pula. Stoga se u skladu s Vodičem za izradu analize koristi i troškova za investicijske 

projekte predlaže inkrementalni pristup koji se koristi tako da se uspoređuju novčani tokovi u 

situaciji "s projektom" s novčanim tokovima u situaciji "bez projekta", odnosno u financijskoj 

analizi prikazani su samo projekcije novčanog toka projekta. 

Vrijeme trajanja projekta /referentni period 

Vrijeme trajanja projekta primijenjeno u analizi je 50 godina, a također prate se 

referente vrijednosti na 20 godina što je u skladu s Vodičem za izradu analize koristi i troškova 

za investicijske projekte financirane od strane EU. Vrijeme trajanja projekta uključuje 

predinvesticijsko razdoblje od 2 godine (2015-2016), te 48 slijednih godina (2017-2064) 

investiranja i eksploatacije.   

Realna financijska diskontna stopa 

Primijenjena je realna financijska diskontna stopa od 5%, sukladno Vodiču za izradu 

CBA. 

Razine cijena 

Sve cijene primijenjene u analizi iskazane su na realnim razinama 2015. godine. 

Financijske su prognoze izražene u kunama, s mogućnošću jednostavne pretvorbe i prikaza u 

eurima. 

Vremenski raspored/raspodjela investicija 

Investicije su raspodijeljene kroz prioritetno investicijsko razdoblje, odnosno tri faze 

investiranja : prva faza koja počinje 2017. godine, druga 2021. Godine te poslejdnja faza 2029. 

godine. Uzeta je u obzir i raspodjela nacionalnih i stranih komponenata investicijskih troškova. 

7.2. INVESTICIJSKI TROŠKOVI / INVESTMENT COSTS 

Bez obzira na model upravljanja terminalom ovi se troškove neće mijenjati u ukupnom 

iznosu, ali o odabiru modela izgradnje i upravljanja terminalom ovisiti tko će snositi trošak 
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investiranja, odnosno moguće je postići konsenzus u nekoliko modaliteta javno-privatnog 

partnerstva.  

Slijedom navedenog moguće je navesti nekoliko mogućih scenarija:  

1. LU Pula se odlučila da sama izgradi i upravlja terminalom onda će ona i sama snositi 

troškove investiranja, 

2. LU Pula se odlučila da sama izgradi terminalom, ali upravljanje prepusti 

koncesionaru i u ovom slučaju LU Pula će sama snositi troškove investiranja što je 

jednostavni oblik javno-privatnog partnerstva temeljen na ugovoru o koncesiji, 

3. LU Pula može odmah na početku pokrenuti postupak koncesioniranja terminala u 

kojem bi definirala da je koncesionar koji želi upravljati terminalom dužan izgraditi 

terminal na svoj trošak (tzv. BOT – Build-Operate-Transfer model) što je složeniji 

model javno-privatnog partnerstva. Potencijalni problem predstavlja upravljanja 

pomorskim dobrom, odnosno nemogućnost stjecanja vlasništva nad 

infrastrukturom i suprastrukturom na pomorskom dobru što može potencijalno biti 

kočnica investitoru za ulaganjem u terminal bez prava na vlasništvo.   

4. LU Pula može podijeliti investicijske troškove na način da se odluči za model 

financiranja putem Javno privatnog partnerstva (JPP), na način da se podijeli trošak 

investicije, pa LU Pula sudjeluje u izgradnji terminala i da za to dobije određeni 

prostor na terminalu (uredski prostor i sl.), a terminalom upravlja nakon njegove 

izgradnje koncesionar. Potrebno je napomenuti da prezentirani slučaj može biti i 

obrnut, tj. da koncesionar dobije određeni prostor na terminalu (ured, restoran, 

kafić i sl.) za uzvrat što je sufinancirao izgradnju terminala, a da upravljanje 

terminalom preuzme LU Pula. 

U slučajevima pod rednim brojem 1, 2 i 4  Lučka uprava Pula kao moguće izvore 

sredstava za financiranje investicijskih rashoda (ulaganja) može računati na: 

 Proračunska sredstva Istarske županije 

 Proračunska sredstva Republike Hrvatske 

 Vlastita sredstva 

 Dugoročni krediti/zajmovi 

 Privatna kapitalna ulaganja kroz modele javno privatnog parterstva (npr.BOT) 

 Bespovratna sredstva Europske unije 

Može se zaključiti da što se tiče investicijskih troškova model upravljanja terminalom 

kao i način financiranja njegove izgradnje neće ovisiti na visinu investicijskih troškova. 

Cjelokupna investicija podijeljena je u tri faze. 

U tablici 7.2.1. prikazani su mogući troškovi izgradnje putničkog terminala.  

Tablica 7.2.1.: Struktura i dinamika izgradnje/rekonstrukcije putničkog terminala (u 000 eura) 
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Izgradnja novih pristaništa. 
Dimenzije 40x400m s mostom 
povezivanje kopna 16x180 metara 

Faza 1 Faza 2 Faza 3 

Sustav potpore s rešetkastim nosačima  € 6.608.000,00   

Trošak „predalles“ ploča € 1.429.971,20   

Trošak betona € 4.551.024,00   

Trošak čelika za armiranje € 2.582.784,00   

Trošak stupova € 11.312.000,00   

Trošak razbijanja/eksplozije stijena € 9.730.000,00   

Trošak usluge plovila € 2.500.000,00   

Trošak premještanja gromada € 14.190.120,00   

Uređenje rive € 3.000.000,00   

Nepredviđene i teško kvantificirani 
troškovi (Sanacija, geotehničke i 
topografske prospekcije,  itd) 

€ 4.096.100,80   

  € 60.000.000,00 -  

Izvor: VTPE calculation 

Završetak radova Faza 1 Faza 2 Faza 3 

Završni radovi na pristaništu 
(instalacije, bitve) 

€ 1.800.000,00   

Završni radovi na mostu koji služi kao 
veza s kopnom 

€ 180.000,00   

Blatobran € 90.000,00 € 90.000,00 € 90.000,00 

Gangways piste  € 525.000,00 € 262.500,00 

Pristanište na tlu (uključujući 
instalacije i bitve) 

  € 18.000.000,00 

Pristajalište za glisere i  brodice € 500.000,00   

 € 2.570.000,00 € 615.000,00 € 18.352.500,00 

Izvor: VTPE calculation 

Nepredvidivi troškovi € 3.991.715,00 € 953.212,50 € 1.658.937,50 

Tehnički i administrativni troškovi € 6.386.744,00 € 1.525.140,00 € 2.654.300,00 

Izvor: VTPE calculation 

Rad na terminalu i nova riva Faza 1 Faza 2 Faza 3 

Terminal € 10.264.800,00 € 7.848.750,00 € 7.848.750,00 

Terminal uređenje € 200.000,00 € 200.000,00 € 200.000,00 

Gangway mostovi za ukrcaj/iskrcaj  € 3.500.000,00 € 1.750.000,00 

Visinski nogostup - € 3.000.000,00 € 925.000,00 



 
 

 
112 

Sigurnosne ograde € 90.000,00 € 60.000,00 € 60.000,00 

Kontrolirani pristupi € 50.000,00 € 50.000,00 € 50.000,00 

Video nadzor € 600.000,00 € 200.000,00 € 200.000,00 

Trgovi za manevriranje autobusa € 765.000,00 € 765.000,00 € 765.000,00 

Trgovi za komercijalna i logistička 
vozila 

€ 610.000,00 - - 

Parking za taxi € 180.000,00 € 130.000,00 € 130.000,00 

Parking za putnike na kruzerima € 2.132.000,00 € 2.080.000,00 € 2.132.000,00 

Parking za operatere € 325.000,00 € 78.000,00 € 78.000,00 

Radovi vezani za urbanizaciju, puteve i 
trgove 

€ 797.500,00 € 137.500,00 € 137.500,00 

Logistički strojevi i oprema € 600.000,00 € 300.000,00 € 300.000,00 

Uređenje okoliša € 650.000,00 € 100.000,00 € 250.000,00 

  € 17.264.300,00 € 18.449.250,00 € 14.826.250,00 

Izvor: VTPE calculation 

 

7.3 STRUKTURA ULAGANJA U OBRTNA SREDSTVA / STRUCTURE OF INVESTMENTS IN 

OPERATING CAPITAL 

Ulaganja u obrtna sredstva su relativno mala u odnosu na ulaganja u osnovna sredstva. 

Stoga se  u ovoj fazi studije investicijske opravdanosti ona ne izračunavaju. 

 

7.4. ANALIZA PRIHODA / REVENUE 

Prihodi lučke uprave koji ostvaruju putničke luke jesu: 

1. Prihodi od putničkih brodova: 

 lučke pristojbe 

 pristojbe za sidrenje 

 pristojbe za održavanje 

 peljarenje i korištenje veza 

 privez 

 agencijski honorar 

 odvoz smeća 

 potrošnja struje i dobava vode 

2. Prihodi od putnika: 

 putničke pristojbe. 

3. Koncesijske naknade temeljem koncesioniranih područja za obavljanje gospodarske 

djelatnosti na pomorskom dobru. 
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7.4.1. PRIHODI OD PUTNIČKIH BRODOVA / REVENUE FROM PASSANGER SHIPS 

Primjerice, jednostavni obračun troškova putničkog broda koji predstavljanju prihode 

za lučku upravu prikazana je na sljedećoj tablici.  

Tablica 7.4.1.1.: Primjer obračuna troškovi putničkog broda u luci 

VRSTE TROŠKOVA NAPOMENE 

Lučke pristojbe  
Plaćaju brodovi: 1 USD za prijevoz svakog putnika na brodu. 
Ponuđeni su popusti na potonje vrijednosti. 

Pristojba za upotrebu 
obale 

Plaća brod koji koristi luku u svrhu ukrcavanja ili iskrcavanja putnika. 
7 USD po metru dužine preko svega ''LOA''. 

Pristojbe za održavanje 
plovnih putova 

Tarifa za 30 dana: 0,35 USD/NT. Godišnja tarifa: 3,10 USD/NT.  

Peljarenje Od 132 USD do 417 USD za svaki put prema BT-u. 

Privez i odvez        Od 322 USD do 1.035 USD prema BT-u. 

Agencijski honorar Od 700 USD do 1.400 USD prema BT-u. 

Ostali troškovi Carina, ulazak u zemlju, otpad, pitka voda itd. 

Radi detaljnije analize troškova putničkog broda, prikaz je složeniji obračun troškova 

broda u sljedećoj tablici. Izračuni se temelje na stvarnim izračunima putničkih brodova 

sukladno cjeniku lučke uprave i prosječnih cijena na sjevernom Jadranu28. 

U obračun troškova putnih brodova koji lučkoj upravi predstavljanju prihode 

konzultanti su uzeli 39 kruzera te opisali njihove karakteristike:  

 dužina (m)  

 širina (m)  

 BT  

 snaga motora (kW)  

 gaz (m)  

 max kapacitet putnika 

Također za svaki putnički brod izračunate su sljedeći troškovi: 

 Lučke pristojbe 

o Iskrcaj / ukrcaj putnika 

o Ležarina 

 Lučke naknade 

o Voda  

o Struja  

                                                           
28 Podaci su temeljeni na izračunu koji proveden sukladno podacima dobivenim od lučkih uprava Republike Hrvatske s 
posebnom pažnjom na podatke dobivene od Lučke uprave Pula.  
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o Otpad  

o Privez/odvez 

 Pilotaža 

 Agencijski troškovi 
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Tablica 7.4.1.2.: Izračun troškova broda – lučke pristojbe 

Kategorija Ime kruzera 
dužina 

(m) 
širina 
(m) 

BT 
snaga 

motora 
(kW) 

gaz 
(m) 

max 
kapacitet 
putnika 

Lučke pristojbe 

Iskrca/ukrcaj putnika 
Ležarina 

po putniku trošak 

1 MILLENNIUM 294 32,2 90228 50000 8,2 2450 8,77 kn 21.486,50 kn 34.286,64 kn 

1 
BRILLIANCE OF THE 

SEAS 
293,2 32,2 90090 39000 8,1 2496 8,77 kn 21.889,92 kn 34.234,20 kn 

2 COSTA MEDITERRANEA 292,5 32,2 85700 62370 8 2680 8,77 kn 23.503,60 kn 34.280,00 kn 

3 GALAXY 263,9 32,2 77713 29250 7,7 2114 8,77 kn 18.539,78 kn 32.639,46 kn 

3 COSTA VICTORIA 251 32,3 75951 50700 7,8 2246 8,77 kn 19.697,42 kn 31.899,42 kn 

3 QUEEN ELISABETH II 293,5 32 70327 95615 9,9 1791 8,77 kn 15.707,07 kn 29.537,34 kn 

4 CRYSTAL SERENITY 250 32,2 68870 52197 7,8 1140 8,77 kn 9.997,80 kn 30.302,80 kn 

5 ROTTERDAM 234 30,8 59652 34560 7,5 1668 8,77 kn 14.628,36 kn 27.439,92 kn 

5 MSC LIRICA 251,2 28,8 59058 30600 6,6 2343 8,77 kn 20.548,11 kn 27.166,68 kn 

5 COSTA ROMANTICA 220,6 28 53049 22800 7,3 1782 8,77 kn 15.628,14 kn 24.402,54 kn 

6 MSC ARMONIA 216 28,8 47275 31680 6,9 1670 8,77 kn 14.645,90 kn 22.692,00 kn 

6 THE WORLD 196,3 29,8 43188 11040 6,7 699 8,77 kn 6.130,23 kn 20.730,24 kn 

6 AIDA AURA 202,9 28,1 42289 27550 6,3 1687 8,77 kn 14.794,99 kn 20.298,72 kn 

6 SEVEN SEAS VOYAGER 206,5 28,8 41500 16600 7 768 8,77 kn 6.735,36 kn 19.920,00 kn 

7 AIDA CARA 193,3 27,6 38531 21720 6,2 1186 8,77 kn 10.401,22 kn 19.265,50 kn 

7 MINERVA II 181 25,5 30277 13500 5,8 702 8,77 kn 6.156,54 kn 15.744,04 kn 

7 REGATTA 181 25,5 30277 13500 5,8 702 8,77 kn 6.156,54 kn 15.744,04 kn 

7 NAUTICA 181 25,46 30277 18600 5,95 850 8,77 kn 7.454,50 kn 15.744,04 kn 
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8 EUROPA 198,6 24 28437 21606 6 408 8,77 kn 3.578,16 kn 15.640,35 kn 

8 COSTA ALLEGRA 187,7 25,8 28430 19200 8,2 1066 8,77 kn 9.348,82 kn 15.636,50 kn 

8 SILVER WHISPER 186 24,8 28258 15600 6,1 396 8,77 kn 3.472,92 kn 15.541,90 kn 

8 COSTA MARINA 174,2 25,8 25558 19152 8,2 1025 8,77 kn 8.989,25 kn 14.056,90 kn 

8 MARCO POLO 176,3 23,6 22086 15447 8,2 848 8,77 kn 7.436,96 kn 12.589,02 kn 

8 RADISSON DIAMOND 131,2 32 20295 11400 8,4 354 8,77 kn 3.104,58 kn 11.568,15 kn 

9 SILVER WIND 155,8 21,4 16927 10600 5,3 315 8,77 kn 2.762,55 kn 9.986,93 kn 

9 SEAWING 163,3 22,8 16607 13240 6,5 926 8,77 kn 8.121,02 kn 9.798,13 kn 

9 CLUB MED II 187 20 14983 9120 5,1 439 8,77 kn 3.850,03 kn 9.289,46 kn 

10 SEABOURN SPIRIT 133,8 19 9975 5355 5,2 208 8,77 kn 1.824,16 kn 6.384,00 kn 

10 SEABOURN PRIDE 133,8 19 9975 5355 5,2 208 8,77 kn 1.824,16 kn 6.384,00 kn 

10 ROYAL CLIPPER 133,2 16,4 5061 3730 5,7 260 8,77 kn 2.280,20 kn 3.340,26 kn 

10 HEBRIDIAN SPIRIT 90,6 15,36 4280 3514 3,9 114 8,77 kn 999,78 kn 2.824,80 kn 

10 SEA DREAM II 104,8 14,6 4260 3540 4 116 8,77 kn 1.017,32 kn 2.811,60 kn 

10 SEA DREAM I 104,8 14,6 4260 3540 4 116 8,77 kn 1.017,32 kn 2.811,60 kn 

10 SEA CLOUD II 117,1 16 3849 2480 5,7 64 8,77 kn 561,28 kn 2.566,00 kn 

10 SEA CLOUD 109,5 14,9 2532 4413 5,1 61 8,77 kn 534,97 kn 2.566,00 kn 

10 STAR FLYER 111,5 14,8 2298 1030 5,5 180 8,77 kn 1.578,60 kn 2.566,00 kn 

10 STAR CLIPPER 111,5 14,8 2298 1030 5,5 180 8,77 kn 1.578,60 kn 2.566,00 kn 

10 LE PONANT 88,5 11,9 1189 1680 4 64 8,77 kn 561,28 kn 2.566,00 kn 
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Tablica 7.4.1.3.: Izračun troškova broda – lučke naknade i ostali troškovi 

Kat Ime kruzera 

Lučke naknade 

Pilotaža 
Agencijska 
naknada 

Ukupno 

Voda Struja Otpad 

Privez/odvez Lučke 
naknade 

Trošak 
Količina  
(med.) 

Trošak 

Količina 
(med.)  

m3/putni
ku 

Trošak 

1 MILLENNIUM 250 7.500,00 kn / / 0,05 27.562,50 kn 16.972,50 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 113.577,99 kn 

1 BRILLIANCE OF THE SEAS 250 7.500,00 kn / / 0,05 28.080,00 kn 16.972,50 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 114.446,47 kn 

2 COSTA MEDITERRANEA 200 6.000,00 kn / / 0,05 30.150,00 kn 16.110,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 115.813,45 kn 

3 GALAXY 180 5.400,00 kn / / 0,05 23.782,50 kn 14.730,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 100.861,59 kn 

3 COSTA VICTORIA 180 5.400,00 kn / / 0,05 25.267,50 kn 14.385,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 102.419,19 kn 

3 QUEEN ELISABETH II 180 5.400,00 kn / / 0,05 20.148,75 kn 13.522,50 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 90.085,51 kn 

4 CRYSTAL SERENITY 150 4.500,00 kn / / 0,05 12.825,00 kn 13.177,50 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 76.572,95 kn 

5 ROTTERDAM 130 3.900,00 kn / / 0,05 18.765,00 kn 11.625,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 82.128,13 kn 

5 MSC LIRICA 130 3.900,00 kn / / 0,05 26.358,75 kn 11.625,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 95.368,39 kn 

5 COSTA ROMANTICA 130 3.900,00 kn / / 0,05 20.047,50 kn 10.590,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 80.338,03 kn 

6 MSC ARMONIA 115 3.450,00 kn / / 0,05 18.787,50 kn 9.555,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 74.900,25 kn 

6 THE WORLD 115 3.450,00 kn / / 0,05 7.863,75 kn 8.865,00 kn 4.832,35 kn 843,75 kn 52.715,32 kn 

6 AIDA AURA 115 3.450,00 kn / / 0,05 18.978,75 kn 8.296,20 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 71.588,51 kn 

6 SEVEN SEAS VOYAGER 115 3.450,00 kn / / 0,05 8.640,00 kn 8.520,00 kn 4.832,35 kn 937,50 kn 53.035,21 kn 

7 AIDA CARA 110 3.300,00 kn / / 0,05 13.342,50 kn 8.002,50 kn 4.832,35 kn 843,75 kn 59.987,82 kn 

7 MINERVA II 110 3.300,00 kn / / 0,05 7.897,50 kn 6.622,50 kn 4.832,35 kn 843,75 kn 45.396,68 kn 



 
 

 
118 

7 REGATTA 110 3.300,00 kn / / 0,05 7.897,50 kn 6.622,50 kn 4.832,35 kn 843,75 kn 45.396,68 kn 

7 NAUTICA 110 3.300,00 kn / / 0,05 9.562,50 kn 6.622,50 kn 4.832,35 kn 843,75 kn 48.359,64 kn 

8 EUROPA 100 3.000,00 kn / / 0,05 4.590,00 kn 6.277,50 kn 2.899,40 kn 843,75 kn 36.829,16 kn 

8 COSTA ALLEGRA 100 3.000,00 kn / / 0,05 11.992,50 kn 6.277,50 kn 2.899,40 kn 843,75 kn 49.998,47 kn 

8 SILVER WHISPER 100 3.000,00 kn / / 0,05 4.455,00 kn 6.277,50 kn 2.899,40 kn 843,75 kn 36.490,47 kn 

8 COSTA MARINA 100 3.000,00 kn / / 0,05 11.531,25 kn 5.760,00 kn 2.899,40 kn 843,75 kn 47.080,55 kn 

8 MARCO POLO 100 3.000,00 kn / / 0,05 9.540,00 kn 5.242,50 kn 2.899,40 kn 843,75 kn 41.551,63 kn 

8 RADISSON DIAMOND 100 3.000,00 kn / / 0,05 3.982,50 kn 4.897,50 kn 2.899,40 kn 702,50 kn 30.154,63 kn 

9 SILVER WIND 85 2.550,00 kn / / 0,05 3.543,75 kn 4.720,50 kn 2.416,17 kn 843,75 kn 26.823,65 kn 

9 SEAWING 85 2.550,00 kn / / 0,05 10.417,50 kn 4.720,50 kn 2.416,17 kn 843,75 kn 38.867,07 kn 

9 CLUB MED II 85 2.550,00 kn / / 0,05 4.938,75 kn 3.862,50 kn 2.416,17 kn 843,75 kn 27.750,66 kn 

10 SEABOURN SPIRIT 75 2.250,00 kn / / 0,05 2.340,00 kn 3.000,00 kn 1.449,70 kn 702,50 kn 17.950,36 kn 

10 SEABOURN PRIDE 75 2.250,00 kn / / 0,05 2.340,00 kn 3.000,00 kn 1.449,70 kn 702,50 kn 17.950,36 kn 

10 ROYAL CLIPPER 75 2.250,00 kn / / 0,05 2.925,00 kn 2.500,00 kn 1.449,70 kn 702,50 kn 15.447,66 kn 

10 HEBRIDIAN SPIRIT 75 2.250,00 kn / / 0,05 1.282,50 kn 2.050,00 kn 1.176,57 kn 562,50 kn 11.146,15 kn 

10 SEA DREAM II 75 2.250,00 kn / / 0,05 1.305,00 kn 2.050,00 kn 1.176,57 kn 702,50 kn 11.312,99 kn 

10 SEA DREAM I 75 2.250,00 kn / / 0,05 1.305,00 kn 2.050,00 kn 1.176,57 kn 702,50 kn 11.312,99 kn 

10 SEA CLOUD II 75 2.250,00 kn / / 0,05 720,00 kn 2.050,00 kn 1.050,51 kn 702,50 kn 9.900,29 kn 

10 SEA CLOUD 75 2.250,00 kn / / 0,05 686,25 kn 2.050,00 kn 882,43 kn 702,50 kn 9.672,15 kn 

10 STAR FLYER 75 2.250,00 kn / / 0,05 2.025,00 kn 1.700,00 kn 882,43 kn 702,50 kn 11.704,53 kn 

10 STAR CLIPPER 75 2.250,00 kn / / 0,05 2.025,00 kn 1.700,00 kn 882,43 kn 702,50 kn 11.704,53 kn 
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10 LE PONANT 75 2.250,00 kn / / 0,05 720,00 kn 1.050,00 kn 756,37 kn 562,50 kn 8.466,15 kn 
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Sukladno projektnom prijedlogu i prijedlogu konzultanata V.T.P. ENGINEERING očekuje 

se sljedeći broj ticanja u luci Pula. 

Tablica 7.4.1.4.: Broj ticanja putničkih brodova za narednih 20 godina 

Vrijeme/Time Sada/Now 
3-5 godina/ years 7-10 godina / years 15-20 godina / 

years Min Max Min Max Min Max 

Broj ticanja   70 90 130 150 200 300 

Prosječni broj 
putnika 

  
1.143 1.111 1.154 1.200 1.250 2.000 

Ukupni tijek 
putnika 

  
80.000 100.000 150.000 180.000 250.000 600.000 

Putnici u luci 
(Homeporting) 

  
32.000 40.000 90.000 108.000 150.000 480.000 

Putnici u tranzitu 
(Transits) 

  
48.000 60.000 60.000 72.000 100.000 120.000 

Sukladno navedenom strukturirani su prihodi od broda za vrijeme trajanja projekta 

(20/50 godina) temeljem podataka iz  

 Tablica 7.4.1.2. Izračun troškova broda – lučke pristojbe te  

 Tablice 7.4.1.3. Izračun troškova broda – lučke naknade i ostali troškovi 

 Tablice 7.4.1.4. Broj ticanja putničkih brodova. 

Promatrani prihodi odnose se na narednih 50 godina investicije.   

Kao referente vrijednosti uzima se prijedlog konzultanata V.T.P. ENGINEERING za 

očekivani broj ticanja i putnika u luci Pula. Prema prijedlogu određen je minimum u maksimum 

ticanja s očekivanim brojem putnika. Za potrebe financijske analize, tijekom godina projekta 

računa se kontinuirano povećanje; od minimuma do maksimuma zadanih referentnih 

vrijednosti. Od 20 godine projekta uzimaju se referentne vrijednosti koje vrijede za 20 godinu 

projekta kako procjena ne bi bila nerealna. Znači u vremenu od 21 – 50 godine ostaje isti broj 

ticanja putničkog broja kao i broj putnika. 

Sukladno prosječnom broju putnika na brodu, za izračun prihoda od lučkih pristojbi, 

prihoda od lučkih naknada, prihodi od pilotaže te prihodi od agencijske naknade uzimaju se 

najbliže vrijednosti po broju putnika i veličini broda iz tablica 7.4.1.2. Izračun troškova broda 

– lučke pristojbe i 7.4.1.3. Izračun troškova broda – lučke naknade i ostali troškovi. 

U ovakvnom scenariju vidljivo je da akumulirani prihodi kroz 50 godina potencijalno 

mogu pokriti vrijednost investicije. Naravno, to ne ukazuje odmah na činjenicu da će projekt 

biti rentabilan. 
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Tablica 7.4.1.5.: Integrirani prihodi od broda za vrijeme trajanja projekta 

PRIHODI OD BRODA FAZA 0 FAZA 1    FAZA 2 

Godine 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Ticanja   70 80 90 100 130 135 140 150 

Prosječna veličina*   1.143 1.143 1.111 1.111 1.154 1.154 1.154 1.200 

Broj putnika   80.000 91.429 100.000 111.111 150.000 155.769 161.538 180.000 

Prihodi od lučkih pristojbi   29.667 29.667 40.301 40.301 29.667 29.667 29.667 29.667 

Prihodi od lučkih naknada   24.645 24.645 30.503 30.503 24.645 24.645 24.645 24.645 

Prihodi od pilotaže   4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 

Prihodi od agencijske naknade   844 844 938 938 844 844 844 844 

Ukupni prihodi broda po 1 ticanju   59.988 59.988 76.573 76.573 59.988 59.988 59.988 59.988 

Ukupni prihodi broda   4.199.147 4.799.026 6.891.566 7.657.295 7.798.417 8.098.356 8.398.295 8.998.173 
 

    FAZA 3 

UKUPNO KN UKUPNO € 
11 12 13 14 15 16 17 18 19 

Godina / 
Year 20-50 

160 170 180 190 200 220 240 260 280 300   

1.200 1.200 1.200 1.200 1.250 1.300 1.400 1.600 1.800 2.000   

192.000 204.000 216.000 228.000 250.000 286.000 336.000 416.000 504.000 600.000   

29.667 29.667 29.667 29.667 29.667 29.667 37.338 37.338 37.338 51.179 2.135.172 284.690 

24.645 24.645 24.645 24.645 24.645 24.645 31.793 31.793 31.793 43.913 1.813.410 241.788 

4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 4.832 231.953 30.927 

844 844 844 844 844 844 938 938 938 938 43.875 5.850 

59.988 59.988 59.988 59.988 59.988 59.988 74.900 74.900 74.900 100.862 4.224.410 563.255 



 
 

 
122 

9.598.051 10.197.929 10.797.808 11.397.686 11.997.564 13.197.320 17.976.060 19.474.065 20.972.070 30.258.477 1.120.461.614 149.394.882 

 

*referentne vrijednosti iz tablica 7.4.1.2. Izračun troškova broda – lučke pristojbe i 7.4.1.3. Izračun troškova broda – lučke naknade i ostali troškovi. U obzir su uzete vrijednosti 

brodova CRYSTAL SERENITY, ROTTERDAM, MSC ARMONIA, AIDA CARA. 
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7.4.2. PRIHODI OD NAJMA / KONCESIJA LUČKIH POVRŠINA / REVENUE FROM RENTAL / 

CONCESSIONS OF PORT AREA 

 S obzirom na način upravljanja lukom i organizacijom rada (lučke uprave, 

koncesionari), javljaju se i ostali prihodi od kojih su najznačajniji: 

1. Prihodi od najma lučkih površina u dodatne prostore (površine) potrebne za 

opsluživanje putnika i administrativne poslove:  

 kupnja i prodaja robe i/ili pružanje usluga u trgovini u svrhu ostvarivanja dobiti ili 

drugog gospodarskog učinka, na domaćem ili inozemnom tržištu 

 sportska poduka 

 sportska rekreacija 

 iznajmljivanje predmeta za zabavu i sportske opreme 

 iznajmljivanje automobila, ostalih prijevoznih sredstava, ostalih strojeva i opreme, 

sa ili bez rukovatelja i predmeta za osobnu uporabu i kućanstvo 

 umjetnost zabava i rekreacija – kulturne i sportske djelatnosti;  

 uredske, administrativne i pomoćne djelatnosti;  

 djelatnost turističke agencije 

 pripremanje i usluživanje pića i napitaka 

 pripremanje hrane i pružanje usluga prehrane 

 pripremanje hrane za potrošnju na drugom mjestu (u prijevoznim sredstvima, na 

priredbama i slično) i opskrba tom hranom (catering) 

 usluge na parkiralištima i garažnim objektima 

 informativni servis i javni telefoni  

 ostale uslužne i turističke djelatnosti 

 carinska služba 

 policijska služba (shengenska granica) 

Takva područja često su predmetom koncesije je obavljanje djelatnosti pružanja usluga 

putnicima uz uređenje i korištenje objekata izgrađenih na površini putničke luke  

2. Prihodi od najma lučkih površina u javne svrhe:  

 muzej 

 akvarij 

 šetalište 

 konferencijske dvorane i sl. 
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Takve namjene prostora privući će turiste i stanovnike (moguće potrošače), a ujedno i 

zadovoljiti gradske vlasti u pitanju prilaza i otvaranja grada moru. Ovi prostori posebno su 

značajni za putničke luke koje nisu situirane u gradskoj jezgri.  

Međutim u prijedlogu projekta lučke površine nisu predviđene za organizaciju muzeja, 

akvarija i slično.  

3. Prihodi od lučkih putničkih tarifa: 

Osim plaćanja lučke pristojbe koju brodar plaća po putniku, putnici su dužni platiti i 

lučku putničku tarifu. U LU Pula ona iznosi eura po putniku, a u projektu konzultanti su  

predvidjeli cijenu od 8,77KN te je ona ukalkulirana u dio prihoda broda (tablica 7.4.2.1.) 

Sukladno prostornom planiranju od strane V.T.P. ENGINEERING, predviđaju se sljedeće 

površine u okviru luke te su prikazane na sljedećoj tablici 7.4.2.1.  

Tablica 7.4.2.1.  Predviđene površine luke Pula 

Stavka 
Faza 1 
(3-5) 

Faza 2 
(7-10) 

Faza3 
(15-20) 

Lučka uprava i kapetanija 400 m2 m2 m2 

Koncesionari 200 s m2 200 m2 m2 

Sigurnost    

     Policija 200 m2 100 m2 100 m2 

     Carina 350 m2 350 m2 350 m2 

     Privatne sigurnosne firme  100 m2 100 m2 100 m2 

Lučki radnici    

     Uredi pilota 100 m2 100 m2 100 m2 

     Uredi tegljača 100 m2 100 m2 100 m2 

     Uredi privezivača 100 m2 100 m2 100  m2 

Hitna služba – Prva pomoć 200 m2 m2 m2 

Uredi    

     Putničke agencije 150 m2 75 m2 75 m2 

     Taxi - rent a car agencije 150 m2 75 m2 75 m2 

     Turistički ured grada Pule 75 m2 75 m2 75 m2 

     Ostale usluge 200 m2 200 m2 200 m2 

Kompanije za brigu o prtljagi 100 m2 200 m2 75 m2 

     Coach station 4250 m2 4250 m2 4250 m2 

     Taxi stanica 1000 m2 1000 m2 1000 m2 

     „Pax Car park“ 15000 m2 15000 m2 15000 m2 

     „Kiss and ride Park“ 1400 m2 1000 m2 1400 m2 
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     Parkirališta za lučke radnika 2500 m2 600 m2 600 m2 

     Čekaonica 6100 m2 m2 m2 

Caffe barovi 75 m2 75 m2 200 m2 

Potencijalno lučka uprava Pula kao davatelj koncesije za pojedina područja, sukladno 

čl. 11 Zakona o koncesijama29, daje osnovu za definiranje procijenjene vrijednost koncesije, te 

posebno uzima u obzir javni interes, utjecaj na okoliš i kulturnih dobara, financijske učinke 

koncesije na državni proračun, odnosno proračun jedinica lokalne i područne (regionalne) 

samouprave i usklađenost s gospodarskim razvojnim planovima i planovima luke Pula. 

 Sukladno navedenome, a za potrebe procjene davanja koncesije za obavljanje 

gospodarske djelatnosti pružanja usluga putnicima uz korištenje i održavanje objekta lučke 

infra i suprastrukture konzultanti su se vodili  sljedećim kriterijima: 

 Cijenama poslovnih prostora grada Pule za određivanje zakupnine za poslovni 

prostor i 

 Procjeni prihoda budućeg koncesionara koji će biti rezultat gospodarenja 

predviđenim djelatnostima na predmetu koncesije.   

Kao polazišna točka uzete su sljedeće vrijednosti kao mjesečne zakupnine. Iako je u 

planu primjerice predviđeno više različitih ureda ovdje su se ukupne površine zbrojile kako bi 

se dobila polazišna vrijednost.30 

 Uredi - Offices predviđeno je da se sva područja koncesioniraju odnosno daju u 

najam (zakupnina - 8€/60kn po m2 mjesečno) 

 Poduzeća za upravljanje prtljagom / Luggage company predviđeno je da se cijelo 

područje daje u koncesiju ili najam (zakupnina - 4€/30KN po m2mjesečno) 

 Parking – predviđena površina od samo 15.000m2, u drugoj fazi 30.000m2 te u 

trećoj fazi 45.000m2 se potencijalno daje u koncesiju dok su drugi dijelovi parkinga 

predviđena za operativne manipulacije putničkog terminala (2€/15KN po m2 

mjesečno) 

 Ugostiteljski objekt / Snack bars and refreshments (15€/112,5kn po m2 mjesečno) 

U sljedećoj tablici prikazani su prihodi od ostalih djelatnosti u luci izračunate po m2 . Tablica je 

prikazana u kunama gdje se kao referentni tečaj koristi 1€= 7,50 kn.  

                                                           
29 Zakon o koncesijama, Narodne Novine Republike Hrvatske 143/12. 
30 Vrijednosti su temeljene na iskustvu konzultanata i prosječnim cijenama na tržištu 
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Tablica 7.4.2.2. Prihodi lučke uprave od davanja koncesije na ostalim djelatnostima u luci, izračunate po m2 u KN (fiksni dio prihoda od koncesije) 

PRIHODI OD OSTALIH 
DJELATNOSTI U LUCI OSTVARENIH 

NA TEMELJU KONCESIJE 
Faza 0 faza 1  Faza 2 

Godine/Years 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Uredi / Offices  
(8€/60KN po m2 mjesečno) 

  
270.000 270.000 270.000 270.000 576.000 576.000 576.000 576.000 

Poduzeća za upravljanje prtljagom 
/ Luggage company  
(4€/30KN po m2 mjesečno) 

  
36.000 36.000 36.000 36.000 108.000 108.000 108.000 108.000 

Parking (2€/15KN po m2 
mjesečno) 

  
2.700.000 2.700.000 2.700.000 2.700.000 5.400.000 5.400.000 5.400.000 5.400.000 

Ugostiteljski objekti / Snack bars 
and refreshments (15€/112,5kn 
po m2 mjesečno) 

  
101.250 101.250 101.250 101.250 202.500 202.500 202.500 202.500 

UKUPNO   3.107.250 3.107.250 3.107.250 3.107.250 6.286.500 6.286.500 6.286.500 6.286.500 

 

        FAZA 3  
UKUPNO KN 

 
UKUPNO € 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20-50 

576.000 576.000 576.000 576.000 882.000 882.000 882.000 882.000 882.000 882.000 37.440.000 4.992.000 

108.000 108.000 108.000 108.000 135.000 135.000 135.000 135.000 135.000 135.000 5.868.000 782.400 

5.400.000 5.400.000 5.400.000 5.400.000 8.100.000 8.100.000 8.100.000 8.100.000 8.100.000 8.100.000 345.600.000 46.080.000 

202.500 202.500 202.500 202.500 472.500 472.500 472.500 472.500 472.500 472.500 19.035.000 2.538.000 

6.286.500 6.286.500 6.286.500 6.286.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 407.943.000 54.392.400 
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Za procjenu varijabilnog dijela koncesije uzeto je polazišno stajalište da davatelj koncesije 

naplaćuje 3% od ostvarenih prihoda koncesionara. Vrijednosti ostvarivanja prihoda 

koncesionara na godišnjoj razini procijenjene su na temelju proječnog kretanja prihoda za 

pojedine djelatnosti koje se ostvaruju na pomorskom dobru, te iskustvu konzultanata pri izradi 

studija za gospodarske opravdanosti davanja koncesija na pomorskom dobru i to kako je 

prikazano u narednoj tablici.  

Tablica 7.4.2.3.: Ukupni prihodi (u kunama) koncesionara za koncesioniranje ostalih djelatnosti 

Stavka 
Faza 1 
(3-5) 

Faza 2 
(7-10) 

Faza3 
(15-20) 

Uredi / Offices 210.000 448.000 686.000 

Poduezća za upravljanje prtljagom / Luggage 
company 

200.000 600.000 750.000 

Parking 1.500.000 3.000.000 4.500.000 

Ugostiteljski objekti / Snack bars and 
refreshments 

1.800.000 3.600.000 8.400.000 

 

Tablica 7.4.2.4.: Prihodi lučke uprave od davanja koncesije na ostalim djelatnostima u luci, izračunate 

3% od ukupnih prihoda koncesionara (varijabilni dio prihoda od koncesije) 

PRIHODI OD OSTALIH DJELATNOSTI U LUCI 
(fiksni dio) 

UKUPNO KN 
 (50 godina) 

UKUPNO € 
 (50 godina) 

Uredi - Offices 873.600 116.480 

Poduzeća za upravljanje prtljagom 
/Luggage company  

978.000 130.400 

Parking  5.760.000 768.000 

Ugostiteljski objekti / Snack bars and 
refreshments  1.015.200 135.360 

UKUPNO 8.626.800 1.150.240 

Nakon navedenih svih procjena prihoda koje lučka uprava Pula projektom izgradnje 

putničkog terminala može steći svi podaci su objedinjeni u sljedećoj tablici 7.4.2.5. Kako je 

vidljivo iz tablice svi prihodi rastu sa povećanjem kapaciteta terminala. 
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Tablica 7.4.2.5.: Procijenjeni prihodi lučke uprava Pula gradnjom putničkog terminala (u KN)      

  Faza 0 faza 1    Faza 2 

Godine 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Ukupni prihodi broda 
0 0 4.199.147 4.799.026 6.891.566 7.657.295 7.798.417 8.098.356 8.398.295 8.998.173 

Ukupni prihodi od ostalih djelatnosti 
(fiksni dio koncesije – po m2) 0 0 3.107.250 3.107.250 3.107.250 3.107.250 6.286.500 6.286.500 6.286.500 6.286.500 

Ukupni prihodi od ostalih djelatnosti 
(varijabilni dio koncesije 3% prihoda 
koncesionara) 0 0 62.700 62.700 62.700 62.700 132.240 132.240 132.240 132.240 

Ukupno   7.369.097 7.968.976 10.061.516 10.827.245 14.217.157 14.517.096 14.817.035 15.416.913 

 

        FAZA 3 
UKUPNO KN UKUPNO € 

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20-50 

9.598.051 10.197.929 10.797.808 11.397.686 11.997.564 13.197.320 17.976.060 19.474.065 20.972.070 30.258.477 1.120.461.614 149.394.882 

6.286.500 6.286.500 6.286.500 6.286.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 407.943.000 54.392.400 

132.240 132.240 132.240 132.240 203.280 203.280 203.280 203.280 203.280 203.280 8.626.800 1.150.240 

16.016.791 16.616.669 17.216.548 17.816.426 21.790.344 22.990.100 27.768.840 29.266.845 30.764.850 40.051.257 1.537.031.414 204.937.522 
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Sukladno podacima iz tablice zaključno:  

 Prihodi od broda iznose 1.120.mln KN / 149 mln € 

 ukupni prihodi od ostalih djelatnosti (fiksni dio koncesije) 407,9 mln KN /  54,3 mln  

€ 

 ukupni prihodi od ostalih djelatnosti (varijabli dio koncesije) 8 mln kn / 1,1 mln € 

Ukupno prihodi luke promatrani kroz 50 godina iznose 1.537mln KN / 204,9mln €. 

 

7.5. OPERATIVNI TROŠKOVI / OPERATING COSTS 

Osim troškova za investicije, javljaju se i redoviti troškovi poslovanja, tzv. operativni 

troškovi. Za razliku od investicijskih troškova, operativni troškovi će u mnogočemu ovisiti o 

modelu upravljanja terminalom pa tako imamo dva moguća scenarija operativnih troškova: 

1. terminalom upravlja LU Pula i 

2. terminalom upravlja koncesionar   

Međutim, u ovom trenutku studija predviđa da lučka uprava izgradi i upravlja 

putničkim terminalom, a da druge gospodarske djelatnosti prepusti koncesionarima po 

konceptu kako je to sada i bilo.  

Sa izgradnjom novog terminala nastaju u druge gospodarske djelatnosti od kojih lučka 

uprava može ubirati prihode kroz koncesiju ili najam. Primjerice, različite uredski poslovi, 

putničke agencije, taxi, rent a car, Pula turistički ured), garderobe i prtljaga, parking itd… 

opisane u poglavlju 7.2.  

Kod procjene troškova poslovanja bitno je istaknuti da su ukupni troškovi poslovanja 

podijeljeni na materijalne troškove, troškove zaposlenika te amortizaciju. 

 

7.5.1. MATERIJALNI TROŠKOVI / MATERIAL COSTS 

U tablici 7.5.1.1. prikazana je trenutna struktura operativnih troškova lučke uprave 

(kao subjekta koji upravlja lukom) i koncesionara (kao subjekta koji upravlja terminalom i 

izvršava lučke operacije na putničkom terminalu). Trenutno ovo je opća informacija i trenutno 

stanje koje ne utječe na projekt.  
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Tablica 7.5.1.1. : Struktura trenutnih rashoda LU Pula i lučkog koncesionara u 2014. g. 

A. RASHODI LUČKE UPRAVE 

1. Materijalni izdaci 

2. Vanjski izdaci (izdaci za usluge), od toga: 

Á prijevozne usluge                                                                                                     

Á usluge održavanja 

Á komunalne usluge, vodne naknade, usluge promidžbe i sl. 

3. Izdaci za zaposlene  

4. Izdaci poslovanja (dnevnice i putni izdaci, naknade izdataka za zaposlene,  izdaci za 

reprezentaciju, premije osiguranja i sl.) 

5. Ostali izdaci poslovanja (izdaci za stručnu literaturu, stručno obrazovanje, izdaci za projekte - 

elaborate) 

6. Izdaci za investicijske nabave fonda kapitalnih objekata (investicijski  rashodi) 

7. Kamate, tečajne razlike i sl. 

 

Financijska analiza odnosi se i promatra samo prihode,  rashode i investiciju projekta.  

Materijalni rashodi operativnih troškova lučke uprave uzrokovanih provedbom 

projekta odnosno izgradnjom i stavljanjem u funkciju putničkog terminala mogu se 

sistematizirati na sljedeći način kako je prikazano u tablici 7.5.1.2.31   

Kako je iz tablice 7.5.1.2. vidljivo, pojedini troškovi iz faze u fazu izgradnje terminala 

rastu što je logično za očekivati jer su direktno vezani za povećanjem broja putnika i brodova. 

Primjerice to su: struja, voda, otpad i otpadna ulja, usluge održavanja (rad i materijal), 

prijevozne usluge, telekomunikacijske usluge, sitni inventar. Iz tog razloga radi potrebe 

financijske analize uzet će su u obzir postupno povećanje prihoda od 2% unutar pojedine faze. 

Takav pristup logičan jer u sebi sadrži ekonomsku korekciju cijena (primjerice stopu inflacije). 

Druge vrste troškova, kao što su promidžba, knjigovodstvo, osiguranje, troškovi odvjetnika / 

konzultanata te bankovni troškovi, sukladno prijedlogu V.T.P. ENGINEERING-a se u 

promatranom periodu investicije/ projekta ne mijenjaju pa će zadržati konstantnu razinu. 

Sukladno navedenom struktura materijalnih troškova putničke luke za promatrano razdoblje 

prikazana je u sljedećoj tablici. Troškovi su izrađeni po prije navedenom modelu, jedan dio 

troškova se ne mijenja odnosno na fiksnoj je razini, a drugi dio troškova ima fazni rast, te 

unutar pojedine faze kontinuirano povećanje od 2%.  

                                                           
31 Podaci u tablici izraženi su sukladno uputstvu V.T.P. ENGINEERING i Lučke uprave Pula, a na temelju podataka 
iz sličnih kruzing terminala na Jadranu (Catanija i Ravenna). 
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Također na dnu tablice predviđen je materijalni trošak pod nazivom Usluge 

podugovaranja. Naime predviđa se da će za potrebe rada terminala Lučka uprava Pula 

podugovoriti poduzeće koje će se brinuti o menadžmentu. U predviđanju tog troška, a na 

temelju podataka dobivenih od V.T.P.E. potencijala struktura zaposlenika vanjskog poduzeća 

prikazana je na sljedećoj tablici.   

Tablica 7.5.1.2. Struktura materijalnih troškova putničke luke po fazama 

  PULA CRUISE PORT    

  Faza 1 Faza 2 Faza 3 

  70-90 ticanja 130-150 ticanja 200-300 ticanja 

  80-100.000 putnika 150-180.000 putnika  250-600.000 puntika 

Struja 10.000 € 75.000 kn 20.000 € 150.000 kn 30.000 € 225.000 kn 

Voda 1.000 € 7.500 kn 2.000 € 15.000 kn 3.000 € 22.500 kn 

Otpad i otpadna 
ulja 

10.000 € 75.000 kn 20.000 € 150.000 kn 30.000 € 225.000 kn 

Usluge održavanja 
(rad i materijal) 

5.000 € 37.500 kn 15.000 € 112.500 kn 30.000 € 225.000 kn 

Prijevozne usluge 15.000 € 112.500 kn 30.000 € 225.000 kn 60.000 € 450.000 kn 

Telekomunikacijske 
usluge 

4.000 € 30.000 kn 6.000 € 45.000 kn 10.000 € 75.000 kn 

Sitni inventar 3.000 € 22.500 kn 4.000 € 30.000 kn 6.000 € 45.000 kn 

Promidžba 50.000 € 375.000 kn 50.000 € 375.000 kn 50.000 € 375.000 kn 

Knjigovodstvo 20.000 € 150.000 kn 20.000 € 150.000 kn 20.000 € 150.000 kn 

Osiguranje 20.000 € 150.000 kn 20.000 € 150.000 kn 20.000 € 150.000 kn 

Troškovi odvjetnika  4.000 € 30.000 kn 4.000 € 30.000 kn 6.000 € 45.000 kn 

Bankovni troškovi 4.000 € 30.000 kn 4.000 € 30.000 kn 4.000 € 30.000 kn 

Ostali mat. troškovi 
i vanjske usluge 5.000 € 37.500 kn 5.000 € 37.500 kn 7.500 € 56.250 kn 

Usluge 
podugovaranja  

 140.000 €   1.050.000 
kn  

 200.000 €   1.500.000 
kn  

 210.000 
€  

 1.575.000 
kn  

UKUPNO  291.000 €   2.182.500 
kn 

 400.000 €   3.000.000 
kn  

 486.500 
€  

 3.648.750 
kn  

Sukladno navedenom u tablici 7.5.1.3. procjenjena je visina troškova usluge podugovaranja. 

Tablica 7.5.1.3 Struktura zaposlenika za usluge podugovaranja po fazama 

  FAZA 1 FAZA 2 FAZA 3 

CEO 1 1 1 

General Manager  1 1 

Secretary 1 1 1 

Sales/Commercial department 1 2 2 
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Technical dept.    

Operatice/Security/Safety 1 2 2 

Purchase/IT 1 2 2 

Administration/Accounting 2 3 4 

TOTAL 7 12 13 

 

Sukladno navedenom moguće je prikazati tablicu strukture materijalnih troškova 

putničke luke potrebne za izradu financijske analize. 



 
 

 
V.T.P. ENGINEERING S.r.l. – Marittima, Fabbricato 248 – 30135 Venezia – Italy 

 
pag. 133 di 231 

 
 

Tablica 7.5.1.4. Struktura materijalnih troškova putničke luke 

      Ukupno/godina           

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Struja     75.000 76.500 78.030 79.591 150.000 153.000 156.060 159.181 

Voda     7.500 7.650 7.803 7.959 15.000 15.300 15.606 15.918 

Otpad i otpadna 
ulja 

    75.000 
76.500 78.030 79.591 150.000 153.000 156.060 159.181 

Usluge održavanja 
(rad i materijal) 

    37.500 
38.250 39.015 39.795 112.500 114.750 117.045 119.386 

Prijevozne usluge     112.500 114.750 117.045 119.386 225.000 229.500 234.090 238.772 

Telekomunikacijske 
usluge 

    30.000 
30.600 31.212 31.836 45.000 45.900 46.818 47.754 

sitni inventar     22.500 22.950 23.409 23.877 30.000 30.600 31.212 31.836 

Promidžba     375.000 382.500 390.150 397.953 375.000 382.500 390.150 397.953 

Knjigovodstvo     150.000 153.000 156.060 159.181 150.000 153.000 156.060 159.181 

Osiguranje     150.000 153.000 156.060 159.181 150.000 153.000 156.060 159.181 

Troškovi odvjetnika     30.000 30.600 31.212 31.836 30.000 30.600 31.212 31.836 

bankovni troškovi     30.000 30.600 31.212 31.836 30.000 30.600 31.212 31.836 

Ostali mat. troškovi 
i vanjske usluge 

    37.500 
38.250 39.015 39.795 37.500 38.250 39.015 39.795 

Konzultanti za 
provedbu projekta 

    1.050.000 
1.071.000 1.092.420 1.114.268 1.500.000 1.530.000 1.560.600 1.591.812 

UKUPNO     2.182.500 2.226.150 2.270.673 2.316.086 3.000.000 3.060.000 3.121.200 3.183.624 
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      Ukupno/godina 
  

         

  11 12 13 14 15 16 17 18 19 20-50 UKUPNO 

Struja 162.365 165.612 168.924 172.303 225.000 229.500 234.090 238.772 243.547 248.418 10.468.439 

Voda 16.236 16.561 16.892 17.230 22.500 22.950 23.409 23.877 24.355 24.842 1.046.844 

Otpad i otpadna 
ulja 162.365 165.612 168.924 172.303 225.000 229.500 234.090 238.772 243.547 248.418 

10.468.439 

Usluge održavanja 
(rad i materijal) 121.774 124.209 126.693 129.227 225.000 229.500 234.090 238.772 243.547 248.418 

9.992.017 

Prijevozne usluge 243.547 248.418 253.387 258.454 450.000 459.000 468.180 477.544 487.094 496.836 20.138.594 

Telekomunikacijsk
e usluge 48.709 49.684 50.677 51.691 75.000 76.500 78.030 79.591 81.182 82.806 

3.467.173 

sitni inventar 32.473 33.122 33.785 34.461 45.000 45.900 46.818 47.754 48.709 49.684 2.124.600 

Promidžba 405.912 414.030 422.311 430.757 375.000 382.500 390.150 397.953 405.912 414.030 19.550.671 

Knjigovodstvo 162.365 165.612 168.924 172.303 150.000 153.000 156.060 159.181 162.365 165.612 7.820.268 

Osiguranje 162.365 165.612 168.924 172.303 150.000 153.000 156.060 159.181 162.365 165.612 7.820.268 

Troškovi odvjetnika 32.473 33.122 33.785 34.461 45.000 45.900 46.818 47.754 48.709 49.684 2.155.512 

bankovni troškovi 32.473 33.122 33.785 34.461 30.000 30.600 31.212 31.836 32.473 33.122 1.564.054 

Ostali mat. troškovi 
i vanjske usluge 40.591 41.403 42.231 43.076 56.250 57.375 58.523 59.693 60.887 62.105 

2.694.390 

Konzultanti za 
provedbu projekta 1.623.648 1.656.121 1.689.244 1.723.029 1.575.000 1.606.500 1.638.630 1.671.403 1.704.831 1.738.927 

79.305.250 

UKUPNO 3.247.296 3.312.242 3.378.487 3.446.057 3.648.750 3.721.725 3.796.160 3.872.083 3.949.524 4.028.515 178.616.518 
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7.5.2. TROŠKOVI ZAPOSLENIH / STAFF COSTS 

Struktura zaposlenih u putničkoj luci prikazana je na sljedećoj tablici. 

Tablica 7.5.2.1. Struktura zaposlenih 

  Faza 1- Port of call Faza 2 - Home port 

Struktura zaposlenika Broj Mjeseci Broj Mjeseci 

Menadžment 1 12 2 12 

„Porters“ 2 12 4 12 

Osobe za parkiranje automobila 
(students) 

sezosnki 3 sezosnki 3 

„Fork lifters“ 1 12 2 12 

Osiguranje 2 12 4 12 

Sigurnost 1 12 2 12 

Hostese (students/sezonski) sezosnki 3 sezosnki 3 

Kako je vidljivo iz tablice u dijelu menadžmenta u prvom dijelu projekta bi bio jedan 

zaposleni, a nakon toga, odnosno kada putnička luka postane homeport predviđaju se dva 

djelatnika. Također, predviđaju se druga nova radna mjesta, primjerice zaposlenici za 

osiguranje i sigurnost terminala, sezonski radnici.  

U narednoj tablici prikazani su troškovi zaposlenih u narednih 20 godina. 

Tablica 7.5.2.2. Troškovi zaposlenih 

Employees structure 
1-10 godina (prosječna 

vrijednost) 

11-20 godina 
(prosječna 
vrijednost) 

21-50 
godina 

(prosječna 
vrijednost) 

 

UKUPNO 

Menadžment 360.000 720.000 720.000 10.596.342 

„Porters“ 288.000 576.000 576.000 8.477.074 

Osobe za parkiranje 
automobila 
(students) 

42.000 42.000 42.000 774.240 

„Fork lifters“ 144.000 288.000 288.000 4.238.537 

Osiguranje 360.000 720.000 720.000 10.596.342 

Sigurnost 360.000 540.000 540.000 8.616.342 

Hostese 
(students/sezonski) 

42.000 42.000 42.000 774.240 
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7.5.3. OBRAČUN AMORTIZACIJE / DEPRECIATION CALCULATION 

U slijedećoj tablici može se pratiti proračun amortizacije za osnovna sredstva. Proračun je približan kada je riječ o datumu nabave osnovnih 

sredstva, no dovoljno precizan za namjenu studije, odnosno ocjenu rentabilnosti poslovanja.  

Tablica 7.5.3.1. Proračun amortizacije za osnovna sredstva (u KN) 

AMORTIZACIJA Datum nabave 
Nabavna 

vrijednost 
Stopa 
otpisa 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Sustav potpore s 
rešetkastim 
nosačima  2017 49.560.000 2,50% 0 0 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 

Završeno pristanište 
instalacije, bitve) 2017 13.500.000 2,50% 0 0 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 

Završen spojni most 2017 1.350.000 2,50% 0 0 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 

Blatobran 2017/2021/2029 2.025.000 2,50% 0 0 16.875 16.875 16.875 16.875 33.750 33.750 33.750 

Pristanište na tlu 
(uključujući 
instalacije i bitve) 2029 135.000.000 2,50% 0 0               

Terminal 2017/2021/2029 194.717.250 2,50% 0 0 1.924.650 1.924.650 1.924.650 1.924.650 3.396.291 3.396.291 3.396.291 

Terminal namještaj 2017/2021/2029 4.500.000 20,00% 0 0 300.000 300.000 300.000 300.000 600.000 300.000 300.000 

Ograde za sigurnost 2017/2021/2029 1.575.000 10,00% 0 0 67.500 67.500 67.500 67.500 112.500 112.500 112.500 

Video nadzor 2017 7.500.000 20% 0 0 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 0 0 

Logistički strojevi i 
oprema 2017 9.000.000 20% 0 0 1.800.000 1.800.000 1.800.000 1.800.000 1.800.000 0 0 

Uređenje okoliša 2017 7.500.000 20% 0 0 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 0 0 

UKUPNO    0 0 8.719.275 8.719.275 8.719.275 8.719.275 10.552.791 5.452.791 5.452.791 
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10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
Ostatak 

vrijednosti 

1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 1.239.000 

337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 337.500 

33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 

33.750 33.750 33.750 33.750 33.750 50.625 50.625 50.625 50.625 50.625 50.625 33.750 

          3.375.000 3.375.000 3.375.000 3.375.000 3.375.000 3.375.000   

3.396.291 3.396.291 3.396.291 3.396.291 3.396.291 4.867.931 4.867.931 4.867.931 4.867.931 4.867.931 4.867.931 3.396.291 

300.000 300.000 0 0 0 300.000 300.000 300.000 300.000 300.000 0 300.000 

112.500 112.500 112.500 45.000 45.000 90.000 90.000 45.000 45.000 45.000 45.000 112.500 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5.452.791 5.452.791 5.152.791 5.085.291 5.085.291 10.293.806 10.293.806 10.248.806 10.248.806 10.248.806 9.948.806 5.452.791 
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7.6. IZVORI FINANCIRANJA / FUNDING SOURCES 

Donošenje odluke o investiranju u određeni projekt možda je i najvažnija odluka koja 

stoji pred lučkom upravom Pula. Vrlo jasno je potrebno odrediti investicijski projekt kao 

osmišljeni skup vremenski raspoređenih radnji, kojim se planira ostvarenje ciljeva razvoja 

poduzeća i u okviru kojih se upotrebljava kapital, bilo on tuđi ili vlastiti.  

Navedeni investicijski projekt ima svoje specifičnosti u pogledu obuhvata i razrade 

podataka, ali cilj ove studije je dati generalnu osvrt na investicijske aktivnosti i dati konkretne 

prijedloge poslovnog plana. U ovom dijelu poslovnog plana dati će se projekcije financijske 

izvodljivosti investicijskih aktivnosti lučke uprave Pula.  

S obzirom na vrijednost investicije moguće za očekivati je kombiniranje izvora 

financiranja investicija iz dva moguća smjera:  

 vlastiti izvor  

 tuđi izvori 

 bespovratna sredstva EU.  

U pravilu se vlastiti izvori kombiniraju s tuđim izvorima, iz razloga što imaju ograničenja 

u iznosu kojim se raspolaže kao i alternativnu upotrebu, tj. investitor mora donijeti odluku 

kojim dijelom raspoloživih sredstava će financirati investiciju, a koji dio će koristiti za neku 

drugu namjenu.  

Tuđi izvori sredstava nisu uvijek dostupni, a za njihovo korištenje investitor mora 

zadovoljiti odgovarajuće uvjete: u pogledu boniteta, osiguranja naplate, plaćanja troškova 

korištenja ovih sredstava kao i osigurati vraćanje iskorištenih  sredstava sukladno ugovorenoj 

dinamici. 

Ulaskom u Europsku uniju dostupna su sredstva iz europskih fondova što prema 

mišljenju konzultanata je nužno za realizaciju ovog projekta.  

 U nastavku ukratko će se elaborirati vlastiti izvori financiranja te tuđi izvori i to 

bespovratna sredstva te dugoročni kredit.  

 

7.6.1. PRIHODI OD PRORAČUNA I VLASTITA SREDSTVA / REVENUE FROM THE BUDGET AND 

OWN RESOURCES 

 Prihodi proračuna za luku Pula sastoje se od:  

 Proračun Republike Hrvatske 

 Proračun Županije Istarske 
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 Proračun Grada Pule 

S obzirom na nepovoljnu gospodarsku situaciju, kao i nedovoljnu razvijenost luka od državnog 

značenja za Republiku Hrvatsku, te članstvo u Europskoj uniji, teško je očekivati neka 

značajnija sredstva od strane državnog proračuna u narednim godinama. Međutim, s obzirom 

da je riječ o strateško važnom projektu za lučku upravu Pula, ali i grad Pulu i Istarsku županiju 

moguće je očekivati financijsku potporu. 

 

7.6.2. KOMERCIJALNI KREDITI POSLOVNIH BANAKA I EUROPSKE BANKE ZA OBNOVU I 

RAZVOJ / BUSINESS BANKS COMMERCIAL LOANS AND LOANS FROM EUROPEAN BANK FOR 

RECONSTRUCTION AND DEVELOPMENT 

Jedan od mogućih tuđih izvora financiranju su dugoročni krediti. Danas na raspolaganju 

postoje osim komercijalnih kredita poslovnih banaka i mogućnosti kreditiranja u suradnji s 

Europskom bankom za obnovu i razvoj.   

Europska investicijska banka (EIB) djeluje kao razvojna banka za Europu, koristeći svoje 

ugledno ime kako bi se jeftino zaduživala na međunarodnim tržištima kapitala te potom 

posuđivala ta (jeftina) sredstva zajmoprimcima u Europskoj uniji i pridruženim zemljama-

članicama.  Većinu zajmova EIB odobrava na rokove od 7-12 godina. Korisnici kredita mogu 

biti poslovni subjekti i javni sektor, odnosno jedinice lokalne i područne (regionalne) 

samouprave, javna i privatna poduzeća te privatne ESCO tvrtke koje u suradnji s javnim i 

privatnim sektorom provode investicije s ciljem energetske učinkovitosti. 

Dugoročni krediti se mogu koristiti odjednom u cijelosti  ili obročno sukladno dinamici 

izvedbe projekta. Na visinu i dinamiku obveza po osnovi korištenja kredita utjecati će iznos 

kredita, kamatna stopa – trošak kapitala, način korištenja kredita (jednokratno ili obročno), 

poček otplate kredita, dužina razdoblja korištenja i otplate kredita, način otplate kredita, 

ostale naknade za usluge vezane za kredit. 

U mogućem scenariju financiranja uzimat će se: 

 kamatna stopa – trošak kapitala – 6% 

 jednokratni način korištenja kredita  

 poček otplate kredita od 1,5 godina 

 dužina razdoblja korištenja i otplate kredita 15 godina 

 način otplate kredita – kvartalno  
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7.6.3. EUROPSKI FOND ZA REGIONALNI RAZVOJ / EUROPEAN REGIONAL DEVELOPMENT 

FUND 

Ulaskom Republike Hrvatske u Europsku uniju otvorila se mogućnost financiranja 

razvoja iz instrumenata kohezijske politike, odnosno instrumenta europskog fonda za 

regionalni razvoj.  Financijska „težina“ kohezijske politike odražava razmjer socio-ekonomskih 

razlika unutar EU, ali i politički značaj kohezije za projekt ujedinjene Europe. Dodatna razvojna 

sredstva s EU razine su način da se sva područja i stanovništvo EU osnaži za mogućnost 

korištenja svih prednosti zajedničkog tržišta roba, kapitala, radne snage i usluga: veće tržište, 

veća mobilnost u radu i obrazovanju, veći izbor usluga itd. 

Instrumenti kohezijske politike generički je termin za 

Europski fond za regionalni razvoj (EFRR), 

Europski socijalni fond (ESF), i 

Kohezijski fond 

Za razvoj lučke infrastrukture i okružja značajan bi bio EUROPSKI FOND ZA REGIONALNI 

RAZVOJ (engl. European regional development fund -ERDF) koji ima za cilj jačanje ekonomske 

i socijalne kohezije te smanjivanje razlika u razvoju između regija unutar EU. Uglavnom je 

usmjeren na infrastrukturne investicije, proizvodne investicije u cilju otvaranja radnih mjesta 

te na lokalni razvoj i razvoj malog i srednjeg poduzetništva. Republici Hrvatskoj ERDF je 

dostupan nakon pristupanja Europskoj uniji. 

Pomoć iz ovog fonda usmjerava se na statističke prostorne jedinice prema EU 

klasifikaciji tzv. NUTS regije. U okviru kohezijske politike EU te regije služe kako bi se utvrdila 

razina i vrsta pomoći kojom EU financira kohezijsku politiku tj. razvojne aktivnosti zemalja 

članica, sukladno strateškim smjernicama donesenim na razini EU. Ciljevi - kategorije 

intervencija EU pomoći u programskom razdoblju 2007. - 2013. su 'konvergencija', 'regionalna 

konkurentnost i zapošljavanje' te 'europska teritorijalna suradnja'. Prema NUTS metodologiji 

Hrvatska je podijeljena na dvije NUTS II regije za koje se očekuje da će najviše koristiti 

kategoriju intervencija iz cilja 'konvergencija' i to: Jadranka Hrvatska i kontinentalna Hrvatska. 

Cilj 'konvergencija' obuhvaća regije koje odgovaraju razini NUTS-a II i regije u kojima je 

BDP (eng. GDP) po glavi stanovnika ispod 75% EU prosjeka. Ima za zadatak ubrzati približavanje 

najslabije razvijenih zemalja članica i regija poboljšanjem uvjeta za rast i zapošljavanje, kroz 

povećanje i poboljšanje kvalitete investiranja u fizički i ljudski kapital, razvoj inovacija i društva 

znanja, prilagodljivost gospodarskih i društvenih promjena, zaštitu i poboljšanje okoliša kao i 
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administrativne učinkovitosti. Razina sufinanciranja za ovaj cilj je do 75% ukupnih troškova 

pogodnih za sufinanciranje (eligibility expenditure).  

U razdoblju od 2014. do 2020. godine, očekivana sredstva proračuna iznose 183,3 

milijarde eura. Sredstva fonda moći će koristiti istraživački centri, lokalne i regionalne vlasti, 

škole, korporacije, trening centri, državna uprava, mala i srednja poduzeća, sveučilišta, 

udruge. Osim za njih, sredstva će biti dostupna i za javna tijela, neke organizacije privatnog 

sektora (osobito mala poduzeća), nevladine organizacije, volonterske organizacije.  

Aktivnosti koje će se financirati sukladno Hrvatskom strateškom okviru, a relevantna za 

ovaj projekt jesu : 

 Produktivna ulaganja koja pridonose stvaranju i očuvanju održivih radnih mjesta, 

kroz izravne potpore za ulaganja u mala i srednja poduzeća  

 Ulaganja u infrastrukturu pružanja osnovnih usluga građanima u području 

energetike, okoliša, prometa te informacijskih i komunikacijskih tehnologija (ICT) i 

 Tehnička pomoć 

Aktivnosti koje će se financirani moraju biti u skladu s Strategijama i strateškim 

odrednicama RH. Strategija pomorskog razvoja i integralne pomorske politike Republike 

Hrvatske . Nabraja brojne ciljeve za razvoj pomorstva, a za potrebe izrade ove studije, 

napominjemo samo nekoliko značajnijih koji se tiču razvoj luke Pula, a sukaldne su 

predmetnom projektu.  

Primjerice:  

1. Postići samoodrživost lučkog sustava uz povećanje učinkovitosti sustava 

-  Smanjiti učešća države u sufinanciranju infrastrukturnih projekata luka; 

-  Stvoriti povoljnije uvjete za ulaganje privatnog kapitala u izgradnju lučke 

infrastrukture i specijaliziranih lučkih terminala putem različitih oblika javno 

privatnog partnerstva; 

-  Podići učinkovitost i kvalitetu pružanja usluga radi osiguranja konkurentnosti 

prometnog pravca; 

-  Potaknuti razvoj lučke infrastrukture u funkciji razvoja putničkog prometa, 

prvenstveno kroz razvoj infrastrukture županijskih luka. 

2. Revitalizirati već izgrađene i graditi nove lučke kapacitete 

-  Proširiti lučka područja na sve postojeće objekte namijenjene privezivanju 

plovila, te proširenje morskog akvatorija za potrebe sidrenja; 

-  Staviti u funkciju gospodarskog razvoja neiskorištene i napuštene bivše 

industrijske, vojne ili sl. objekte. 

3. Pozicionirati Hrvatsku kao najznačajnije nautičko odredište u Europi i na Mediteranu 
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-  Poticati primjenu odgovarajućih ekoloških standarda u zaštiti morskog okoliša, 

kao zajednički interes i zadaću. 

 

Temeljna načela određena u nacrtu Nacionalne prometne strategije, koja su 

relevantna u širem kontekstu prometne i kohezijske politike EU-a, uključuju ekološku 

održivost, dostupnost i socijalnu uključenost, promjenu oblika prijevoza, povećanu 

interoperabilnost, a kao dodatne prioritete ističu povezanost sa susjednim zemljama i 

međupovezivanje unutar šire TEN-T mreže EU-a. Prioritetna os Operativnog programa 

Konkurentnost i kohezija 2014. - 2020. (OPKK-a) usmjerena na TC7 pridonijet će (sve vezano 

uz predmenti projekt):  

1. poboljšanju prometne povezanosti i koordinacije sa susjednim zemljama  

2. poboljšanje regionalne povezanosti putnika u RH i promicanje teritorijalne povezanosti  

3. poboljšanje dostupnosti prijevoza putnicima do i unutar glavnih urbanih aglomeracija  

4. unapređenje organizacijskog i operativnog ustroja prometnog sustava radi poboljšanja 

njegove učinkovitosti i održivosti.  

 

U fokusu ovog prioriteta bit će ulaganja u prometnu infrastrukturu potrebnu za 

suvremenu, konkurentnu i međusobno povezanu europsku ekonomiju, koja će olakšati 

kretanje robe i ljudi, ne samo diljem i unutar Hrvatske već i prema ostalim dijelovima Europe, 

te poboljšati dostupnost gradova i izoliranih područja funkcionalnim regionalnim centrima i 

ojačati teritorijalnu koheziju. 

 

7.6.4.  IZVORI FINANCIRANJA I OBRAČUN KREDITNIH OBVEZA / SOURCES OF FINANCING 

AND CALCULATION OF CREDIT COMMITMENTS 

Zaključno za potrebe izrade ove studije uzeta je sljedeća struktura financiranja. 

Tablica 7.6.4.1. Ukupna ulaganja 

  Faza 1 Faza 2 Faza 3 UKUPNA ULAGANJA 

EUR 90.212.759 21.542.603 37.491.988 149.247.349 

KN 676.595.693 161.569.519 281.189.906 1.119.355.118 

 

Tablica 7.6.4.2. Izvori financiranja 

 KN Eur 

Prihodi od proračuna i vlastita sredstva 480.000.000 64.000.000 
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Komercijalni krediti poslovnih banaka i Europske banke 
za obnovu i razvoj 

93.500.000 12.466.667 

Europski fond za regionalni razvoj (bespovratna 
sredstva) 

545.855.118 72.780.682 

  1.119.355.118 149.247.349 

Kako je navedeno planira se kredit od 480.000.000KN i to na kroz 2 kredita: 

Prvi u iznosu od 93.500.000,00 kn koji počinje na početku investicijskog razdoblja te 

drugi u istom iznosu nakon prvih pet godina od početka investicije sa kamatnom stopom od 

6%, te rokom otplate od 15 godina. Predviđa se plaćanje kredita jednom godišnje kao godišnja 

mjesečna obveza.  

Obračun kreditnih obveza za razdoblje od 2017 – 2032. godine prikazan je na sljedećoj 

tablici. 

Tablica 7.6.4.3. Obračun kreditnih obveza 

Godina 
Anuiteti (godišnja 
obveza plaćanja) 

Kamate 
Otplata 
glavnice 

Ostatak duga 

0 - - - 93.500.000,00 

1 9.627.265,20 5.610.000,00 4.017.265,20 89.482.734,80 

2 9.627.265,20 5.368.964,10 4.258.301,20 85.224.433,60 

3 9.627.265,20 5.113.466,00 4.513.799,20 80.710.634,40 

4 9.627.265,20 4.842.638,10 4.784.627,20 75.926.007,20 

5 9.627.265,20 4.555.560,40 5.071.704,80 70.854.302,40 

6 9.627.265,20 4.251.258,10 5.376.007,10 65.478.295,30 

7 9.627.265,20 3.928.697,70 5.698.567,50 59.779.727,80 

8 9.627.265,20 3.586.783,70 6.040.481,60 53.739.246,20 

9 9.627.265,20 3.224.354,80 6.402.910,50 47.336.335,80 

10 9.627.265,20 2.840.180,10 6.787.085,10 40.549.250,70 

11 9.627.265,20 2.432.955,00 7.194.310,20 33.354.940,50 

12 9.627.265,20 2.001.296,40 7.625.968,80 25.728.971,60 

13 9.627.265,20 1.543.738,30 8.083.526,90 17.645.444,70 

14 9.627.265,20 1.058.726,70 8.568.538,60 9.076.906,10 

15 9.621.520,50 544.614,40 9.076.906,20 0,00 

7.7. FINANCIJSKI POKAZATELJI / FINANCIAL RESULTS OF THE PROJECT 

Za potrebe ocjene investicijskog projekta, u ovom elaboratu izrađen je zasebno  

 Projekcija računa dobiti i gubitka  
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 Financijski tok  

 Statička ocjena efikasnosti projekta 

 Dinamička ocjena efikasnosti projekta 

 Metoda razdoblja povrata  

 Metoda neto sadašnje vrijednosti  

 Metoda interne stope rentabilnosti 

 

7.7.1. PROJEKCIJA RAČUNA DOBITI I GUBITKA / PROFIT AND LOSS ACCOUNT PROJECTIONS 

Za potrebe ocjene investicijskog projekta, u ovom elaboratu izrađen je zasebno račun 

dobiti i gubitka. Procjenjeni prihodi putničke luke kao i rashodi objašnjeni su u poglavlju 7.4. 

analiza prihoda i 7.5. Analiza rashoda. Kumulirani dobitak je krajem razdoblja značajan, a sva 

osnovna sredstava nisu amortizirana do kraja  projektnog razdoblja pa se javlja ostatak 

vrijednosti projekta.  

Ukoliko se promatra period od 50 godina tada neto dobit iznosi 768mln kn, plaća se 

porez na dobitu u iznosu od 161 mln kn te se ostvaruje bruto dobit iznosi 647 mln KN. U 

promatranom razdoblju ostaruje se gubitak od -24 mil KN što se dugoročno namiruje iz dobiti. 

U tom kontekstu projekt je prihvatljiv za financiranje. 

Projekcija računa dobiti i gubitka prikazana je na sljedećoj tablici za razdoblje od 2015 

do 2044 godine.
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Tablica 7.7.1.1. Projekcija računa dobiti i gubitka 

OPIS 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

UKUPNI PRIHODI PROJEKTA 0 0 7.369.097 7.968.976 10.061.516 10.827.245 14.217.157 14.517.096 14.817.035 15.416.913 

Ukupni prihodi od broda 0 0 4.199.147 4.799.026 6.891.566 7.657.295 7.798.417 8.098.356 8.398.295 8.998.173 

Prihodi od koncesioniranih 
djelatnosti (fiksni dio) 0 0 3.107.250 3.107.250 3.107.250 3.107.250 6.286.500 6.286.500 6.286.500 6.286.500 

Prihodi od koncesioniranih 
djelatnosti (varijalni dio)  0 0 62.700 62.700 62.700 62.700 132.240 132.240 132.240 132.240 

RASHODI PROJEKTA 0 0 18.107.775 17.942.309 17.763.892 17.571.688 19.835.913 14.526.162 14.300.044 15.151.198 

materijalni izdaci i vanjske 
usluge 0 0 2.182.500 2.226.150 2.270.673 2.316.086 3.000.000 3.060.000 3.121.200 3.183.624 

izdaci osoblja 0 0 1.596.000 1.627.920 1.660.478 1.693.688 1.727.562 1.762.113 1.797.355 2.928.000 

amortizacija 0 0 8.719.275 8.719.275 8.719.275 8.719.275 10.552.791 5.452.791 5.452.791 5.452.791 

Kamate na kredit 0 0 5.610.000 5.368.964 5.113.466 4.842.638 4.555.560 4.251.258 3.928.698 3.586.784 

DOBIT PRIJE OPOREZIVANJA 0 0 -10.738.678 -9.973.334 -7.702.377 -6.744.443 -5.618.756 -9.066 516.991 265.715 

GUBITAK 0 0 -10.738.678 -9.973.334 -7.702.377 -6.744.443 -5.618.756 -9.066     

POREZ NA DOBIT (20%) 0 0          103.398 53.143 

DOBIT POSLIJE 
OPOREZIVANJA 0 0             413.593 212.572 

GUBITAK FINANCIJSKE 
GODINE 0 0 -10.738.678 -9.973.334 -7.702.377 -6.744.443 -5.618.756 -9.066     

 

 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20-50 UKUPNO 

UKUPNI 
PRIHODI 
PROJEKTA 16.016.791 16.616.669 17.216.548 17.816.426 21.790.344 22.990.100 27.768.840 29.266.845 30.764.850 40.051.257 1.537.031.414 
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Ukupni prihodi 
od broda 9.598.051 10.197.929 10.797.808 11.397.686 11.997.564 13.197.320 17.976.060 19.474.065 20.972.070 30.258.477 1.120.461.614 

Prihodi od 
koncesioniranih 
djelatnosti 
(varijabila) 6.286.500 6.286.500 6.286.500 6.286.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 9.589.500 407.943.000 

Prihodi od 
koncesioniranih 
djelatnosti 
(fiksni dio) 132.240 132.240 132.240 132.240 203.280 203.280 203.280 203.280 203.280 203.280 8.626.800 

RASHODI 
PROJEKTA 14.852.442 14.233.213 13.824.733 13.460.644 18.414.295 18.002.258 17.517.580 17.048.889 17.126.331 16.905.321 768.206.055 

materijalni 
izdaci i vanjske 
usluge 3.247.296 3.312.242 3.378.487 3.446.057 3.648.750 3.721.725 3.796.160 3.872.083 3.949.524 4.028.515 178.616.518 

izdaci osoblja 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 131.913.116 

amortizacija 5.452.791 5.152.791 5.085.291 5.085.291 10.293.806 10.293.806 10.248.806 10.248.806 10.248.806 9.948.806 406.773.188 

Kamate na 
kredit 3.224.355 2.840.180 2.432.955 2.001.296 1.543.738 1.058.727 544.614    50.903.234 

DOBIT PRIJE 
OPOREZIVANJA 1.164.349 2.383.456 3.391.815 4.355.782 3.376.049 4.987.842 10.251.260 12.217.956 13.638.519 23.145.936 768.825.359 

GUBITAK                     -40.786.653 

POREZ NA 
DOBIT (20%) 232.870 476.691 678.363 871.156 675.210 997.568 2.050.252 2.443.591 2.727.704 4.629.187 161.922.402 

DOBIT POSLIJE 
OPOREZIVANJA 931.479 1.906.765 2.713.452 3.484.625 2.700.840 3.990.274 8.201.008 9.774.365 10.910.816 18.516.749 647.689.609 

GUBITAK 
FINANCIJSKE 
GODINE                     -40.786.653 
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7.7.2.  FINANCIJSKI TOK / CASH FLOW 

Za potrebe ocjene likvidnosti samog projekta, izveden je financijski tok.  

Dio osnovnih sredstava nije otpisan putem amortizacije pa ostaje značajna vrijednost u osnovnim sredstvima na kraju projekta. Također 

uzelo se u obzir da bespovratna sredstva pristižu tijekom 5 godina, te se ravnomjerno koristi kredit kroz 10 godina i vlastita sredstva ostvarena 

preko državnog proračuna, lokalnih i zupanijskih izvora te vlastitih izvora lučke uprave Pula. 

Pozitivni neto primici projekta nastaju u 20 godini projekta. Na kraju promatranih 50 godina akumulirani primici projekta iznose 1.702 mln 

KN. 

Projekcija financijskog toka za razdoblje od 2015 – 2064 godine prikazana je na sljedećoj tablici: 

Tablica 7.7.2.1.: Projekcija financijskog toka 

STRUKTURA 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

PRIMICI 0 0 185.500.882 140.245.642 142.097.146 142.607.378 145.726.461 45.739.323 45.734.960 46.012.277 

1.Prihodi 0 0 7.369.097 7.968.976 10.061.516 10.827.245 14.217.157 14.517.096 14.817.035 15.416.913 

2. Izvori financiranja 0 0 178.131.784 132.276.667 132.035.631 131.780.133 131.509.305 31.222.227 30.917.925 30.595.364 

2.1. Vlastita sredstva 0 0 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 

2.2. Kredit 0 0 5.610.000 5.610.000 5.368.964 5.113.466 4.842.638 4.555.560 4.251.258 3.928.698 

2.3. Bespovratna sredstva 0 0 145.855.118 100.000.000 100.000.000 100.000.000 100.000.000 0 0 0 

3. Ostatak projekta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3.1. Osnovna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3.2. Obrtna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

II IZDACI 0 0 690.001.458 13.481.335 13.558.417 13.637.040 175.924.346 14.449.378 14.649.219 15.792.032 

1. Ulaganja u stalna sredstva   0 676.595.693 0 0 0 161.569.519 0 0 0 
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2. Ulaganja u obrtna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3. Troškovi poslovanja 0 0 3.778.500 3.854.070 3.931.151 4.009.774 4.727.562 4.822.113 4.918.555 6.111.624 

3.1. Materijalni troškovi 0 0 2.182.500 2.226.150 2.270.673 2.316.086 3.000.000 3.060.000 3.121.200 3.183.624 

3.2. Troškovi osoblja 0 0 1.596.000 1.627.920 1.660.478 1.693.688 1.727.562 1.762.113 1.797.355 2.928.000 

4. Porez na dohodak i prirez 0 0 0 0 0 0 0 0 103.398 53.143 

5. obveze po kreditima 0 0 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 

5.1. Otplate 0 0 4.017.265 4.258.301 4.513.799 4.784.627 5.071.705 5.376.007 5.698.568 6.040.482 

5.2. Kamate 0 0 5.610.000 5.368.964 5.113.466 4.842.638 4.555.560 4.251.258 3.928.698 3.586.784 

III NETO PRIMICI (I-II) 0 0 -504.500.576 126.764.307 128.538.730 128.970.338 -30.197.884 31.289.945 31.085.741 30.220.245 

IV. NP - KUMULATIVNO 0 0 -504.500.576 -377.736.269 -249.197.540 -120.227.202 -150.425.086 -119.135.141 -88.049.400 -57.829.155 

 

 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 

PRIMICI 46.270.242 46.507.691 46.723.394 46.916.047 50.458.307 51.200.505 55.494.233 56.478.126 57.431.517 

1.Prihodi 16.016.791 16.616.669 17.216.548 17.816.426 21.790.344 22.990.100 27.768.840 29.266.845 30.764.850 

2. Izvori financiranja 30.253.450 29.891.021 29.506.847 29.099.622 28.667.963 28.210.405 27.725.393 27.211.281 26.666.667 

2.1. Vlastita sredstva 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 

2.2. Kredit 3.586.784 3.224.355 2.840.180 2.432.955 2.001.296 1.543.738 1.058.727 544.614 0 

2.3. Bespovratna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3. Ostatak projekta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3.1. Osnovna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3.2. Obrtna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

II IZDACI 16.035.432 16.344.199 16.612.115 16.872.479 298.069.131 17.274.559 18.395.932 9.243.674 9.605.228 

1. Ulaganja u stalna sredstva 0 0 0 0 281.189.906 0 0 0 0 

2. Ulaganja u obrtna 
sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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3. Troškovi poslovanja 6.175.296 6.240.242 6.306.487 6.374.057 6.576.750 6.649.725 6.724.160 6.800.083 6.877.524 

3.1. Materijalni troškovi 3.247.296 3.312.242 3.378.487 3.446.057 3.648.750 3.721.725 3.796.160 3.872.083 3.949.524 

3.2. Troškovi osoblja 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 

4. Porez na dohodak i prirez 232.870 476.691 678.363 871.156 675.210 997.568 2.050.252 2.443.591 2.727.704 

5. obveze po kreditima 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.627.265 9.621.521 0 0 

5.1. Otplate 6.402.911 6.787.085 7.194.310 7.625.969 8.083.527 8.568.539 9.076.906 0 0 

5.2. Kamate 3.224.355 2.840.180 2.432.955 2.001.296 1.543.738 1.058.727 544.614 0 0 

III NETO PRIMICI (I-II) 30.234.810 30.163.492 30.111.279 30.043.569 -247.610.824 33.925.947 37.098.301 47.234.452 47.826.288 

IV. NP - KUMULATIVNO -27.594.345 2.569.147 32.680.426 62.723.995 -184.886.830 -150.960.883 -113.862.582 -66.628.130 -18.801.841 

 

 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2064 

PRIMICI 66.717.924 66.717.924 66.717.924 66.717.924 66.717.924 66.717.924 66.717.924 66.717.924 86.171.986 

1.Prihodi 40.051.257 40.051.257 40.051.257 40.051.257 40.051.257 40.051.257 40.051.257 40.051.257 40.051.257 

2. Izvori financiranja 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 

2.1. Vlastita sredstva 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 26.666.667 

2.2. Kredit 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2.3. Bespovratna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3. Ostatak projekta   0   0   0   0 19.454.063 

3.1. Osnovna sredstva   0   0   0   0 19.454.063 

3.2. Obrtna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

II IZDACI 11.585.702 11.585.702 11.585.702 11.585.702 11.585.702 11.594.702 11.594.702 11.594.702 12.602.760 

1. Ulaganja u stalna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2. Ulaganja u obrtna 
sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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3. Troškovi poslovanja 6.956.515 6.956.515 6.956.515 6.956.515 6.956.515 6.956.515 6.956.515 6.956.515 6.956.515 

3.1. Materijalni troškovi 4.028.515 4.028.515 4.028.515 4.028.515 4.028.515 4.028.515 4.028.515 4.028.515 4.028.515 

3.2. Troškovi osoblja 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 

4. Porez na dohodak i prirez 4.629.187 4.629.187 4.629.187 4.629.187 4.629.187 4.638.187 4.638.187 4.638.187 5.646.245 

5. obveze po kreditima 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5.1. Otplate 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5.2. Kamate 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

III NETO PRIMICI (I-II) 55.132.222 55.132.222 55.132.222 55.132.222 55.132.222 55.123.222 55.123.222 55.123.222 73.569.226 

IV. NP - KUMULATIVNO 36.330.380 91.462.602 146.594.824 201.727.045 256.859.267 311.982.489 367.105.710 422.228.932 1.702.643.440 
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7.7.3. STATIČKA OCJENA EFIKASNOSTI PROJEKTA / STATIC EVALUATION OF PROJECT 

EFFICIENCY 

Za potrebe statičke ocjene ovog projekta, izveden proračun na temelju ukupnih vrijednosti u 

cijelom vremenu trajanja projekta i to :  

 Rentabilnost ukupno uloženih sredstava 

 Rentabilnost vlastitih sredstava 

 Rentabilnost prometa 

 Obrtaj ukupno uloženih sredstava 

 Rentabilnost s gledišta izvora financiranja 

 Neto dobit po zaposlenom 

 Odnos tuđih izvora prema ukupnim sredstvima 

 Vrijeme povrata ulaganja 

 Novčano pokriće duga 

Tablica 7.7.3.1. Statička ocjena efikasnosti projekta 

Rb POKAZATELJ STRUKTURA 

UKUPNE 
VRIJEDNOSTI ZA 
PERIOD OD 2015 
- 2064 GODINE 

Granična 
prihvatljivost 

Napomena 

1 
Rentabilnost ukupno 
uloženih sredstava 

dobit nakon 
oporezivanja/visina 
investicije 

0,58 0 
projekt je 
prihvatljiv 

2 
Rentabilnost 
vlastitih sredstava 

dobit nakon 
oporezivanja/vlasti
ta sredstva 

0,63 0 
projekt je 
prihvatljiv 

3 
Rentabilnost 
prometa 

dobit nakon 
oporezivanja/ukup
ni prihod 

0,42 0 
projekt je 
prihvatljiv 

4 
Obrtaj ukupno 
uloženih sredstava 

ukupni 
prihodi/visina 
investicije 

1,37 0 
projekt je 
prihvatljiv 

5 
Rentabilnost s 
gledišta izvora 
financiranja 

(dobit nakon 
oporezivanja+kama
te)/(ukupna 
sredstva osnovna + 
obrtna) 

0,62 0 
projekt je 
prihvatljiv 

6 
Neto dobit po 
zaposlenom 

dobit nakon 
oporezivanja/broj 
zaposlenih 

14,70 0 
projekt je 
prihvatljiv 

8 
Odnos tuđih izvora 
prema ukupnim 
sredstvima 

obveze/visina 
investicije 

0,19 
ovisi o općoj 

gospodarstvenoj 
situaciji 

projekt je 
prihvatljiv 
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9 
Vrijeme povrata 
ulaganja 

ukupna 
ulaganja/(neto 
dobit + 
amortizacija) 

0,00 
< rok trajanja 

vijeka projekta 
projekt je 
prihvatljiv 

 pokazatelji rentabilnosti ukupno uloženih sredstava, vlastitih sredstava i prometa 

na granici su prihvatljivosti sukladno graničnim vrijednostima navedenih 

pokazatelja 

 pokazatelj vremena povrata ulaganja ukazuje da projekt nije prihvatljiv 

Odabrani statički pokazatelji efikasnosti ukazuju na graničnu opravdanost izvedbe 

investicijskog projekta poduzetnika, ali promatrano isključivo sa stajališta financijske 

isplativosti predmetnog ulaganja. 

 

7.7.4. DINAMIČKA OCJENA EFIKASNOSTI PROJEKTA / DINAMIC EVALUATION OF PROJECT 

EFFICIENCY 

Polazna osnova za dinamičku ocjenu projekta je izrada ekonomskog toka projekta. 

Dinamička ocjena u ovom elaboratu radi se isključivo za projekt izgradnje putničkog terminala.  

Ekonomski tok prikazan je na sljedećoj tablici. 
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Tablica 7.7.4.1.: Ekonomski tok projekta za razdoblje od 2015 – 2064 godine 

STRUKTURA 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

PRIMICI 0 0 7.369.097 7.968.976 10.061.516 10.827.245 14.217.157 14.517.096 14.817.035 15.416.913 

1.Ukupni prihodi 0 0 7.369.097 7.968.976 10.061.516 10.827.245 14.217.157 14.517.096 14.817.035 15.416.913 

2. Ostatak projekta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2.1. Osnovna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2.2. Obrtna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

II IZDACI 0 0 680.374.193 3.854.070 3.931.151 4.009.774 166.297.080 4.822.113 5.021.953 6.164.767 

1. Ulaganja u stalna sredstva 0 0 676.595.693 0 0 0 161.569.519 0 0 0 

2. Ulaganja u obrtna 
sredstva 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3. Troškovi poslovanja 0 0 3.778.500 3.854.070 3.931.151 4.009.774 4.727.562 4.822.113 4.918.555 6.111.624 

3.1. Materijalni troškovi 0 0 2.182.500 2.226.150 2.270.673 2.316.086 3.000.000 3.060.000 3.121.200 3.183.624 

3.2. Troškovi osoblja 0 0 1.596.000 1.627.920 1.660.478 1.693.688 1.727.562 1.762.113 1.797.355 2.928.000 

4. Porez na dohodak i prirez 0 0 0 0 0 0 0 0 103.398 53.143 

III NETO PRIMICI (I-II) 0 0 -673.005.095 4.114.906 6.130.364 6.817.471 -152.079.924 9.694.983 9.795.081 9.252.146 

KUMULATIV 0 0 -673.005.095 -668.890.190 -662.759.825 -655.942.355 -808.022.279 -798.327.296 -788.532.215 -779.280.069 

 

STRUKTURA 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2064 

PRIMICI 16.016.791 16.616.669 17.216.548 17.816.426 21.790.344 22.990.100 27.768.840 29.266.845 59.505.320 

1.Ukupni prihodi 16.016.791 16.616.669 17.216.548 17.816.426 21.790.344 22.990.100 27.768.840 29.266.845 40.051.257 

2. Ostatak projekta 0 0 0 0 0 0 0 0 19.454.063 

2.1. Osnovna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0 19.454.063 

2.2. Obrtna sredstva 0 0 0 0 0 0 0 0  
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II IZDACI 6.408.166 6.716.934 6.984.850 7.245.213 288.441.866 7.647.293 8.774.411 9.243.674 12.602.760 

1. Ulaganja u stalna 
sredstva 

0 0 0 0 281.189.906 0 0 0 
 

2. Ulaganja u obrtna 
sredstva 

0 0 0 0 0 0 0 0 
 

3. Troškovi poslovanja 6.175.296 6.240.242 6.306.487 6.374.057 6.576.750 6.649.725 6.724.160 6.800.083 6.956.515 

3.1. Materijalni troškovi 3.247.296 3.312.242 3.378.487 3.446.057 3.648.750 3.721.725 3.796.160 3.872.083 4.028.515 

3.2. Troškovi osoblja 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 2.928.000 

4. Porez na dohodak i 
prirez 

232.870 476.691 678.363 871.156 675.210 997.568 2.050.252 2.443.591 5.646.245 

III NETO PRIMICI (I-II) 9.608.625 9.899.736 10.231.697 10.571.212 -266.651.522 15.342.807 18.994.429 20.023.171 46.902.559 

KUMULATIV -
769.671.444 -759.771.708 -749.540.011 -738.968.798 -1.005.620.320 -990.277.513 -971.283.085 -951.259.914 -30.692.490 

 

Kako je vidljivo iz tablice projekt nije prihvatljiv sa stajališta ekonomskog toka jer ostaje negativna akumulacija projekta. Iz tog razloga nije 

moguće izračunati ostale pokazatelje povrata kapitala kao što su  

 Metoda razdoblja povrata  

 Metoda neto sadašnje vrijednosti (NPV = -610.552.463,64 kn) 

 Metoda interne stope rentabilnosti (IRR= -0,11%) 

Dinanična ocjena rentabilnosti projekta je negativna i prema tome projekt nije prihvatljiv za financiranje. 
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7.7.5. IZRAČUN FINANCIJSKOG POVRATA NA INVESTICIJU / CALCULATION OF FINANCIAL 

RETURN ON INVESTMENT 

Jedan od ključnih ciljeva financijske analize je utvrditi povrat na ulaganje i procijeniti 

treba li projekt dobiti sufinanciranje iz fondova EU-a. Ako je financijska vrijednost investicije 

(prihodi projekta minus troškovi projekta) ne uključujući doprinos fondova negativna, tada je 

projekt prikladan za financiranje iz sredstava EU-a. U tom slučaju, iznos bespovratnih 

sredstava EU-a ne smije prelaziti točku pokrića kako se ne bi dogodilo prekomjerno 

financiranje. U ovom slučaju sredstva su već ukalkulirana kao dio financiranja, i još uvijek 

projekt nije prihvatljiv za financiranje. Sufinanciranje je potrebno samo ukoliko predloženi 

projekt ne donosi financijsku dobit. U tom je smislu projekt prihvatljiv za sufinanciranje ukoliko 

je, prije uključivanja EU-a, njegova FNPV/C niža od 0, odnosno FRR/C je niža od primijenjene 

diskontne stope (5% je korišteno u analizi, sukladno uputama Vodiča za izradu CBA). 

U slučaju projekata sufinanciranih bespovratnim sredstvima, koristi se analiza 

profitabilnosti kako bi se osigurala odgovarajuća razina potpore, a ne prijenos većeg iznosa 

sredstava nositelju projekta nego što je potrebno za postizanje financijske održivosti. 

Financijska stopa povrata na investiciju (FRR/C) mjeri sposobnost projekta da donese 

odgovarajući povrat na investiciju, bez obzira na način na koji se financira. FRR/C se izračunava 

iz projekcije novčanog toka koji pokriva utvrđeno plansko razdoblje projekta, a uključuje 

početno ulaganje, troškove zamjene imovine, troškove pogona i održavanja kao odljeve, te 

prihod projekta, kao i ostatak vrijednost projekta na kraju ekonomskog životnog vijeka kao 

priljev.  

 Tablica 7.7.5.1.: Sažetak izračuna povrata na investiciju FRR/C i FNPV 

Glavni parametri Vrijednosti 

Financijska interna stopa povrata (FRR/C) investicije -0,11% 

Diskontna stopa 5,0% 

Financijska neto sadašnja vrijednost (FNPV/C) 
investicije 

-610.mln kn 

Kao što je vidljivo iz prethodnog izračuna, projekt ostvaruje negativnu financijsku stopu 

povrata na investiciju FRR/C= -0,09% i negativnu financijsku neto sadašnju vrijednost FNPV/C 

= -619.895.322,99 kn i kao takav potencijalno može konkurirati za potporom Europske Unije. 
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7.8. IZVORI CIJENA / PRICE SOURCES 

Sve cijene primijenjene u analizi iskazane su na realnim razinama 2015. godine. 

Financijske su prognoze izražene u kunama, s mogućnošću jednostavne pretvorbe i prikaza u 

eurima. 

7.9.  POVRAT KAPITALA / CAPITAL RETURN   

 Financijska stopa povrata na vlasnički kapital (FRR/K) mjeri sposobnost projekta da 

osigura odgovarajući povrat na kapital koji je nositelj projekta uložio u projekt. FRR/K 

izračunava se iz iste projekcije novčanog toka za izračunavanje FRR/C, ali uzima u obzir 

cjelokupnu potporu (doprinos EU-a, nacionalnu potporu, kredite i sl.) dobivenu za provedbu 

ulaganja. FRR/K ne smije prelaziti potrebni povrat na kapital za trgovačka društva iz istog 

sektora, jer bi to značilo ostvarenje profita nositelju projekta na račun poreznih obveznika EU-

a. 

Tablica 7.9.1: Sažetak izračuna povrata na domaći kapital FRR/K i FNPV/K 

Glavni parametri Vrijednosti 

Financijska interna stopa povrata (FRR/K) kapitala 1,10% 

Diskontna stopa 5,0% 

Financijska neto sadašnja vrijednost (FNPV/K) kapitala -395.8 mln kn 

 

Financijska interna stopa povrata na nacionalni kapital je niža od trenutne cijene 

kapitala na tržištu novca. Prema metodologiji, Financijska interna stopa povrata na nacionalni 

kapital obično ne bi trebala značajnije premašiti realnu stopu od 5%. Za projekte koji imaju 

veću realnu stopu od 5%, propisi EU-a zahtijevaju da nacionalni doprinos bude veći, a FRR/C 

ponovno izračunat. 

 

7.10.  RASPORED / TIME SCHEDULE  

Projekt je strukturiran na način koji predviđa provođenje u tri sukcesivne vremenske 

faze, prema zahtjevima potražnje kružnih putovanja i scenarijima rasta na koje smo se osvrnuli 

u poglavlju 4. 

Tri faze sukladne su sljedećem kretanju putnika:  

 FAZA 1, 70-90 ticanja s oko 80.000-100.000 kretanja putnika 

 FAZA 2, 130-150 ticanja s oko 150.000-180.000 kretanja putnika 

 FAZA 3, 200-300 ticanja s oko 250.000-600.000 kretanja putnika 

Sljedeća tablica prikazuje približan vremenski raspored rokova.  
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godina

1 TRĢIĠNO I ADMINISTRATIVNO POSLOVANJE - FINANCIRANJE PROJEKTA

2 NATJEĻAJNI PROJEKT / KORAK IZGRADNJE 1

3 GLAVNI / IZVEDBENI PROJEKT KORAK 1

4 IZGRADNJA KORAK 1

5ADMINISTRATIVNO POSLOVANJE - PROJEKTNO FINANCIRANJE - KORAK 2

6 NATJEĻAJNI PROJEKT / IZGRADNJA KORAK 2

7 GLAVNI / IZVEDBENI PROJEKT KORAK 2

8 IZGRADNJA KORAK 2

9ADMINISTRATIVNO POSLOVANJE - PROJEKTNO FINANCIRANJE - KORAK 3

10 NATJEĻAJNI PROJEKT / IZGRADNJA KORAK 3

11 GLAVNI / IZVEDBENI PROJEKT KORAK 3

12 IZGRADNJA KORAK 3

15 16 179 10 11 12 13 14

VREMENSKI RASPORED IZGRADNJE LUKE ZA KRUZERE U PULI

1 2 3 4 5 6 7 8
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8. EKONOMSKA ANALIZA / ECONOMIC ANALYSIS 

Ekonomska je analiza provedena kako bi se pokazalo da projekt pozitivno doprinosi 

društvu u cjelini. Sadašnja vrijednost ekonomske koristi projekta mora pokazati da prelazi 

sadašnju vrijednost ekonomskih troškova projekta u točno određenom planskom razdoblju. 

Dok financijska analiza mjeri povrat vlasniku infrastrukture, ekonomska analiza 

procjenjuje doprinos projekta gospodarskom blagostanju lokalne samouprave, regije ili 

države. Ona se oslanja na činjenicu da promatrane tržišne cijene utrošenih inputa te konačnog 

ishoda ne odražavaju u potpunosti njihove društvene vrijednosti (tj. njihov socijalni 

oportunitetni trošak). Ekonomska analiza, isto tako, pokušava dokučiti potencijalne utjecaje 

projekta koji nemaju izravnu tržišnu vrijednost, na primjer utjecaj na okoliš ili na zdravlje ljudi. 

Ekonomska analiza treba sadržavati konverziju tržišnih u ekonomske cijene, 

kvantifikaciju društvenih koristi, ostale indirektne učinke, diskontiranje procijenjenih troškova 

i koristi te indikatore ekonomskih učinaka; fiskalne korekcije, diskontiranje procijenjenih 

troškova i koristi, indikatori ekonomskih učinaka (ekonomska stopa povrata ili neto sadašnja 

vrijednost projekta u monetarnim uvjetima).  

Kao referentnu točku, ekonomska analiza uzima troškove dobivene financijskom 

analizom. Moguće je napraviti prilagodbe financijskih troškova kako bi se uračunali i socijalni 

poremećaji te ekonomski troškovi i koristi. Primjerice, EU Vodič za izradu analize koristi i 

troškova za investicijske projekte iz 2008. godine predlaže sljedećih pet koraka u provedbi 

analize troškova i koristi: 

 promatrane cijene ili cijene javnih usluga se pretvaraju u cijene 'u sjeni', koje bolje 

odražavaju društveni oportunitetni trošak robe; 

 izvan-tržišni utjecaji su prikazani u novčanom obliku, kada je to izvedivo; 

 neizravni su učinci uključeni, gdje je to bitno; 

 troškovi i koristi se diskontiraju sa stvarnom socijalnom diskontnom stopom, i; 

 izračunavaju se ekonomski pokazatelji. 

8.1. ANALIZA KONVERZIJA TRŽIŠNIH U EKONOMSKE CIJENE / ANALYSIS OF CONVERSION 

OF ECONOMIC TO MARKET PRICES 

8.1.1. ISKRIVLJENOST CIJENA / PRICE DISTORSION  

Standardni konverzijski faktor (SCF) primijenjen u ekonomskoj analizi je izveden iz onih 

koji su preporučeni u Vodiču za izradu CBA, kao što je opisano u nastavku. 

Oprema, materijali i usluge: Budući da Hrvatska ima otvoreno gospodarstvo, nema 

specifičnih pretvorbi za razmjenjiva dobra jer se pretpostavlja da tržišne cijene odražavaju 
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ekonomske. Nadalje, nabava opreme i materijala povezanog s investicijskim programom će se 

potencijalno odvijati putem međunarodnog javnog natječaja, a cijene će biti odraz stvarne 

potražnje tih roba na tržištu. 

Za dobra odnosno robe i usluge koje se moraju nabaviti lokalno kao što je domaći 

prijevoz, sirovine ili vode i energija pretvorba iz financijskih u ekonomske cijene je nužna 

putem konverzijskih faktora. U Hrvatskoj se za tu robu i usluge pretpostavlja SCF od 0,93. 

Zemljište: Korekcija troškova zemljišta ima zadatak prilagodnu za oportunitetni trošak 

koji nastaje kada zemljište nije dostupno za druge svrhe. Ako je zemljište stečeno po tržišnoj 

vrijednosti, zadani faktor pretvorbe je 1 – a pokazuje da tržišna vrijednost odražava sadašnju 

vrijednost budućeg rezultata. U slučaju ulaganja u putničku luku Pula, zemljište nije stečeno 

sukladno tržišnim vrijednostima već je u posjedu lučke uprave Pula koje trenutno niti 

ekonomski, niti financijski ne donosi nikakvu dobit.  

Revitalizacija takvog dijela osim financijsko – ekonomskog učinka zasigurno utječe i na 

povećanje estetske vrijednosti grada Pule. Luka Pula se za sada proteže dobrim dijelom 

gradske obale. Projekti, koji se odnose na modernizaciju postojećih i proširenje novih lučkih 

terminala, a naročito na napuštenim zemljištima bivših vojnih baza, izuzetno su važni za luku 

Pula, ali je za grad Pulu važno i  otvaranje novih dijelova lučkoga bazena u dijelom i 

komercijalne svrhe, te pristup građana i posjetitelja tome dijelu obalnoga prostora. Putnički  

će terminal biti drugačije prostorno i urbanistički riješeni s ciljem cjelodnevnoga pristupa 

građana spomenutim dijelovima grada, čime se na određeni način stvaraju i nova, atraktivna 

gradska središta primjerena mediteranskome gradu. Grad Pula bi ušao u krug gradova 

(Baltimore, New Orleans, Savannah, Bilbao ) koji su reorganizirali stare lučke ili vojne dijelove 

u atraktivna područja s ekonomskom vrijednošću. 

Plaće: kvalificirana se radna snaga smatra nedovoljno zastupljenom na tržištu rada te 

stoga postiže odgovarajuću cijenu na tržištu u smislu oportunitetnog troška. Specifična 

konverzija nije potrebna. U kontekstu visoke nezaposlenosti, s ekonomskog gledišta, 

nekvalificirana radna snaga neće imati odgovarajuću cijenu. Radi prikaza oportunitetnog 

troška rada načinjen je ispravak umnažanjem financijskog troška nekvalificirane radne snage 

s takozvanim faktorom stope plaće u sjeni (SWRF), i to kao (1-u) * (1-t), gdje je u regionalna 

stopa nezaposlenosti, a t je stopa socijalnog osiguranja uz dodatak relevantnih poreza 

uključenih u troškove rada. To je sukladno plaći 'u sjeni' od SW = FW * (1-u) * (1-t), s FW kao 

financijskom (ili tržišnom) plaćom. 

Fiskalni poremećaji: analiza podešava fiskalni poremećaj u skladu s Vodičem za izradu 

CBA osiguravajući sljedeće: 
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 sve su cijene inputa i outputa bez PDV-a i ostalih neizravnih poreza; 

 ulazni troškovi, uključujući i rad, su izraženi bez direktnih poreza; 

 subvencije koje projektu dodjeljuje javno tijelo su samo transferi te, prema 

ekonomskoj analizi su izostavljen iz prihoda. 

Tablica u nastavku sažeto prikazuje faktore pretvorbe tržišnih cijena u ekonomske 

cijene u Hrvatskoj. 

Tablica 8.1.1.1 Faktori pretvorbe tržišnih cijena u ekonomske cijene u Hrvatskoj 

Vrsta troška Konverzijs

ki faktor 
Opis / Pretpostavljeni udio 

Razmjenjiva dobra  1  

Ne-razmjenjiva dobra  0,93 Standardni konverzijski faktor, osim ako nije drugačije 

opravdano Kvalificirana radna 

snaga 
1  

Nekvalificirana radna 

snaga 
0,6 Faktor stope plaće u sjeni zbog nezaposlenosti u projektnom 

području 

Kupnja zemljišta  0 Osim ako nije drugačije opravdano 

Transfer  0  

Uvezena roba i usluge  0,92 Za robu i usluge pretpostavlja se da uvozne carine iznose 10 % 

Investicijski troškovi - 

UPOV  
0,85 55% domaće proizvodnje (SKF), 35% uvoza, 10% dobiti (KF = 0) 

Trošak ulaganja - mreže  0,85 70% domaće proizvodnje (SKF), 20% uvoza, 10% dobiti (KF = 0) 

Rad i održavanje  0,958 Standardni konverzijski faktor (SKF) 

Napomena: Plaćanja transferom obuhvaćaju neizravne poreze, subvencije i čiste transfere uključene u tržišne 

cijene primijenjene za procjenu troškova projekta 

Izvor: Vodič za izradu analize koristi i troškova za investicijske projekte: „Sektorske smjernice za izradu analize 

koristi i troškova za investicijske projekte u Hrvatskoj, financirane EU sredstvima 

 

8.1.2. POREZNI ASPEKTI / TAXATION 

Porezi i transferi su isključeni iz financijske analize te tako nisu uključeni ni ovdje. 

 

8.2. KVANTIFIKACIJA DRUŠTVENIH KORISTI / QUANTIFICATION OF SOCIAL BENEFITS 

8.2.1 METODOLOGIJA ZA PROCJENU EKONOMSKOG UTJECAJA / METHODOLOGY FOR 

ECONOMIC INFLUENCE CALCULATION 

Kako je navedeno u poglavlju 1.6.2. analiza koristi pristup ekonomskog učinka 

procjenjujući promjene: 
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1. unutar jezgre ekonomskih djelatnosti, 

2. unutar određene regije (sfera ekonomskog utjecaja), 

3. koje su proizišle iz područja urbanističkog razvoja (PUR). 

Primijenilo se nekoliko mjerenja promjena u ekonomskim djelatnostima;  

- promjene u potrošnji turista,  

- promjene u prihodu regije,  

- te promjene u zapošljavanju.  

Potrošnja turista unutar regije postaje prodaja ili računi za lokalna poduzeća, te druge 

organizacije koje prodaju proizvode i usluge posjetiteljima. Prihod je zbroj nadnice i osobnog 

dohotka kojeg dobivaju radnici u ovim djelatnostima i vlasnikov prihod i dobit. Zaposlenost je 

broj radnih mjesta koje podržava dana razina prodaje. 

Mora se odrediti regija kako bi se identificiralo koje ekonomske aktivnosti i potrošnja 

se moraju uključiti. Analiza je definirala regiju oko Lučke uprave Pula u raznim krugovima 

intenziteta (sfere ekonomskog utjecaja). Mjere ekonomskog utjecaja uključuju djelatnosti 

unutar određenih vremenskih razmaka. Veličina regije utječe na iznos obuhvaćene potrošnje 

i multiplikatora utjecaja. 

Za turizam, djelovanje za koje su procijenjeni učinci je obično otvaranje ili zatvaranje 

objekta, određenije, rehabilitacija područja urbanističkog razvoja i njegova prenamjena za 

turističko područje. Kako u svakoj analizi utjecaja, analiza je procijenila promjene sa i bez 

djelovanja, ne samo prije i poslije djelovanja. Procjena pretpostavlja da sve posjete i za njih 

vezana potrošnja bi bilo izgubljeno za regiju u slučaju da ne postoji putnička luka.  

Omjer osvajanja je postotak bilo kojeg tržišta koje će projekt obuhvatiti. Omjer 

osvajanja će opadati kako udaljenost od projekta se bude povećavala; stoga, primarna i 

sekundarna tržišta su podijeljena u nekoliko sfera utjecaja, svaka ovisna o udaljenosti od 

marine i broje alternativa za brodsku rekreaciju. Uzimajući u obzir sve jedinstvene čimbenike 

svake lokacije je gotovo nemoguć zadatak, ipak ova analiza je razmotrila razumne 

pretpostavke u pokušaju da se procijeni ovaj omjer. Jezgra grada Pule će uglavnom imati 

koristi od stvaranja zaposlenosti i povećanja prihoda. Većina poduzeća vezanih za vodene 

poslove je utemeljena u Puli, a većina stanovništva koja će imati koristi od poboljšanja prihoda 

i zaposlenja živi u Puli i okolici. Samo u turističkom sektoru će se većina pogodnosti preliti u 

susjedne općine, pošto Pula (još) ne pruža obilne turističke mogućnosti u pogledu smještaja i 

gastronomije, dok šira okolica Pule nudi. 
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8.2.2. POTROŠNJA IZ KRUZING TURIZMA/ CONSUMPTION FROM CRUSING TOURISM 

Analiza ekonomskog utjecaja prati pritjecaj potrošnje i za to vezane ekonomije 

povezane s nekim načelom ili djelovanjem. Da bi se procijenili ekonomski učinci  rekreacije i 

turističke djelatnosti, započeli smo sa procjenom turističke potrošnje vezanog za osnivanje 

PUR-a. Promjene u potrošnji posjetitelja su primijenjene na lokalno gospodarstvo32 kako bi se 

procijenio "utjecaj multiplikatora" (indirektan i potaknut). 

Primjerice, istraživanje stavova stanovnika Dubrovnika, grada u kojem je kruzing 

turizam u Hrvatskoj najrazvijeniji, o ekonomskoj koristi koju imaju od kruzing turizma je 

pokazalo da se ta korist na osobnoj razini procjenjuje relativno malom – svega 7% stanovnika 

smatra da ima posredne, a 8% da ima neposredne koristi od kruzinga. Iako oko 64% stanovnika 

Dubrovnika smatra da putnici s kruzera malo troše u Dubrovniku, njih oko 54% smatra da 

kruzing turizam donosi Dubrovniku važne ekonomske koristi.  

Logično je pretpostaviti da percepcija ekonomskih koristi od kruzinga za destinaciju 

ovisi o opsegu kruzing turizma u destinaciji s obzirom na veličinu destinacije pa je vjerojatno 

percepcija tog utjecaja manja, na primjer u Splitu nego u Dubrovniku, a značajno manja u Puli.  

Prihodi od međunarodnog kruzinga u nekoj destinaciji pristajanja takvih brodova 

sastoje se:  

 od potrošnje putnika i posade koji silaze s broda u destinaciju te  

 od naknada koje plaća brod u luci (lučke pristojbe i naknade te ostali prihodi od 

broda).  

Od tog prihoda generira se najveći dio koristi od međunarodnog kruzinga. Ostali dio 

koristi koje ostvaruje destinacija od međunarodnog kruzinga, čini otvaranje novih radnih 

mjesta vezanih uz potrebe kruzinga, opći poticaj razvoju kao rezultat prihoda od kruzinga, 

promocija destinacije i sl. Osim prihoda, postoje, dakako, i troškovi vezani uz međunarodni 

kruzing koje ima destinacija (lokalna uprava, pružatelji usluga, šira društvena zajednica sl).   

Tek identifikacijom i izračunom svih prihoda i troškova (direktnih, koje snose pružatelji 

usluga i indirektnih, koje snosi šira društvena zajednica) te vrednovanjem drugih koristi od 

kruzinga, mogao bi se procijeniti ukupni učinak te vrste gospodarske aktivnosti na destinaciju. 

To je, nažalost, u postojećem stanju raspoloživosti potrebnih podataka nemoguće napraviti. 

Zato se u nastavku pokušava rekonstruirati samo ukupni prihod od kruzinga u Puli. 

                                                           
32 Pretpostavka da u slučaju da objekt ne bude izgrađen sva trošenja za područje bi bila izgubljena, je manje održiva za lokalne 

korisnike. Veći dio ovih trošenja bi se jednostavno preusmjerio na druge sektore gospodarstva, iako je vjerojatno da bi dio 
bio izgubljen, pošto bi lokalni stanovnici izabrali odlazak izvan regije ako rekreacijske mogućnosti ne bi bile dostupne. Stoga, 
trošenja na ova putovanja bi za regiju bila izgubljena. 
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Shema 8.2.2.1.: Struktura prihoda od kruzinga 

 

 

Prihodi od potrošnje putnika i posade na kopnu predstavljaju u pravilu najveći dio 

ukupnih prihoda koji se ostvaruju od kruzinga u destinacijama. Ti se prihodi u Hrvatskoj mogu 

procijeniti na temelju već spomenutog istraživanja TOMAS Brodska kružna putovanja 2006., 

ali i ostalih istraživanja koje su proveli autori u destinacijama Rovinj i Rijeka.  Rezultati tog 

istraživanja pokazuju da prosječna potrošnja putnika koji su sišli s kruzera oko 41 euro, a 

posade oko 26 eura. Ovi podatci uzeti su kao relevantni i za izračun u ovoj studiji.  

Prema podacima VTPE o broju planiranih ticanja kruzera koji bi trebao iznositi prema 

najlošijim procjenama u prvoj godini završetka izgradnje terminala 70 ticanja do 300 ticanja 

nakon 20 godina s prosječnim brojem putnika od 1.143 putnika ili ukupno za 70 ticanja 80.000 

putnika te za 200 ticanja 250.000 putnika.  

Osim putnika, na brodovima je bila i posada čiji se broj, primjenjujući odnos 1 član 

posade na 2 putnika, procjenjuje na oko 40.000 (port of call) i 125.000 članova (home port) 

posade pa se tako dolazi do ukupne brojke osoba na pristiglim kruzerima od oko 120.000 za 

70 ticanja i 375.000 za 200 ticanja. Svi pristigli putnici i posada, međutim, nisu sišli s broda u 

destinaciji, nego se procjenjuje da je to učinilo u prosjeku 70% odnosno 56.000 putnika te 

oko 1/3 članova posade, odnosno njih oko 13.000 sve to za 70 ticanja. Dok za 200 ticanja 

procjenjuje se da je sišlo 175.000 putnika i 40.000 članova posade itd. Potrebno je 

napomenuti da je za procjenu prihoda putnika i posade od njihove potrošnje važno razlučiti 

broje putnika koji se odnosi na putnike koji su stigli brodom koji tiče destinaciju Pula (Port of 

call) i brodom koji polazi iz luke Pula (Home port). Navedeni aspekt jako utječe na iznos 

potrošnje istih u destinaciji.  

 

 

Zaokružni dijelovi 

predstavljaju ekonomske 

utjecaje  
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Tako je za potrebe ove studije uzeto 3 scenarija: 

 Pesimistični scenarij: predviđa da se u prvih 15 godina ostaruje samo 70 ticanja 

(minimum), a u ostalim godinama samo 200 ticanja, te se potrošnja putnika 

ostvarje na razini od 37€, a posade 26€ 

 Realni scenarij: temeljen je financijskoj analizi te predviđa postepeni rast ticanja 

u razdoblju od 20 godina i 50 godina, potrošnja putnika se promatra u 

vrijednostima od 37 – 41€ te potrošnja članova posade od 26 – 29€. 

 Optimistični scenarij : temeljen je financijskoj analizi te predviđa postepeni rast 

ticanja u razdoblju od 20 godina i 50 godina, potrošnja putnika se promatra u 

vrijednostima od 37 do 60€ u 15 godini projekta te potrošnja članova posade od 

26 – 32€ također u 15 godini projekta. 

Tablica 8.2.2.2. Ulazne vrijednosti za izračun potrošnje 

  Pesimistični scenarij Realni scenarij Optimistični scenarij 

Broj ticanja 
70 (port of call) 70-150 (port of call) 70-150 (port of call) 

200 (home port) 150-300 (home port) 150-300 (home port) 

Broj putnika 80.000 - 250.000 80.000 - 600.000 80.000 - 600.001 

Broj putnika koji izađe s 
broda (70%) 

56.000 – 175.000 56.000 – 420.000 56.000 – 420.001 

Minimalna potrošnja putnika 37€  37€ - 41€ 37€ - 60€ 

Broj članovova posade 40.000 – 125.000 40.000 – 300.000 40.000 – 300.001 

Broj članovova posade koji 
izađe na kopno 

13.200 – 41.500 13.200 – 100.000 13.200 – 100.001 

Minimalna potrošnja posade 26 € 26€ - 29€ 26€ - 32€ 

Sukladno navedenim pretpostavljama izračuni potrošnje prikazani su u sljedećoj tablici 

 

 

 

Tablica 8.2.2.3. Potrošnja u destinaciji od putnika i članova posade u mln 

KN 
Pesimistični 

scenarij 
 

Realni 
scenarij 

 
Optimistični 

scenarij 
 

 KN € KN € KN € 

Procjenjena potrošnja 
putnika (20 godina)  

80 10,6 119,4 15,92 151,13 20,17 

Procjenjena potrošnja 
posade (20 godina) 

13,3 1,7 19,9 2,66 21,16 2,83 

Ukupno za 20 godina 93,5 12,4 139,4 18,6 172,4 22,87 

Prosječno po 1. godini 4,5 0,6 6,97 0,9 8,62 1,15 



 
 

 
V.T.P. ENGINEERING S.r.l. – Marittima, Fabbricato 248 – 30135 Venezia – Italy 

 
pag. 165 di 231 

 
 

Procjenjena potrošnja 
putnika (50 godina) 

424,5 56,6 636 84,8 907,25 120,97 

Procjenjena potrošnja 
posade (50 godina) 

70,7 9,4 106,1 14,15 116,2 15,5 

Ukupno za 50 godina 495 66,05 742,13 98,95 1.024,00 136,46 

prosječno na 1. godinu 9,9 1,32 14,84 1,98 20,47 2,73 

 

8.2.3. PROMJENE U PRIHODU REGIJE/ CHANGES IN INCOME REGION 

8.2.3.1. GOSPODARSKE MJERE / ECONOMIC MEASURES 

Tijekom procjene učinaka rehabilitacije područja urbanističkog razvoja na ekonomiju 

regije, mogle su se koristiti različite mjere. U ovoj analizi, mjere uključuju potrošnju, stvaranje 

zaposlenja, prihod, poreze i dodanu vrijednost. 

1. Poslovna aktivnost je vrijednost proizvodnje industrije koja se izmjenjuje između 

poduzeća i/ili drugih organizacija. S iznimkom izgradnje, veleprodaje i maloprodaje, 

poslovna aktivnost je također i promjena u prodaji po sektoru. Za veleprodajni i 

maloprodajni sektor proizvodnja je marža dodana prodanim proizvodima. 

2. Radna mjesta su mjera zaposlenosti na mjestu poduzeća. Vrijednost ove mjere zavisi 

od zaposlenosti u industriji regije, na koju utječe i izmjerena ekonomska aktivnost. 

Uključena su sva stvorena radna mjesta u poduzećima u regiji, iako s njima vezane 

nadnice stanovnika izvan regije mogu biti potrošene u kućanstvima u drugoj regiji. 

3. Prihod uključuje nadnice, osobne dohotke i vlasnikove prihode. Ne uključuje 

naknadu koja nije vezana za nadnice (mirovine, osiguranje, zdravstvene povlastice); 

transferne isplate (socijalno osiguranje); ili nezarađeni prihod (dividende, kamate, 

najamnina), čak i ako je navedeno prikupljeno ekonomskim aktivnostima pod 

utjecajem ekonomske promjene. Nadnice se isplaćuju radnoj snazi na njihovom 

radnom mjestu. 

4. Državni porezi su definirani kao porez na dobit poduzeća i osobni porez na prihod, 

zadržani porez, porez na dodanu vrijednost (PDV) i doprinosi za socijalno osiguranje. 

Državni porezi su prihodi prikupljeni od strane vlade, a putem carina i trošarina, 

turista, potrošnje, javnih koristi i drugih poreza stvorenih promjenama u proizvodnji, 

nadnicama ili potrošnji posjetitelja u regiji. 

5. Dodana vrijednost mjeri regionalnu proizvodnju na isti način kao što i brutto domaći 

proizvod (BDP) mjeri domaću proizvodnju. To je razlika između vrijednosti prodanih 

dobara i usluga kao proizvodnih ulaganja i vrijednosti proizvedenih dobara i usluga. 

Kao takva, ona je ukupni iznos bogatstva prikupljenog ekonomskom aktivnošću, te 
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se sastoji od nadnica, državnih i lokalnih poreza, saveznih poreza i drugih poreza na 

dodanu vrijednost. Potonji uključuje promjene naknada radnicima koje nisu 

nadnice, vrste prihoda od profita (neki drugi osim vlasnikovog), neto kamate i otpis 

kapitala. 

 

8.2.3.2. MULTIPLIKATORI / MULTIPLICATORS 

Analiza koristi multiplikatore kako bi se obuhvatili sekundarni učinci potrošnje 

posjetitelja u regiji, pa na taj način i sklonost poduzeća i kućanstava kupovini dobara i usluga 

unutar regije, odnosno kod vanjskih izvora. Uvoz predstavlja pukotinu u lokalnom 

gospodarstvu kako se prohod šalje van, radije nego da ostaje u opticaju u regionalnom 

gospodarstvu. Multiplikatori obuhvaćaju mnogo krugova ponovne potrošnje33 unutar 

regionalnog gospodarstva.  

Dvije su vrste sekundarnih učinaka potrošnje: 

1. indirektni učinci su promjene u prodaji, radna mjesta i prihod unutar unazad-

povezanih industrija, točnije poduzeća koja opskrbljuju dobrima i uslugama lutničku 

luku Pula odnosno brodove u luci. Na primjer, brodovi „kupuju“ razna dobra i usluge 

u lokalnom području kako bi proizveli svoju uslugu. Svako poduzeće koje pruža 

dobra ili usluge luci ima neizravnu korist od posjetitelja. Ti neizravni učinci su 

obuhvaćeni multiplikatorima Tipa I = (direktna prodaja + indirektna prodaja) / 

direktna prodaja. 

2. Potaknuti učinci su promjene u prodaji, radnim mjestima i prihodu unutar regije koje 

su rezultirale potrošnjom kućanstava iz prihoda koji je zarađen direktni ili indirektno 

od potrošnje posjetitelja. Zaposlenici u turističkom poduzećima i povezanim 

industrijama troše njihov prihod unutar lokalne regije što stvara dodatnu prodaju i 

gospodarsku aktivnost (ovi učinci se najbolje vide kada dolazi do značajnog pada u 

turističkoj djelatnosti). Smanjeni prihod u području rezultira smanjenom potrošnjom 

što će utjecati maloprodajne trgovine i druga poduzeća koja ovise o potrošnji 

kućanstava. Multiplikatori Tipa II obuhvaćaju indirektne i potaknute učinke = 

(direktna prodaja +  indirektna prodaja + potaknuta prodaja) / direktna prodaja. 

 

                                                           
33 Multiplikatori trošenja u turizmu za lokalne regije bi mogli biti negdje između 1.0 i 1.5. Većina modela je linearna i 

pretpostavljaju da trošenja kućanstva se povećavaju direktno sa prihodom. Međutim, veći prihodi obično vode ka većoj 
štednji, pa i drugačijim kupovinama, kao što su putovanja i luksuzni predmeti koji se neće pripojiti lokalnom području. Sav 
prihod nije automatski ponovno potrošen u lokalnom području. Doprinosi za socijalno osiguranje i druge mirovinske 
programe su također uključeni u prihod, ali ne i ponovno potrošeni u lokalnom području. 
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8.2.3.3. GOSPODARSTVENA BILANCA ISTARSKE ŽUPANIJE I GRADA PULE / THE TRADE 
BALANCE OF ISTRIA COUNTY AND THE CITY OF PULA 

Prema popisu iz 2011. godine Istarska županija broji 208.440 stanovnika i sudjeluje s 

4,6% u ukupnom stanovništvu Republike Hrvatske. Zahvaljujući povoljnom zemljopisnom 

položaju kao najzapadnije hrvatske županije, kvalitetnim prirodnim resursima, gospodarskoj 

tradiciji, dugogodišnjoj upućenosti na razmjenu sa svijetom, kvalificiranoj radnoj snazi i 

dostignutoj razini usvojenog znanja, istarsko gospodarstvo danas u usporedbi s Republikom 

Hrvatskom znatno nadilazi prosječne vrijednosti te s pravom potvrđuje ocjenu ekonomskih 

stručnjaka po kojima je Istarska županija, uz Grad Zagreb, najrazvijenija regija u Republici 

Hrvatskoj.“ 

U 2008. godini je Istarska županija ostvarila bruto domaći proizvod od 2.826 milijuna 

EUR ili 6% od ukupnog BDP Republike Hrvatske. Mjereno po glavi stanovnika bruto domaći 

proizvod županije iznosio je 13.195 eura, odnosno bio za 23,5% veći od republičkog prosjeka. 

Prema tom ključnom indikatoru ekonomske razvijenosti je Istarska županija bila svrstana na 

drugo mjesto u Republici Hrvatskoj, odmah iza Grada Zagreba. 

Prema godišnjim financijskim izvještajima dostavljenim FINA-i za 2010. godinu u 

Istarskoj županiji je bilo aktivno 8.494 tvrtki koje su zapošljavale 41.567 djelatnika. 

U 2010. godini je gospodarstvo Istarske županije ostvarilo ukupan prihod od 29,2 

milijarde kn, što u usporedbi s prethodnom godinom znači porast od 5%. Takvo povećanje 

poslovnih aktivnosti se nije međutim značajnije odrazilo na financijski rezultat poduzetnika. 

Dobit je smanjena za 8%, dok su gubici u poslovanju povećani za čak 42%. Insolventnost 

pravnih osoba, kao najveći problem istarskog gospodarstva, je također porasla za visokih 71%. 

Gospodarska kriza se odrazila i na tržište rada. Ukupna zaposlenost je opala za 3.300 osoba, 

odnosno za 4%, dok je brojka zaposlenih prijavljenih na Zavodu za zapošljavanje tijekom 2010. 

prosječno iznosila 7.949 osoba, odnosno bila viša za 18% nego u prethodnoj godini. Razina 

investicija u 2010. godini, je ostala na približno prošlogodišnjoj razini, ponajviše zahvaljujući 

izgradnji istarskog cestovnog ipsilona, kao i turistički promet mjeren ostvarenim noćenjima, 

gdje Istarska županije sudjeluje s 30,4% u ukupnim noćenjima Republike Hrvatske. Pozitivan 

trend bilježi jedino vanjskotrgovačka razmjena. Izvoz roba je u 2010. godini porastao za visokih 

38% (najviše zahvaljujući brodogradnji), uz istodobno zadržavanje iste veličine uvoza. Iz 

izvedenih relativnih pokazatelja proizlazi da istarsko gospodarstvo, bez obzira na prisutnost 

negativnih trendova, još uvijek ima najvišu dobit i najveći izvoz po zaposlenom u Republici 

Hrvatskoj, najbolju pokrivenost uvoza izvozom, a uz Grad Zagreb i najnižu stopu 

nezaposlenosti u Republici Hrvatskoj. 

 Bruto domaći proizvod grada Pule  
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Temelji gospodarskog razvitka grada Pule kao tradicionalno najrazvijenijega 

gospodarskog središta Istarske županije započeti su brodogradnjom. Pulska brodograđevna 

industrija danas je nadaleko poznata na svjetskom brodograđevnom tržištu. Osim 

brodogradnje u Puli su zastupljene u industrijskoj proizvodnji i djelatnosti proizvodnje 

cementa, proizvodnje stakla, prehrambena industrija i tekstilna industrija. Razvijene su 

uslužne djelatnosti u građevinarstvu, turizmu, trgovini, prijevozničkim uslugama, te u 

poljoprivredi i ribarstvu. 

 Analiza gospodarskih pokazatelja grada Pule obuhvatila je razdoblje od 2007. do kraja 

rujna 2011. godine – razdoblja za koje su dostupni posljednji statistički podaci. Navedeno 

razdoblje uključivalo je 2007. godinu koja je prethodila razdoblju globalne gospodarske krize 

čije su implikacije na gospodarstvo Republike Hrvatske, a time i na gospodarstvo grada Pule, 

najvidljivije iz statističkih pokazatelja za 2009. godinu. Naime, u 2007. godini BDP Republike 

Hrvatske zabilježio je porast od 5,1%, dok su prve implikacije globalne gospodarske krize 

vidljive iz kretanja BDP u 2008. kada je isti zabilježio porast od 2,2%.  

 U 2009. godini BDP Republike Hrvatske zabilježio je pad od 6%, a negativan trend 

nastavljen je i u 2010. godini s padom BDP-a od 1,2%. Prema prvim procjenama Državnog 

zavoda za statistiku, porast BDP-a u 2011. godini od 0,2% ukazuje na stagnaciju gospodarstva, 

a realno je očekivati da će oporavak hrvatskog gospodarstva vremenski zaostajati za 

oporavkom globalne ekonomije. 

Tablica 8.2.3.1.1.: Bruto domaći proizvod grada Pule od 2008. do 2010. godine po djelatnostima (u 

USD) 

  2008 2009 2010 

A  Poljoprivreda, šumarstvo i 
ribarstvo  

6.294.144 4.966.396 4.917.920 

B  Rudarstvo i vađenje  1.512.001 1.207.110 1.195.328 

C  Prerađivačka industrija  201.307.129 182.101.184 180.323.737 

D  Opskrba električnom energijom, 
plinom, parom i klimatizacija  

10.056.566 9.967.281 9.869.992 

E  Opskrba vodom; uklanjanje 
otpadnih voda, gospodarenje 
otpadom te djelatnosti sanacije 
okoliša  

18.354.991 17.313.408 17.144.416 

F  Građevinarstvo  60.937.162 53.561.201 53.038.402 

G  Trgovina na veliko i na malo; 
popravak motornih vozila i 
motocikala  

132.212.193 109.674.577 108.604.069 

H  Prijevoz i skladištenje  40.191.100 36.972.059 36.611.183 

I  Djelatnosti pružanja smještaja te 
pripreme i usluživanja hrane  

27.497.323 24.763.002 24.521.296 
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J  Informacije i komunikacije  22.715.180 20.279.450 20.081.507 

K  Financijske djelatnosti i djelatnosti 
osiguranja  

36.428.679 33.074.817 32.751.982 

L  Poslovanje nekretninama  4.149.212 4.000.708 3.961.658 

M  Stručne, znanstvene i tehničke 
djelatnosti  

32.912.397 27.246.200 26.980.256 

N  Administrativne i pomoćne uslužne 
djelatnosti  

28.833.510 32.764.418 32.444.612 

P  Obrazovanje  69.305.913 66.873.901 66.221.160 

Q  Djelatnosti zdravstvene zaštite i 
socijalne skrbi  

64.629.258 63.493.992 62.874.242 

R  Umjetnost, zabava i rekreacija  74.720.987 75.047.761 74.315.237 

S  Ostale uslužne djelatnosti  21.132.853 19.451.717 19.261.854 

Ukupno  861.524.187 790.272.669 782.706.401 

 Poduzeća grada Pule 

Poduzetničku bazu grada Pule čini 3.940 subjekata od čega 39% otpada na aktivne 

obrte, dok ostatak čine trgovačka društva. Aktivni obrti i trgovačka društva na dan 31.12.2011. 

zapošljavala su ukupno 17.550 djelatnika, pri čemu prosječna neto plaća zaposlenih u 

trgovačkim društvima iznosila 5.042 kune34.  

U razdoblju od 2007. do 30.09.2012. godine poduzetnička baza grada Pule investirala 

je ukupno 5.880,65 milijuna kuna pri čemu je glavnina investicija učinjena u 2009. i 2010. 

godini i to ponajviše od strane velikih gospodarskih subjekata, osobito društva Bina – Istra d.d. 

sa sjedištem u Puli koje je 26.09.2008. godine započelo izgradnju punog profila autoceste od 

Pule do Kanfanara, a koja je puštena u promet 20.06.2010.  

Vanjskotrgovinsku razmjenu poduzetničke baze grada Pule u razdoblju analize 

karakterizira suficit u čijem generiranju treba prvenstveno istaknuti izvoznu usmjerenost 

trgovačkih društava iz grupacije Uljanik d.d. Značajni doprinos ostvarenju suficita ostvaruju, 

također, društva iz tzv. turističkih djelatnosti poput ARENATURIST d. d., ARENATURIST HOTELI 

d.o.o., SUNČANA STAZA d.o.o. i UNILINE d.o.o. Od ostalih srednje velikih trgovačkih društava 

– izvoznika sa sjedištem na području grada Pule ističu se ULJANIK PLOVIDBA d.d., Calucem 

d.o.o., DURAN d.d. i POLA TEXTILE d.o.o. 

Tablica 8.2.3.3.2. : Odabrani podaci o poduzetničkoj bazi grada Pule 

 Pokazatelji  2007.  2008.  2009.  2010.  2011.  30.09.  
2012.  

                                                           
34 Prema posljednje dostupnim podacima na dan 30.09.2012. u trgovačkim društvima sa sjedištem u gradu Puli 

zaposleno je 14.738 djelatnika što je porast u odnosu na 2011. godinu za 188 djelatnika. Istovremeno je prosječna 
plaća zaposlenih u navedenim pravnim osobama pala za 112 kuna na 4.930 kuna 
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Broj subjekata  4.042  4.153  4.077  4.105  4.184  3.940  

Udio u županiji (%)  23,74  24,36  23,44  23,76  24,00  -  

Broj zaposlenih  19.761  19.483  19.064  18.177  17.550  14.738*  

Udio u županiji (%)  23,08  22,14  21,77  22,32  23,00  -  

Prosječna plaća  4.229  4.548  4.691  4.674  5.042*  4.930*  

Udio u županiji (%)  -  100,18  101,36  100,58  108,00*  -  

Ukupne investicije, 
mil. kn  

1,016,14  921,11  1.510,71  1.411,53  345,51**  550,69**  

Uvoz, mil. kn**  1.320,39  1.725,25  2,018,01  1,802,89  1.160,11  -  

Udio u županiji (%)  -  -  37,02  31,33  22,00  -  

Izvoz, mil. kn**  2.089,41  2.368,73  2.782,72  3.024,22  2.420,92  1.828,83  

Udio u županiji (%)  -  -  33,66  32,37  34  -  

Suficit (Deficit), mil. 
kn**  

769,02  643,49  764,71  1.221,33  1.260,81  -  

Udio u županiji (%)  -  -  27,15  34,04  -  -  

 

Na području grada Pule sjedište imaju 26 srednje velika i tri velika poduzetnika. Broj 

srednje velikih poduzetnika varira u rasponu od 22 do 26, dok je broj velikih poduzetnika u 

opadanju te su od njih šest u 2007. godini u 2011. ostala svega tri velika poduzetnika (slika 12). 

Razlog takvom smanjenju jest činjenica da je smanjenjem obujma poslovanja jednog 

poduzetnika iz skupine financijskih djelatnosti isti svrstan u skupinu malih, dok je jedan iz 

djelatnosti prerađivačke industrije zadovoljio kriterije svrstavanja u skupinu srednje velikih 

poduzetnika. Na smanjenje broja velikih subjekata utjecala je također i promjena sjedišta 

jednog velikog poduzetnika do koje je došlo u 2011. godini. 

Zaključno o učincima na lokalna poduzeća : 

S obzirom da su poslovni prihodi od kruzing (poglavlje 7 Financijska analiza) sastoje od: 

 Ukupni prihodi broda 

 ukupni prihodi od ostalih djelatnosti (varijabilni dio koncesije) 

 ukupni prihodi od ostalih djelatnosti (fiksni dio koncesije) 

te navedene prihode dobiva lučka uprava Pula. S druge strane, koncesionari na pojedinim 

područjima ostvaruju svoje prihode na temelju kojih su se izračunali varijabilni i fiksni dio 

koncesije koju dobiva lučka uprava.  

Ti godišnji prihodi koncesionara (koji nisu direktno uključeni u financijsku analizu) kao 

sto su najmovi prostora – uredi, upravljanje prtljagom upravljanje parkiralištima te 

ugostiteljski objekti izuzetno su važni za promjene u prihodu regije.  
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Taj novac direktno se slijeva u gospodarske subjekte grada Pule ili potencijalno 

subjekte Istarske županije. Prihodi za promatranih 20 godina iznose oko 2.8mln KN, a za 

promatranih 50 godina 7.5mln KN odnosno 1.0mln € 

Također poslovni rashodi za lučku upravu Pula sastoje se on niza troškova primjerice; 

struja, voda, otpad, usluge održavanja, materijal za održavanje, prijevozne usluge, 

kancelarijski materijal, sitni inventar, promidžba, knjigovodstvo, osiguranje, troškovi 

odvjetnika / konzultanata, bankovni troškovi, ostali mat. troškovi i vanjske usluge itd. Za 

ostarivanje tih troškova, nabava se obavlja s lokalnog tržišta najčešće koje na nabavi tih 

aktivnosti za lučku upravu stvvaraju svoje prihode i generiraju profit i zaposlenost. U scenariju 

da se samo 10% prelije na lokalno tržište kao profit drugim poduzećima iznosilo bi 3,5mln KN 

za 20 godina te 10,3mln za 50 promatranih godina. 

Nezaobilazni element je utjecaj na građevinski sektor. Naime, procjenjena vrijednsot 

investicije u putnički terminal je 150mln€. Logično za očekivati je efekt preljevanja tog novca 

na lokalno tržište jer se očekuje da barem dijelom radi domaći građevinski sektor. U 

pesimističnom promatranju da samo 10% odradi domaći lokalni izvođači radova preljev novca 

iznsoi oko 15mil€. Ovi efekti potencijalno se osjećaju i na nacionalnoj razini zbog obuhvata 

investicije logično je očekivati da i domaće necionalne veće trvtke sudjeluju u izgradnji 

terminala. Efekti bi pritom bili još značjaniji.  

Međunarodni turizam i domaći posjetitelji / international tourism and domestic 

visitors 

Sve do kraja 1980-ih turizam je bio najznačajniji pribavljač deviza za regiju, te jedan od 

njezinih najvažnijih sektora. Ratna događanja na području Republike Hrvatske tijekom 1990-

ih su sve promijenili: međunarodni turizam je gotovo potpuno nestao tijekom ratnih godina, 

a domaći posjetitelji su bili primorani smanjiti troškove. Tijekom prošlih dvadeset godina, 

turizam u regiji se vrlo oprezno razvio. Dok se broj domaćih posjetitelja neznatno smanjio, u 

pogledu dolazaka i noćenja, broj stranih turista se povećao neočekivano brzo.  

U periodu od početka 2007. pa do kraja 2012. u Puli je ostvareno ukupno 1.427.083 

dolazaka, od toga 203.474 domaćih (14,25%), te 1.223.609 (ili 85,74%) stranih. Broj dolazaka 

kroz godine pada, no prosječno, u periodu od 2007.do kraja 2010. na godišnjoj je razini Pulu 

posjećivalo 235.818 turista, odnosno 200.553,4 stranaca i 35.264,6 domaćih gostiju.  

Do 2010. godine broj je dolazaka bio u laganom padu (najveći se pad bilježi 2010.g.), 

no od 2011. godine broj dolazaka raste i to za 8,1% u odnosu na 2010, a bilježi se i 4,44% 

povećanje broja dolazaka u 2012. u odnosu na 2011. godinu. Najveći zabilježeni pad u 

razdoblju 2007.-2011. bio je 2010. i to za 6% kao rezultat pada broja ne samo stranih gostiju, 
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nego i domaćih. Jednako tako, veliki se pad osjetio i 2009.godine. S jedne strane ne čudi ovaj 

trend iz razloga što je i na svjetskoj razini godine 2009. broj međunarodnih turističkih dolazaka 

opao za 4% kao rezultat financijske krize i recesije u svijetu (Južna Europa i Mediteran bilježe 

pad od 4%, a Središnja i Istočna Europa pad od 10%) što znači da se stanje odrazilo i na 

Republiku Hrvatsku i grad Pulu. No, s druge strane, 2010.godine, međunarodni su turistički 

dolasci porasli za 6,7% u odnosu prema 2009. Iste je godine ostvaren rast od 2% u Južnoj 

Europi i na Mediteranu, te rast od 4% u Središnjoj i Istočnoj Europi (UNWTO World Tourism 

Barometer, siječanj, 2011.) Te godine Pula bilježi i dalje pad u broju dolazaka, unatoč tome što 

se i u Republici Hrvatskoj bilježi porast broja dolazaka od 3,2%. 2012. bila je najbolja godina 

po broju dolazaka jer je tada zabilježen najveći broj dolazaka i to od 247.993, od kojih su 

prevladavali strani turisti i to njih 220.842, dok je domaćih bilo 27.151.  

Slika u nastavku prikazuje kretanja ukupnog broja turista u periodu od 2007. do kraja 

2012.godine. 

Slika 8.2.3.3.1: Ukupan broj dolazaka turista od 2007. do kraja 2012. 

 
Izvor: Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula, 2013., str 131. 

Važno je promotriti kakav je odnos domaćih i stranih gostiju koji su posjetili Pulu. 

Naravno, broj stranih turista prednjači, no valja vidjeti i sama kretanja domaćih gostiju u 

odnosu na strane. Udio domaćih i stranih gostiju od 2007. do kraja 2012. godine prikazuje se 

u nastavku. 

 

 

Slika 8.2.3.3.2.: Udio domaćih i stranih gostiju od 2007. do kraja 2012. 
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Izvor: Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula, 2013., str 131. 

Dolasci stranih gostiju uvelike premašuju domaće dolaske. Njihov se udio uvijek kreće 

oko 85,7%, dok domaći turistički dolasci zadržavaju nekih 14,2% u ukupnim dolascima u 

čitavom periodu (nije zanemariv ni njihov udio). I na razini Republike Hrvatske odnos stranih i 

domaćih gostiju kreće se upravo u nekim postotnim okvirima od 85:15. 

U 2007.godini najbrojniji su bili turisti iz Italije (21,03%), nakon čega slijedi Njemačka 

(17,14%), Austrija sa 8,02%, Slovenija sa 6,10%, te Rusija sa 4,05%. Uspoređujući sa dolascima 

u Republici Hrvatskoj, Talijani i Nijemci su 2007. godine zauzimali vodeću poziciju (Nijemci 

vodeće prvo mjesto, a Talijani drugo) (Ministarstvo turizma Republike Hrvatske, 2012.).  

U periodu od 2007. do kraja 2012. u Puli je ostvareno ukupno 7.254.303 noćenja, 

odnosno prosječno je ostvareno 1.209.051 noćenja godišnje. Gledajući na godišnjoj razini, 

može se uočiti da je 2008.ostvaren vrlo lagan pad noćenja od manje od 1%, nakon čega se 

2009. ostvaruje 1,9% više noćenja kao rezultat rasta broja noćenja stranaca. Godine 2010., 

ostvareno je 0,7% manje noćenja, da bi 2011. bilo ostvareno 10,3% više noćenja kao rezultat 

porasta broja noćenja kako stranaca, tako i domaćih gostiju. 2012. godine ostvareno je 8,69% 

noćenja više u odnosu na 2011. To je rezultat povećanja broja noćenja stranih gostiju za 9.8%. 

Slika 8.2.3.3.3.: Ostvarena noćenja u gradu Puli od 2007. do 2012. godine 
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Izvor: Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula, 2013., str 131. 

 

Udio ostvarenih noćenja stranih i domaćih gostiju prikazuje se u nastavku. 

 

 

 

Slika 8.2.3.3.4.: Udio ostvarenih noćenja domaćih i stranih gostiju 

 
Izvor: Strategija gospodarskog razvoja grada Pule, Pula, 2013., str 131. 

Može se uočiti da, kao i kod broja turista, stranci su u čitavom periodu ostvarili veći 

broj noćenja.  

Također, u vremenu kada putnička luka postane homeport moguće je stvaranje 

efekata potrošnje iz turizma. Primjerice, putnici sa brodova prije krstarenja odluče posjetiti 

destinaciju nekoliko dana ranije.  Dolje procijenjena potrošnja je na per capita osnovi, bez 
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razlike između odraslih i djece. Posebno za slučaj turističkih posjeta regiji, ovi troškovi bi, 

prema tome, mogli postati dosta visoki po kućanstvu.  

 Turisti su prošlog ljeta u hrvatskim primorskim županijama prosječno dnevno trošili 

66,3 eura, od čega 36,2 eura za smještaj, većinom su bili u dobi od oko 40 godina, visokog i 

višeg obrazovanja, s primanjima većim od dvije tisuća eura te dolazili automobilom i s 

obitelji35.  

 Prosječna dnevna potrošnja turista u odnosu na zadnje takvo istraživanje za 2010. 

porasla je za nešto malo više od 14 posto. Za visokih 20 posto porasla je potrošnja za kupnju, 

na prosječnih oko 9,5 eura, a bitno je što je općenito rasla izvanpansionska potrošnja koja je 

prije uvijek bila slaba i što po njima znači da su turisti u Hrvatskoj prepoznali novu i sadržajniju 

ponudu koja se polako razvija zadnjih nekoliko godina. Tako su prosječni izdaci turista za 

ugostiteljske usluge, hranu i piće, rasli za 13 posto, na 12 eura, a izdaci za ostale usluge za 19 

posto, u čemu su sport, zabava, izleti, kultura i ostalo. 

 Dobrim dijelom ima veze s otvaranjem novih tržišta i rastućom popularnošću turističke 

Hrvatske u svijetu. Dobra promjena u odnosu na 2010. je i što rastu motivi dolazaka turista 

poput novih iskustava i doživljaja, gastronomije i zabave. 

Tablica 8.2.3.3.5. Potrošnja u destinaciji – prosječni dnevni izdaci po osobi 

 € % 

UKUPNO 66,36 100 

Smještaj 36,22 55 

Hrana i piće izvan objekta 12,18 18 

Kupnja 9,49 14 

Sport i zabava 1,83  

Kultura 0,93  

Zabava 3,06 13 

Izleti 1,57  

Ostalo 1,09  
Izvor: TOMAS Ljeto 2014, Instituta za turizam, Zagreb, 2015. 

Među stranim turistima najviše su lanjskog ljeta trošili Britanci, prosječno dnevno 122 

eura te Rusi 99 eura i Francuzi 95 eura, dok su najbrojniji u Hrvatskoj Nijemci tek na osmom 

mjestu sa Poljacima i potrošnjom od 62 eura. Ispred njih su Mađari s 63, Nizozemci sa 65 te 

Talijani i Austrijanci sa 66 odnosno 72 eura. Po vrstama smještaja najviše ili 106 eura dnevno 

potrošeno je u hotelima, dok je to u privatnom smještaju 57, a u kampovima 48 eura. 

Tablica 8.2.3.3.6. Potrošnja u destinaciji – prosječna dnevna potrošnja po osobi u € 

                                                           
35 TOMAS Ljeto 2014, Instituta za turizam, Zagreb, 2015. 
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Britanci 122 Hoteli 106 

Rusi 99 Kampovi 48 

Francuzi 95 Privatni smještaj 57 

Austrijanci 72   

Talijani 66   

Nizozemci 65   

Mađari 63   

Nijemci 62   

Poljaci 62   
Izvor: TOMAS Ljeto 2014, Instituta za turizam, Zagreb, 2015. 

Zadnje istraživanje TOMAS Ljeto Institut je proveo i objavio za 2010. u kojoj su turisti, 

prema tom istraživanju, dnevno prosječno u destinaciji trošili 58 eura, od čega se najviše ili 

43 eura odnosilo na izdatke za ugostiteljstvo odnosno smještaj i prehranu u sklopu smještaja 

te na ostale usluge hrane i pića izvan usluge smještaja.  

Izdaci za sve ostale usluge tada su iznosili oko 15 eura, a u odnosu na rezultate 

istraživanja za 2007. ukupna prosječna dnevna potrošnja turista u 2010. bila je veća za 5 posto 

ili za 3 eura, i to najviše zbog povećanja izdataka turista za usluge ugostiteljstva, dok su svi 

ostali izdaci u destinaciji bili smanjeni u odnosu na 2007. (za kupnju, sport, rekreaciju, kultura, 

zabava). Kako je to ujedno i dio onoga što se označava izvanpansionskom potrošnjom očito su 

se promijenili trendovi, i turisti su 2014. više nego prije trošili u destinaciji za tu ponudu, što je 

svakako plus i za lokalnu ekonomiju i za ukupne prihode hrvatskog turizma. 

Porast turističke potrošnje logičan je i zbog porasta broja turista i njihovih noćenja, jer 

je primjerice 2010. u primorskim županijama turista bilo ukupno 9,4 milijuna, a noćenja 54,2 

milijuna, da bi se broj dolazaka turista na Jadran po podacima Hrvatske turističke zajednice 

(HTZ) u 2014. povećao na 12,1 milijun, a broj noćenja na 72 milijuna. U postocima to znači da 

se od 2010. do 2014. broj dolazaka turista na Jadran (primorske županije) povećao za oko 28, 

a broj noćenja za više od 30 posto, što se moralo odraziti i na porast potrošnje. 

Prognoze upućuju i na daljnji snažan rast cruisinga podržan percepcijom visoke 

vrijednosti za novac ovoga proizvoda i još uvijek niskom penetracijom tržišta. Cruising 

kompanije će i dalje značajno ulagati u privlačenje novih tržišnih segmenata, posebice mladih, 

obitelji s djecom, ali i MICE krstarenja uvodeći nove rute, tematska putovanja te nove sadržaje 

i usluge na brodovima. Ekološka odgovornost i ‘zelena’ praksa postat će sve važnije teme za 

cruising industriju 

Hrvatska je najpoželjnija yachting destinacija na Sredozemlju, a dugoročno može 

postati i vodeća kruzing destinacija. Svoju poziciju temelji na razvedenosti, očuvanosti i kulturi 

življenja na obali i otocima, kvaliteti nautičke infrastrukture, sigurnosti boravka te tematskim 
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itinererima. Ponuda je prilagođena i potražnji luksuznih megajahti, a ponuda čartera temelji 

se na visokokvalitetnoj, licenciranoj usluzi. Međunarodni cruising na moru odvija se u jačoj 

suradnji s brodarskim kompanijama i štite se interesi hrvatskih destinacija, što uključuje 

definiranje polaznih luka za prihvat velikih i srednje velikih brodova te luka za brodove do 

najviše 1.000 putnika. Hrvatska je meka za manje, ali i najluksuznije brodove. Domaći cruising 

u Hrvatskoj jedan je od najpoželjnijih turističkih proizvoda u Europi. Kvaliteta proizvoda je 

unaprijeđena, a u ponudi su i novi brodovi predviđeni za cjelogodišnje poslovanje. 

Zaključno o utjecajima kruzinga na turizam grada Pule i Istarske županije ukoliko se 

uzme pretpostavka da u trenutku kada Pula postane home port te da: 

 Kao pesimistični scenario samo 0,1% putnika ranije dođe u destinaciju i to samo 2 

dana efekti potrošnje u destinaciji su također izazvani (0,1% putnika * 66,3€ * 2 

dana) te za prvih 10 godina homeporta efekti za lokalnu zajednicu iznose oko 

240.000€ za sve godine promatranja oko 1.9 mln € 

 Kao optimistični scenario 1% putnika ranije dođe u destinaciju i to samo 2 dana 

efekti potrošnje u destinaciji su također izazvani (1% putnika * 66,3€ * 2 dana) te 

za prvih 10 godina homeporta efekti za lokalnu zajednicu iznose oko 2,5mln € a za 

sve godine promatranja oko 19.0 mln € 

 

8.3. UTJECAJ NA ZAPOŠLJAVANJE / INFLUENCE AT EMPLOYMENT 

8.3.1. RAZVOJ STANOVNIŠTVA U REGIJI / DEVELOPMENT OF THE POPULATION IN THE 

REGION 

Stanovništvo je temeljni čimbenik gospodarskog razvoja i osnovna dugoročna 

determinanta ponude rada. Čimbenici koji djeluju na razvoj stanovništva mogu se svesti na: 

demografske, gospodarske, političke, društvene (vjera, kultura, ...). Njihovo djelovanje na 

veličinu i strukturu stanovništva je kratkoročno, dugoročno i ciklično – periodično. Bitne 

odrednice za praćenje ukupnog broja stanovnika su njegovo prirodno i mehaničko kretanje.  

Ukupan broj stanovnika, prva je i osnovna veličina koju dobivamo iz popisa 

stanovništva. Međutim, popis stanovništva obavlja se svakih deset godina i to u kritičnom 

trenutku popisa ( „kritični trenutak popisa“ na dan 31. ožujak). S obzirom da su pokazatelji o 

broju i strukturi stanovništva neophodni gotovo svakodnevno, u tu svrhu potrebno je koristiti 

i druge izvore informacija. U istraživanju su se uz popis stanovništva, koristili pokazatelji 

Policijske uprave istarske, Državnog zavoda za zdravstveno osiguranje i Ureda državne uprave 

u gradu Puli. Prema podacima Državnog zavoda za statistiku u Puli je po popisu stanovništva 
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iz 2011. godine ukupan broj stanovnika iznosio 57.765 stanovnika, dok je taj broj u 2001. 

godini bio 58.469 stanovnika. Uz ukupan broj stanovnika u popisu je prikazan i ukupan broj 

popisanih koji u Puli 2011. godine iznosi 59.286 stanovnika, a 2001. godine 58.594 stanovnika. 

Analizom ukupnog broja stanovništva utvrđeno je da je 2011. godine bilo 2,06 % stanovnika 

manje u odnosu na 2001. godinu (Tablica 8.2.2.2.1.). 

Tablica 8.3.1.1.1: Broj stanovnika i kućanstava u gradu Puli u 2001. i 2011. godini 

Godina Ukupno 
popisane osobe 

Ukupan broj 
stanovnika 

Ukupan broj 
kućanstava 

Privatna 
kućanstva 

2001. 58.594 58.469 21.517 21.505 

2011. 59.286 57.765 22.933 22.908 

 692 -704 1.416 1.403 

 

8.3.2. BILANCA RADNE SNAGE / BALANCE WORKFORCE 

Prema evidenciji Hrvatskog zavoda za mirovinsko osiguranje na dan 31. ožujka 2014. 

evidentirano je ukupno 78.023 osiguranika po različitim osnovama, te se taj podatak može 

izjednačiti s ukupnom zaposlenošću. Od ukupnog broja zaposlenih radnika kod pravnih osoba 

bilo je 61.360 ili 78,64%; zaposlenih u obrtništvu 14.132 ili 18,11% ; poljoprivrednika 827 ili 

1,06%, te zaposlenih u samostalnim profesionalnim djelatnostima 1.189 ili 1,52%. 

Broj zaposlenih u Istarskoj županiji na dan 31.03.2014. godine manji je za 1412 osoba ili 1,81% 

u odnosu na ukupnu zaposlenost u istom razdoblju 2013. godine. 

Državni zavod za statistiku objavljuje podatke o zaposlenima u pravnim osobama na 

dan 31.03. za proteklu godinu; dok podatke o zaposlenima u obrtima i slobodnim profesijama 

objavljuje tromjesečno (sa podacima o stanju koncem svakog mjeseca tekuće godine). 

 

Trenutno raspolažemo sa usporedivim podacima na dan 31.03.2013. kako slijedi: 

 Zaposleni u pravnim osobama – 59.264 

 Zaposleni u obrtima i slobodnim zanimanjima – 15.919 

 Ukupna zaposlenost – 75.183 
Najviše je zaposlenih u Istri bilo u djelatnostima:  

 prerađivačka industrija – 11,32 % 

 trgovine i servisi – 15,67 

 hoteli i restorani – 19,00% 

 građevinarstvo – 15,11% 
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Prema podacima FINA-e, prosječna neto plaća po zaposlenom u Istarskoj županiji 2014. 
godine iznosila je 4.804,00 kn, što je 0,23% više u odnosu na prosječnu neto plaću u 2013. 
godini koja je iznosila 4.793,00 kn. 

Bilanca radne snage za grad Pulu izračunata je na temelju pokazatelja Državnog zavoda 

za statistiku, Ureda državne uprave – Matičnog ureda Pula, Hrvatskog zavoda za zapošljavanje 

– Područna služba Pula i Zavoda za zdravstveno osiguranje. Podaci su međusobno usklađivani 

pa su tako rezultati prihvatljivi.  

Tablica 8.3.1.2.1.: Bilanca radne snage na dan 31.12.2011. 

Red. br. Kategorije - kontingenti stanovništva Vrijednosti 

1 Ukupan broj stanovnika  65.265 

2 Mlado stanovništvo (0-14)  8.089 

3 Radni kontingent (15-65)  40.470 

4 AKTIVNO STANOVNIŠTVO  35.236 

4.1 Zaposleni  31.192 

4.2 Nezaposleni  4.044 

5 Stanovnici stariji 65 i više  12.974 

6 Demografska rezerva  5.943 

7 Udjeli  u % 

7.1 Udio mladog stanovništva  12.39 

7.2 Udio radnog kontingenta  67.73 

7.3 Stopa aktivnosti  53.99 

7.3.1 Stopa zaposlenosti  47.79 

7.3.2 Stopa nezaposlenosti  11.48 

7.4. Udio starog stanovništva  19.80 

7.5. Stopa demografske rezerve  12.85 

 

Zbog nepotpunosti podataka o zaposlenosti od strane DZS-a bilo je potrebno preuzeti 

i dodatne pokazatelje iz HZZO-a i to za individualne poljoprivrednike i samostalno obavljane 

profesije. U svrhu utvrđivanja veličine aktivnog stanovništva bilo je potrebno preuzeti broj 

nezaposlenih iz baze Hrvatskog zavoda za zapošljavanje, jer se samo ti nezaposleni smatraju 

aktivnim tražiteljima zaposlenja. Broj nezaposlenih je ipak veći za 75% (7.085/4.044) prema 

evidenciji Hrvatskog zavoda za zdravstveno osiguranje (HZZO) koji vodi evidenciju o 

zdravstvenim osiguranicima po svim osnovama, te je po osnovi nositelja zdravstvenog 

osiguranja po osnovi nezaposlenosti registrirano 7.085 osoba. Razlog je tomu što zdravstveno 

osiguranje nije uvjetovano prijavom uredima Zavoda za zapošljavanje. Stoga, je broj 

nezaposlenih za 3.041 veći, dok registrirana nezaposlenost (4.044) umanjuje sliku stvarnog 

stanja na tržištu rada. Naime, ovi nezaposleni predstavljaju prikrivene nezaposlene, koje u 
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literaturi, posebno u vrijeme krize možemo nazvati obeshrabrenim, jer ne očekuju podršku i 

pomoć Zavoda za zapošljavanje. Na taj način ta je brojka nezaposlenih iskazana u veličini 

radnog kontingenta i na kraju u demografskoj rezervi. Iako bi mogli pomisliti da je to generacija 

koja se još nalazi u obrazovnim institucijama, radi se o ljudima koji su bez statusa učenika i 

studenta jer su nezaposleni.  

Sve ove činjenice ukazuju već istaknuto o stopi zaposlenosti i zabrinjavajućem udjelu 

nezaposlenih, koji su u velikom dijelu prikriveni za javnost. 

 

8.3.3. BUDUĆA DISTRIBUCIJA STANOVNIŠTVA U REGIJI / THE FUTURE DISTRIBUTION OF 

THE POPULATION IN THE REGION 

 U daljnjem tekstu, analiza procjenjuje budući broj i distribuciju stanovništva u regiji 

kako bi se izračunale buduće razine prihoda i zaposlenosti u Istarskoj županiji.  

 Analizom prirodnog priraštaja uočeno je da je u gradu Puli on negativan u razdoblju od 

1993. do 2006. Od 1996. do 1998. stagnira njegov pad, a 2008. do 2011. je on ponovno 

negativan što se vjerojatno može pripisati ekonomskoj krizi, padu zaposlenosti i porastu 

nezaposlenosti te s time neriješenim temeljnim životnim potrebama. Prognozira sa da će se 

stanovništvo koje obitava u Istarskoj županiji povećati sukladno predviđenim migracijskim 

trendovima. Ova analiza pretpostavlja da će obrazac prirodnog prirasta stanovništva ostati 

stabilan i iza razdoblja prognoze.  

 Sa priključenjem Hrvatske EU koje se očekuje 2010., stanovništvo će porasti sa 

nametnutim doseljenjem u regiju  (tzv. Mehaničko kretanje stanovništva). Primjerice na dan 

31.12 2011. godine u gradu Puli statusni boravak je imalo 429 stranih državljana na stalnom 

boravku i 538 stranih državljana na privremenom boravku. U 2011. godini na području grada 

Pule izdane su radne dozvole poslodavcima za strance koji su temeljem iste ishodili 109 radnih 

dozvola za strane državljane. 

 Unutar regije, razvoj stanovništva razlikuje se sukladno razlikama u privlačnosti 

pojedinih općina: očekuje se da će unutrašnji krug dobiti na stanovništvu, i to po dvostrukoj 

stopi prosjeka regije, dok se očekuje  da će rast stanovništva u vanjskom krugu biti otprilike 

50% iznad prosjeka. Prognozira se da će periferija doživjeti prosječan razvoj stanovništva 

nakon 2009. godine. Očekuje se da će središnja regija slična jezgri Pule dobiti skoro 20% 

stanovništva tijekom razdoblja. 
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8.4. ZAPOSLENOST / EMPLOYMENT 

U gradu Puli je prema poreznim prijavama tijekom 2009. prosječno u pravnim osobama 

bilo zaposleno 24.028 djelatnika, u obrtu i slobodnim profesijama 1.955, dok je status 

umirovljenika imalo 15.675 osoba. Prosječno isplaćena neto plaća u pravnim osobama iznosila 

je 4.128 kn, u obrtu i slobodnim profesijama 3.298 kn, a prosječna mirovina 2.656 kn. 

Prema evidenciji HZ za zapošljavanje, Područna služba Pula u gradu Puli je u prosincu 

2010. bilo nezaposleno 2.977 osoba ili 32,3% od ukupnog broja nezaposlenih u Istarskoj 

županiji.  

Tablica 8.3.1.4.1.: Gospodarski pokazatelji grada Pule kroz godine 

Pokazatelj 2005 2006 2007 2008 2009 

Broj trgovačkih društava  1.730 1.883 2.071 2.110 2.171 

Broj zaposlenih u 
trgovačkim društvima  

14.430 14.615 15.352 14.985 14.508 

Broj zaposlenih u pravnim 
osobama  

22.775 23.274 23.618 24.514 24.028 

Ukupan prihod u mil kn  7.062 7.646 7.918 8.628 8.458 

Dobit u mil kn  381 359 451 325 304 

Gubitak u mil kn  406 165 525 244 240 

Investicije u mil kn  730 855 779 650 1.241 

Izvoz u mil USD  405 499 525 618 295 

Uvoz u mil USD  365 375 465 556 366 

Zaključno o učinku kruzinga na zaposlene 

Osim direktnog povećanja zaposlenosti u samoj lučkoj upravi, nova zapošljavanja 

očekuju se i kod potencijalnih koncesionara za obavljanje gospodarske djelatnosti, lokalna 

poduzeća koja sudjeluju u „opskrbi broda“, turizmu i građevinskom sektoru. Temeljeći se na 

predhodno navedenim procjenama povećanja potrošnje i povećanja prihoda odnosno dobiti 

u goposdarstvo može se procjeniti i povećanje zaposlenosti. 

Prema evidenciji HZZO-a 31. ožujka 2014. evidentirano je ukupno 78.023 osiguranika 

po različitim osnovama, te se taj podatak može izjednačiti s ukupnom zaposlenošću, dok se 

ukupni broj stanovnika regije kreće nešto više od 200.000.   

Iako su prihodi od kruzinga i preljev novca na lokalno gospdoarstvo značajni predviđa 

se povećanje zaposlenosti od 1% na razini grada Pule što na zaposleno radno aktivno 

stanovništvo od 31.192 iznosi gotovo 300 zaposlenika. Plaće tih zaposlenika po efektu 

potrošnje kućanstva opet se preljevaju u gospodarstvo.  Logično je za očekivati da se se efekti 

osjetiti i u Istarskoj regiji gdje je ukupna zabilježena zaposlenost preko 78.000 (uključujući i 
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Pulu). Za potrebe ekonomske analize uzet će se parametar utjecaja od 0,5% povećanja 

zaposlenosti na razini regije (kad se isključi utjecaj na zaposlenost Pule). 

Za izradu ekonomske analize predviđa se porast zaposlenosti od 1%, te se uzima u obzir  

prema podacima FINA-e, prosječna neto plaća po zaposlenom u Istarskoj županiji 2014. godine 

iznosila je 4.804,00 kn, što u bruto iznosu iznosi otprilike 8.000,00kn. 

 

8.5. OSTALI INDIREKTNI UČINCI / OTHER INDIRECT BENEFITS 

Indirektni doprinosi se pojavljuju kad lokalni dobavljači, iz razloga povećane potrošnje 

putnika, kupuju robu i usluge kako bi zadovoljili povećanu potražnju. Efekti se odnose na 

promjene u prodaji, nova radna mjesta i povećane prihode u ekonomskim aktivnostima koje 

su indirektno povezane s industrijama koje opslužuju putnike na kružnim putovanjima. Na 

primjer, kad posjetitelj kupi lokalno proizvedenu majicu ili neki drugi predmet od lokalnog 

krojača (trgovine), natjerat će krojača da kupi materijal (tkaninu) od proizvođača u gradu ili 

regiji, da bi zatim on morao kupiti novu sirovinu. Isti se primjer može dati i za restoran, hotel, 

suvenirnicu i slično. Ovi efekti nazivaju se još "sekundarni" efekti i najvidljiviji su u izlaznim 

podacima tvrtki koje sudjeluju u lancu ekonomske aktivnosti.  

Osim navedenih efekata povećanja potrošnje, utjecaj je vidljiv i na povećanju prihoda 

i zapošljavanja. 

8.6. DISKONTIRANJE PROCIJENJENIH TROŠKOVA I KORISTI / COSTS AND BENEFITS 

ANALYSIS 

Pozitivne neto koristi se izražavaju kroz pozitivnu ekonomski neto sadašnju vrijednost 

(ENPV), omjer koristi i troškova (B/C) treba biti veći od 1, odnosno ekonomska stopa povrata 

projekta (ERR) je iznad diskontne stope za izračun ENPV. Pri izračunu ENPV-a, novčani tijek se 

diskontira po stvarnoj ekonomskoj diskontnoj stopi od 5%, kao što je definirano u Vodiču za 

izradu CBA. 

Temeljeno na prethodnim poglavljima moguće je procjeniti troškove i koristi. U obzir 

prilikom izračuna uzete su sljedeće vrijednosti: 

1. Ukupno ekonomske koristi koje se sastoje od  

a. Vanjskih koristi – sastoje se od procjene potrošnje putnika i članove posade u 

destinaciji, prihodi koncesionara, koristi od induciranih prihoda za lokalnu 

zajednicu, priljeva građevinskog sektora, povećanje zaposlenosti te dadatne 

potrošnje u turizmu; 

b. Prihoda od prodaje – ukupni prihodi luke 
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2. Ukupni ekonomski troškovi (troškovi poslovanja i ukupni troškovi investicije) 

3. Neto ekonomske koristi 

Tablica u nastavku prikazuje neto novčani tok ekonomske analize za realni scenario, 

koji se koristi za izračun neto sadašnje vrijednosti, interne stopu rentabilnosti, te omjer 

troškova i koristi na inkrementalnoj osnovi. 

Tablice za ostale scenarie su slične pa se ne prikazuju nego se prikazuju samo zaključni 

rezultati. 
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Tablica 8.6.1. Neto novčani tok ekonomske analize u kunama za Realni scenario 

IZRAČUN EKONOMSKE INTERNE 
STOPE  

2015 - 
2016 

2017 2018 2019 2025 2033 2034 2064 

1. Ukupno ekonomske koristi 0 0 107.610.917 36.983.305 75.803.301 207.890.608 207.890.608 7.956.665.469 

a.Vanjske koristi 0 0 100.241.819 29.014.329 59.786.510 167.839.351 167.839.351 6.419.634.055 

Potrošnja putnika i članove posade u 
destinaciji 0 0 18.114.000 20.701.714 48.218.400 150.682.500 150.682.500 5.566.002.842 

Prihodi koncesionara 0 0 2.090.000 2.090.000 4.408.000 6.776.000 6.776.000 287.560.000 

Koristi od induciranih prihoda za 
lokalnu zajednicu 0 0 218.250 222.615 324.730 402.851 402.851 17.861.652 

Priljev građevinskog sektora 0 0 67.659.569 0 0 0 0 111.935.512 

Povećanje zaposlenosti  0 0 6.000.000 6.000.000 6.000.000 6.000.000 6.000.000 288.000.000 

Potrošnja u turizmu 0 0 6.160.000 0 835.380 3.978.000 3.978.000 148.274.050 

b. Prihodi od prodaje 0 0 7.369.097 7.968.976 16.016.791 40.051.257 40.051.257 1.537.031.414 

Ukupni prihodi luke 0 0 7.369.097 7.968.976 16.016.791 40.051.257 40.051.257 1.537.031.414 

2. Ukupni ekonomski troškovi 0 0 678.778.193 2.226.150 3.247.296 4.028.515 4.028.515 1.297.971.635 

Troškovi poslovanja 0 0 2.182.500 2.226.150 3.247.296 4.028.515 4.028.515 178.616.518 

Ukupni troškovi investicije 0 0 676.595.693 0 0 0 0 1.119.355.118 

3.Neto ekonomske koristi   -1.119.355.118 -571.167.276 34.757.155 72.556.004 203.862.094 203.862.094 5.539.338.716 
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Tablica 8.6.2.: Sažetak izračuna analize troškova i koristi za sve scenarije 

Glavni parametri Vrijednosti 

 Pesimistični scenario Realni scenario Optimistični scenario 

Ekonomska interna stopa 
povrata (ERR) investicije 

4% 6% 7% 

Diskontna stopa 5% 5% 5% 

Ekonomska neto sadašnja 
vrijednost (ENPV) investicije 

835 mln KN 1.359 mln KN 1.869 mln kn 

Omjer koristi i troškova 
(B/C) 

4,7 6,1 7,7 

Rezultat ekonomske analize troškova i koristi pokazuje negativan rezultat samo za 

pesimistični scenario projekta u kome je postignuta ekonomska stopa povrata niža od 

diskontne stope te iznosi 4%, ostvaruje se pozitivna neto sadašnja vrijednost projekta 835mln 

KN, a omjer koristi i troškova je veći od 1. 

Za realni scenarij rezultat ekonomske analize troškova i koristi pokazuje pozitivan 

rezultat u kome je postignuta ekonomska stopa povrata veća od diskontne stope te iznosi 6%, 

ostvaruje se pozitivna neto sadašnja vrijednost projekta 1.359mln KN, a omjer koristi i 

troškova je veći od 1, odnosno iznosi 6,1. 

Za optimistični scenarij rezultat ekonomske analize troškova i koristi pokazuje pozitivan 

rezultat u kome je postignuta ekonomska stopa povrata veća od diskontne stope te iznosi 7%, 

ostvaruje se pozitivna neto sadašnja vrijednost projekta 1.869mln KN, a omjer koristi i 

troškova je veći od 1, odnosno iznosi 7,7. 

Treba napomenuti da je ovaj rezultat dobiven na temelju relativno konzervativnih 

pretpostavki za izračunate koristi, te da osim toga postoje i neke koristi koje proizlaze iz 

projekta a koje nisu kvantitativno procijenjene. 
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9. ANALIZA RIZIKA / RISKS ANALISYS 

Sama studija izvedivosti sredstvo je za smanjenje rizika: cilj je smanjiti mogućnost 

neuspjeha projekta putem sustavne analize i ocjene njegovih temeljnih aspekata. 

Rizici projekta predstavljaju opasnost, tj. mogućnost ostvarenja negativnih posljedica, 

kao što je npr. odustajanje od projekta prije njegova završetka, neuspjelo ili djelomično 

ostvarenje očekivanih koristi, smanjena mogućnost korištenja objekta, povećanje troškova 

gradnje ili produljenje vremena izgradnje.   

Jedan od bitnih zadataka studije izvedivosti je prepoznavanje najbitnijih rizika projekta, 

te prije svega uzroka tih rizika (čimbenici rizika), u cilju definiranja mjera koje je potrebno 

poduzeti u sklopu upravljanja projektom.  

Dakle, analiza rizika se provodi u tri osnovna koraka: 

 Identifikacijom čimbenika rizika; 

 Ocjenom raznih čimbenika (uz analizu i klasifikaciju); 

 Identifikacijom mjera koje je moguće poduzeti za sprječavanje rizika, ili 

definiranjem operativnih modela upravljanja rizikom. 

 

9.1. KLJUČNI ČIMBENICI/ CRTICAL FACTORS 

Ocjena čimbenika rizika omogućuje da se pažnja usredotoči na situacije koje imaju 

najveći potencijal stvaranja rizika.  

Čimbenici rizika općenito se mogu pripisati složenosti radova i nesigurnosti parametara 

koje je na razini projekta moguće samo pretpostaviti.  

Za ovaj projekt moguće je navesti klasifikaciju prema sljedećim kategorijama:    

 Opći rizici projekta 

 Rizici u fazi izgradnje 

 Rizici u fazi poslovanja 

U svrhu ove studije definirani su sljedeći čimbenici rizika koji su detaljno analizirani u 

sljedećem poglavlju. 

Opći rizici projekta koji uključuju:  

- rizike vezane za veličinu projekta (složenost upravljanja, veličina projekta, broj 

subjekata koji sudjeluju u projektu) 

- rizici vezane za nepouzdanost podataka 

- rizike vezane za tehnološke inovacije 
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- financijske rizike 

- političke rizike 

- rizike za okoliš  

- Pravne rizike 

Rizici u fazi izgradnje koji uključuju: 

- troškove veće od predviđenih 

- rokove dulje od onih koji su dogovoreni 

- nepredviđene situacije u odnosu na projekt 

- složenost upravljanja 

- rizike za okoliš 

- rizike vezane za adekvatnost radova 

Rizici u fazi poslovanja koji uključuju: 

- neuspjeh u postizanju predviđene koristi 

- tržišne rizike 

- ostale rizike 

9.2. PROCJENA RIZIKA / RISKS EVALUATION 

Analiza rizika sastoji se od sustavnog ocjenjivanja svih definiranih čimbenika rizika. 

Model analize koji se najviše primjenjuje uključuje dodjelu kvalitativnog koeficijenta (visoki, 

srednji, niski), koji klasificira značaj svakog čimbenika i svake klase čimbenika.   

U nastavku je dana sustavna analiza raznih čimbenika rizika kako bi se navela kritičnost 

čimbenika na koje se strategija ublažavanja treba usmjeriti u kasnijim fazama. 

Rizici vezani za složenost projekta: Projekt je ambiciozan i predviđa značajnu 

transformaciju obalnog dijela bazena luke u Puli. Veličina, multidisciplinarni karakter i 

specifičnost radova stvaraju rizike vezane prvenstveno za upravljanje i koordinaciju. Posebno 

su prisutni rizici upravljanja cijelim nizom varijabli i odlukama vezanima za projekt , a koje su 

donesene sa svrhom ostvarenja najboljeg mogućeg rješenja. Rizici mogu nastati zbog 

pogrešne koordinacije povećeg broja osoba uključenih u projekat kao i relevantnih lokalnih i 

nacionalnih tijela.   

Među čimbenicima rizika koji su vezani za složenost projekta moguće je definirati i 

sljedeće:   

 ekonomsku dimenziju 

 vrijeme razvoja 

 napor (ukupan broj predviđenih mjeseci/osoba) 

 adekvatnost rokova i izvora financiranja 
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 međusobnu povezanost s drugim projektima 

Rizici vezani za nepouzdanost podataka: To su rizici vezani za nedostatak ili manjkavost 

informacija koji mogu dovesti do pogrešnih procjena. 

Čimbenike rizika moguće je pripisati nepotpunom znanju i karakterizaciji gradilišta 

(geologija, batimetrija, itd.) kao i općenito teritorija na koji se projekt širi svojim djelovanjem.  

Nepouzdanost podataka odnosi se i na razumijevanje dinamike kružnih putovanja. 

Procjene koje su razvijene u ovoj studiji predviđaju stabilan ekonomski sustav te se 

pretpostavlja razvojni trend u skladu sa statističkim projekcijama prikupljenima za protekle 

godine.  

Općenitije, rizici su povezani s mogućom nepouzdanošću podataka i varijabli kojima se 

vodi projekt i kasnije faza upravljanja.   

Rizici vezani za tehnološke inovacije 

Tehnološka inovacija svakako predstavlja rizik za projekt utoliko što, iako pruža 

dokazana rješenja, predstavlja tehničke i izvedbene poteškoće koje se ne mogu prepustiti 

improvizaciji. Kao primjer je potrebno samo spomenuti posebna rješenja, kao rušenje 

uporabom eksploziva ili korištenje računalnih sustava postrojenja, koja pretpostavljaju 

korištenje resursa s iskustvom potrebnim za najbolje upravljanje problemima koji bi mogli 

nastati u tijeku realizacije.  

Financijski rizici 

Financijski rizici povezani su s: 

 dostupnošću sredstava za provedbu projekta 

 održivošću ulaganja 

 upravljanjem rokovima i financijskim rashodima 

 promjenom kratkoročnih financijskih parametara 

Politički rizici 

Budući da predmetni radovi imaju značajnu stratešku ulogu za ovo područje, isti su 

predmet političkog interesa. Mogući su rizici povezani s ometanjem od strane političkih 

frakcija i ad hoc organizacija.   

Rizici za okoliš: To su rizici koji se odnose na utjecaj radova na okoliš u koji zadiru. 

Zahvat mora izbjegavati ugrožavanje općih ciljeva zaštite zdravlja i kvalitete života, održavanja 

bio raznolikosti, reprodukcije ekosustava, racionalnog korištenja ljudskih resursa i općenito 

održivosti antropičkog zahvata. 
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Pravni rizici 

To su rizici vezani za mogućnost pokretanja nekog spora u tijeku realizacije projekta i 

za vrijeme upravljanja. Uključeni subjekti mogu biti poduzeća kojima su povjereni radovi, 

fizičke osobe ili treće pravne osobe.   

Troškovi veći od predviđenih 

Jedan od najvećih rizika, koji mogu nastati, je porast troškova za vrijeme izvođenja 

radova. To se može dogoditi zbog poteškoća izvođenja radova uzrokovanih nepredviđenim 

geološkim, vodnim i sličnim faktorima, što značajno otežava radove. Do poteškoća može doći 

i zbog pogrešnog planiranja ili zbog novih čimbenika koji bi mogli nastati za vrijeme izvođenja 

radova.   

Rokovi dulji od dogovorenih  

Prilikom realizacije kompleksnog posla rizik produljenja rokova realizacije je uvijek 

prisutan budući da je izvođenje radova povezano ne samo s vremenom realizacije pojedinih 

procesa, već prije svega s ispravnom koordinacijom raznih aktera koji sudjeluju. Također, 

formula koja opisuje proces izgradnje nije strogo linearna: mala kašnjenja, pogotovo u 

početnim fazama, mogu se povećati i dovesti do primjetnih kašnjenja u izvođenju radova.   

Situacije koje nisu predviđene projektom U svakom projektu, a pogotovo u složenim 

projektima, uvijek postoji rizik nastajanja nepredviđene situacije, neke činjenice koja nije 

uključena u procjenu u projektnoj fazi radova. U tom slučaju, rizik predstavljaju posljedice koje 

nepredviđena situacija ima na faze realizacije u pogledu vremena, troškova ili potrebe revizije 

i mijenjanja nekih dijelova projekta. 

Složenost upravljanja 

Opća složenost posla nosi sa sobom rizike povezane s potrebom koordinacije niza 

različitih subjekata: inženjera, relevantnih institucija i javnih uprava, poduzeća kojima je 

povjereno izvođenje radova, pa sve do pojedinih radnika zaposlenih na izgradnji.  

Rizici za okoliš 

U fazi izvođenja radova, rizik za okoliš vezan je za moguće ispuštanje zagađivača s 

gradilišta ili zagađivača koji proizlaze direktno iz obavljanih radova. 

Također obuhvaćaju i rizike povezane s otpacima, pogotovo onima koji sadrže otrovne 

značajke.   

Rizici vezani za adekvatnost radova 
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Rizici vezani za završnu potvrdu projekta  predstavljaju moguće čimbenike zbog kojih 

bi radovi mogli biti nesukladni tehničkim uvjetima projekta ili potrebnim pokazateljima učinka. 

Nemogućnost ostvarenja dijela predviđene koristi 

Među rizicima upravljanja nalazi se i onaj vezan za nemogućnost ostvarenja očekivane 

koristi u pogledu profitabilnosti upravljanja lukom, turističkog rasta i razvoja područja, kao i 

gospodarskog rasta u cjelini.  

Tržišni rizici 

Konačno, tu su i rizici vezani za tržišne promjene, a odnose se na ponudu i potražnju 

kruzing sektora, ali i turističkog sektora u cjelini.  

Rizici vezani za lučke djelatnosti se mogu povezati s konkurencijom drugih luka ili lošim 

odazivom kruzing kompanija zbog logističkih, operativnih, sigurnosnih i/ili birokratskih 

nedostataka. 

Ne smije se podcijeniti ni rizik mijenjanja politika od strane kruzing kompanija (sklonost 

kratkim kružnim putovanjima bez iskrcaja (samo za luke ticanja)). 

Ostali rizici 

Ostali rizici mogu nastati iz nepredvidivih situacija, kao što su na primjer:   

 Povećanje ili uvođenje carine i poreza, kazni ili ograničenja, kao npr. onih 

vezanih za okoliš i nametnutih novim propisima od strane tijela na nacionalnom 

ili međunarodnom nivou. 

 Situacije vezane za terorističke činove ili ratove. 

Krajnji rezultat sažet je u tablici u kojoj je istaknut nivo rizika za svaki pojedini čimbenik, 

kao i nivo rizika svake klase čimbenika i projekta u cijelosti.   

 TABLICA ANALIZE RIZIKA    

Klasifikacija Visoki Srednji Niski 

Opći rizici projekta     

-  rizici vezani za složenost projekta   X  

-  rizici vezani za nepouzdanost podataka X   

-  rizici vezani za tehnološke inovacije   X 

-  financijski rizici  X  

-  politički rizici  X  

-  rizici za okoliš X   

-  pravni rizici   X 

Opća ocjena  X  

Rizici u fazi izgradnje koji uključuju:    

-  troškove veće od predviđenih  X  

-  rokove dulje od onih koji su dogovoreni  X  

-  situacije koje nisu predviđene projektom  X  
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-  složenost upravljanja  X  

-  rizike za okoliš   X 

-  rizike zbog adekvatnosti radova   X 

Opća ocjena  X  

Rizici u fazi poslovanja koji uključuju:    

-  nemogućnost ostvarenja dijela predviđene koristi  X  

-  tržišne rizike  X  

-  druge rizike  X  

Opća ocjena  X  

    

Opća ocjena rizika projekta  X  

 

9.3. UPRAVLJANJE RIZICIMA / RISKS MENAGMENT 

Upravljanje rizicima je zahtjevno u smislu vremena, truda i novca, ali je ključno za 

uspjeh projekta i mora biti pažljivo strukturirano.   

Upravljanje rizicima uključuje definiranje strategije za niz aktivnosti usmjerenih na 

smanjenje rizika i uspješan tijek projekta. 

Metoda za smanjenje rizika uključuje strategiju upravljanja rizikom koja se sastoji od 

sprječavanja i kontrole rizika: 

 podjela projekta 

 definiranje trenutaka donošenja odluka koje je potrebno donijeti u tijeku 

realizacije projekta i u fazi poslovanja  

 modeli kontrole projekta 

Kojima se po mogućnosti dodaju drugi specifični aspekti.   

U osnovi, potrebno je definirati metodologiju koja je u stanju pristupiti projektu u fazi 

izrade i izvedbe na način da raščlani elemente nesigurnosti u svrhu smanjenja štetnih učinaka. 

Način raščlambe projekta mora odgovarati rizicima vezanima za složenost upravljanja 

i veličinu projekta.   

Definiranje trenutaka za donošenja odluka podrazumijeva određivanje trenutaka u 

kojima je potrebno donijeti odluke o načinu na koji će se nastaviti s projektnim aktivnostima i  

s upravljanjem, a navedeni trenutci definiraju se na temelju izvršenih radova, pritom 

uspostavljajući čvrste točke na kojima će se temeljiti daljnji razvoj.  
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Definiranje metode kontrole projekta bitno je za praćenje toka projekta i uočavanje ide 

li sve po planu ili je potrebno primijeniti korektivne mjere.   

 

9.4. NAJBOLJA PRAKSA ZA SMANJENJE RIZIKA/ BEST PRACTICE FOR RISKS REDUCTION 

Ova studija izvedivosti predstavlja prvi korak za smanjenje rizika projekta nove 

turističke luke u Puli. Studija izvedivosti zapravo predstavlja prvi izbor u pogledu momenata za 

donošenje odluka, jer isti uvjetuje početak postupaka koje pokreće sama studija kojom se daju 

odgovori na bitna pitanja.  .   

Studija ne može u potpunosti riješiti probleme neizvjesnosti i složenosti, posebno one 

koji su vezani za vlastite zaključke izvučene iz studija i posebnih istraživanja. Zato je neophodno 

da ova studija izvedivosti sadrži specijalizirana izvješća koja bi trebala odstraniti neizvjesnosti 

vezane za topografske, geološke, hidrološke, hidrauličke i ekološke točke gledišta na gradilištu 

na kojem će se vršiti zahvat.  

Međutim, studija mora barem definirati ključne probleme koji bi se mogli pojaviti i 

definirati metode ograničavanja i/ili odstranjivanja mogućih nepovoljnih događaja koji bi se 

odnosili na projekt.  

Za smanjenje općih rizika projekta, kao i rizika povezanih sa složenošću projekta, 

ključna je podjela u tri faze koje će se realizirati u skladu s fazama ekonomskog upravljanja. 

Odabir ovakvog pristupa omogućuje podjelu rizika i definiranje obveznih trenutaka za 

donošenje odluka. Ujedno omogućuje i veću kontrolu obuhvaćenih varijabli, dozvoljavajući 

prekid u razvoju luke, ukoliko okolni uvjeti znatno odstupaju od predviđenih.  

Tehničke i administrativne procedure predviđene za javne radove predstavljaju 

strukturirani program za smanjenje rizika. Zapravo predviđaju:  

 povjeravanje projekta inženjerima s dokazanim sposobnostima u svojim područjima 

nadležnosti;  

 dodjelu poslova poduzećima s potvrđenim iskustvom i kvalifikacijama, kao i jamstvo 

tehničke i ekonomske održivosti, kao i održivosti sredstava;   

 određivanje kontakt osoba i osoba odgovornih za javno ugovaranje; 

 imenovanje nadzora statike i administrativnog nadzora sa zadatkom nadgledanja 

usklađenosti izgradnje s projektom i ispravnog izvođenja radova; 

 izradu vremenskog rasporeda i troškovnika zahvata; 

 izradu natječaja obilježenog izvršnim modelima kao i uvjetima i klauzulama ugovora 

za izvođenje radova i uređenjem odnosa uspostavljenih između naručitelja i izvođača 

radova.   
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 definiranje puta koji je određen postupcima koji polaze od definiranja potreba, koji 

dovodi do izrade projekta gradnje , a obuhvaća i pretpostavke    

Za smanjenje rizika dobro je i da projekt prethodno potvrde subjekti nadležni za 

područje projektiranja i upravljanja lukama.  Potvrda mora obuhvaćati sve nivoe definicije 

projekta i prihvatiti:  

 cjelovitost projekta;  

 sklad i cjelovitost ekonomske slike u svim njenim aspektima;  

 primjenjivost unaprijed odabranog projektnog rješenja na javni natječaj;    

 uvjete trajnosti rada;  

 e) smanjenje rizika od uvođenja varijanti i od sporova;  

 f) mogućnost završetka radova u dogovorenom roku;  

 g) sigurnost radnika i korisnika;  

 h) adekvatnost jediničnih cijena koje su primjenjivane;  

 održavanje radova, gdje je to potrebno.  

Uz planiranje projekta i realizaciju radova, za upravljanje rizicima neophodna je izrada 

plana za upravljanje turističkom lukom u Puli i razvoj iste (Poslovni plan). Takav plan vjerojatno 

treba definirati scenarije narednih faza poslovanja luke, definirajući uz to i trenutke za 

kontrolu i donošenje odluka. 

Drugi ključni elementi za smanjenje rizika su:   

 odstranjivanje nepouzdanosti početnih podataka stjecanjem sigurnih elemenata 

(istraživanja, studija i perspektiva) i obradom specijaliziranih izvješća; 

 razvoj svijesti stanovništva o strateškoj važnosti radova;  

 pronalazak sredstava za obavljanje poslova, čak i putem nacionalnih i 

međunarodnih javnih natječaja za izvođenje infrastrukturnih radova;   

 ciljani marketinški napori za postizanje ciljeva predviđenih planom razvoja.  

Sudjelovanje kruzing kompanija i operatora od samog početka iznimno je bitno za 

smanjenje rizika upravljanja poslovanjem luke.  
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10. ZNAČAJKE LUKE ZA KRUZERE / CRUISE PORT CHARACTERISTICS 

Luka za kruzere u kratkom periodu mora upravljati velikim protokom ljudi, brodica i 

logističkih sredstava, a sve u skladu sa strogim sigurnosnim procedurama i unaprijed 

utvrđenim rasporedom. 

S druge strane, kompanije koje upravljaju velikim brodovima imaju dva glavna cilja: 

maksimalnu udobnost putnika i najbolju moguću organizaciju luke koja naposljetku rezultira 

manjim troškovima za njih. 

Što je luka uspješnija u ostvarenju ova dva faktora, više će privući organizatore 

kompanija koji biraju luke u koje će poslati svoje brodove.  

Organizacija je jedan od najučinkovitijih marketinških alata na raspolaganju. 

Težišta organizacije luke su sljedeća:  

 terminal primjeren prometu i brojkama koje su luka i njen turistički kontekst u 

mogućnosti generirati. 

 raspored terminala i okolnih operativnih područja koji dozvoljava obavljanje 

poslova bez smetnji uzrokovanih različitim tokovima ljudi i sredstava koji u luci 

za kruzere imaju vrlo veliki intenzitet.  

Projekt luke i terminala mora odgovarati vrsti prometa putnika koji se u istoj odvija.   

Primarna svrha luke u Puli je ta da bude „Home Port“, dakle polazna luka kružnih 

putovanja, zahvaljujući svom strateškom položaju na sjeveru Jadrana i dobroj cestovnoj 

infrastrukturi s mrežom autocesta povezanom s glavnim gradom i  Europom. Ključno je, 

naposljetku, postojanje nekoliko kilometara udaljene zračne luke, koja može predstavljati 

važan pristup za putnike na kruzerima koji dolaze iz istočne Europe.  Postoje svi preduvjeti za 

povoljno razvijanje kvote putnika u polaznoj luci u narednih nekoliko godina te se Pula može 

ostvariti kao referentna luka za kruzere za cijelo područje sjeverne Hrvatske, privlačeći i 

putnike iz susjednih država.  

Ne smije se zanemariti, pogotovo u početnoj fazi rada luke, ni kvota putnika „u prolazu“ 

u „luci ticanja“ koje privlače mnogobrojne atrakcije koje Istra nudi u unutrašnjosti (spomenici, 

agroturizam, pećine, prirodne ljepote, itd.) i na otocima, prije svega u Nacionalnom parku 

Brijuni.  

10.1. TEHNIČKI SPECIFIKACIJA ZA MORSKE RADOVE /  TECNICAL SPECIFICATION FOR SEA 
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WORKS 

10.1.1. PRISTUP LUCI/ ACCESS TO THE PORT 

Izgradnja gata u okviru bazena luke predstavlja bitan element za pristup i pristajanje 

kruzera. U projektu pomorskog prometa prva stavka koju treba uzeti u obzir kako bi se 

omogućio siguran ulazak brodovima u luku je dubina podmorja. Projekt također mora uzeti u 

obzir batimetrije duž cijelog puta kojeg brodovi moraju proći da bi došli do pristaništa, pritom 

naznačujući povoljna područja za razvoj koja su potrebna brodovima čija duljina doseže i do 

360 metara. Za budućnost luke ne smije se zanemariti ni sklonost gradnji sve širih brodova: 

prelazi se sa brodova širokih 36-38 metara koji su danas tipični na brodove nove generacije 

koji će biti široki 43-44 metra (vidjeti nove brodove kompanije MSC Fincantieri). 

U svakom slučaju, da bi brodovima mogli lako manevrirati, potreban je razvojni bazen 

promjera otprilike 500 metara gdje se brodovi mogu okretati oko svoje osi te tranzitni kanal 

mora imati ukupnu korisnu širinu između 100 i 120 metara. Na svim tim područjima treba biti 

zajamčena slobodna dubina veća od 10,50÷11,00 metara, imajući na umu trenutnu stjenovitu 

prirodu podmorja.   

Pri procjeni putova treba razmotriti koji vjetrovi prevladavaju prema već postojećim 

nalazima Lučke uprave Pula. Za luku za kruzere u Puli potrebno je razmotriti i moguće smetnje 

trgovačkog prometa. 

 

10.1.2. GATOVI/DOCK 

Morfologija obale koja ima konstantan pad znači da se korisna dubina od 11-12 metara 

nalazi na udaljenosti 70-100 metara od obalne linije. Ovaj podatak bitan je za određivanje 

pozicioniranja gata koje mora smanjiti jaružanje / iskope te u fazi prognoziranja rasta mora 

osigurati dovoljno mjesta za pristajanje dva velika broda s obje strane istoga. Točna lokacija 

gata mora također imati na umu vjetrove koji prevladavaju u ljetnoj sezoni, a koji bi trebali biti 

bitni brodovima s pramca ili krme.  

Obzirom na stjenovito podmorje, nagib rive, potrebne slobode, gat je u odnosu na 

obalu potrebno smjestiti na način koji će omogućiti potpuno sigurno manevriranje, čak  i u 

slučaju pogreške pri manevriranju. 

U idejnom projektu predloženom u svrhu studije izvedivosti gat je smješten na 

udaljenosti koja u trećoj fazi razvoja dozvoljava upotrebu dodatnog gata sa strane kopna, na 

taj način osiguravajući mogućnost veza za tri broda istovremeno. Planirani su iskopi pojasa 
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podmorja između novog gata i kopna kako bi se osigurao minimalni gaz od 12,00 metara.

 

Kad se radi o vrstama gradnje koje se mogu primijeniti na izgradnju gata, najprikladnija 

s tehničkog i ekonomskog gledišta je svakako ona koja predviđa uporabu pilota velikog 

promjera, odgovarajuće smještenih u stijeni za prijenos vodoravnih potisaka koje generiraju 

brodovi tijekom pristajanja. 

U prvoj fazi projekta, planirana je izgradnja gata u moru duljine 400 metara i širine 40 

metara. Širina je takva da u kasnijim fazama razvoja luke dozvoljava smještanje pješačkog 

prolaza na visini, možda uz pokretne trake, dva gangway prolaza za ukrcaj i iskrcaj putnika  na 

visini, primjerenih prostora za manevriranje te rad logističkih sredstava i lučkih djelatnika. 

Gangway prolazi moraju imati mogućnost kretanja duž većeg dijela pristaništa kako bi osigurali 

ukrcaj/iskrcaj putnika tamo gdje je to potrebno u skladu s ukrcajnim mostovima koji variraju 

ovisno o vrsti vezanog broda. 

Stoga će biti potrebno opremiti pristanište odgovarajućim vodilicama i osigurati 

adekvatan električni sustav.   

Pristanište će također morati biti opremljeno cijelim nizom usluga za brodove i 

operatere na kopnu, uslugama koje uključuju noćnu rasvjetu, opskrbu pitkom vodom, 
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protupožarne usluge, kao i električnu energiju za usluge pristaništa i podatkovne veze putem 

kablova od optičkih vlakana na zahtjev brodova, itd.;  

Kao dio razvoja „polazne luke“ mogla bi se također razmotriti i mogućnost opreme 

pristaništa visokonaponskim kopnenim priključcima (Cold Ironing), iako je ova tehnologija na 

nivou Europe još uvijek slabo razvijena, a postoje i mnogi nepoznati faktori koji otežavaju 

budući razvoj.   

Osim glavnog pristaništa, moraju se dovršiti radovi u moru i odgovarajući radovi na 

zaštiti rive kako bi se riva učinila barem djelomično prolaznom, imajući na umu da jedan bitan 

dio usluga za brodove, posebice one u posjeti, može se dobiti vodenim putem. Stoga se 

preporuča izgradnja dokova za glisere koji bi mogli biti namješteni uzduž spojnog mosta.  

Posljednja faza razvoja predviđa izgradnju trećeg putničkog terminala i još jednog gata 

s obalne strane. Moguće je iskoristiti radove na iskopima u moru koji su već obavljeni tijekom 

prve faze kao i dio onoga što je već napravljeno za uređenje rive.    

   

10.2.  TEHNIČKA SPECIFIKACIJA ZA TERMINAL I LOGISTIKU / TECNICAL SPECIFICATION FOR 

TERMINAL AND LOGISTIC 

10.2.1. KRITERIJI ZA PROJEKTIRANJE TERMINALA/ PROJECT CRITERIA OF TERMINAL 

Jedan od glavnih faktora koje treba imati na umu prilikom projektiranja i koordinacije 

je razdvajanje tokova prometa kružnih putovanja. U analizi nacrta luke uvijek je najbolje 

poštivati pravilo „jedan terminal – jedan brod“: svaki brod koji je pristao treba imati vlastiti 

terminal ili raspolagati strogo definiranim i razgraničenim područjem kako ne bi došlo do 

miješanja putnika različitih brodova i prtljage namijenjene različitim brodovima. Ovakvo 

rješenje dramatično pojednostavljuje rokove i operativne troškove pristaništa, govoreći iz 

perspektive mnogih drugih putničkih terminala. Tijekom preliminarne faze usredotočit ćemo 

se na modularnost sustava. Na takav način će od samog početka biti moguće predvidjeti 

buduća širenja bez prekidanja projekta. 

Još jedan ključni aspekt projektiranja je odluka o razvijanju terminala s jednim ili dva 

nivoa iznad tla.   

Nacrt terminala s jednim nivoom bolje je rješenje u pogledu troška / učinka i 

jednostavnosti korištenja pri upravljanju tipičnim protokom „luke ticanja“ (putnici u tranzitu). 

Terminal s dva nivoa preporuča se lukama koje imaju velike tokove putnika kao homeport tj. 
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polazna luka, a za koje kompanije i brodovi uvjetuju kompleksnije postupke ukrcaja i iskrcaja 

nego za putnike u tranzitu.   

Obzirom na glavnu namjenu luke kao polazne luke za kružna putovanja, predloženi 

projekt planira izgradnju 2 putnička terminala na dva nivoa. Izgradnja se može odvijati u tri 

vremenske faze, sukladno periodima rasta i razvoja luke.     

Drugi ključni faktor u projektiranju je postavljanje terminala unutar luke. Isti mora biti 

postavljen u odgovarajućem razmaku od pojasa gata kako bi se ostavilo dovoljno mjesta za 

manevriranje trgovačkim vozilima i operaterima, planirajući također pješačke prolaze sa što 

većom zaštitom za putnike koji idu direktno za brod.  Projekt predložen za studiju izvedivosti 

ima samo dva uvjeta: terminali moraju biti izgrađeni u duljini okomito na liniju gata; zgrade 

moraju biti smještene djelomično na dijelu uzetom od mora, čuvajući time borovu šumu i 

prirodni prostor na zapadnoj strani. 

Budući da područje između terminala i pojasa gata mora biti izolirano zbog sigurnosnih 

propisa, smještaj terminala mora biti takav da omogućuje pronalazak dodatnih prostora 

unutar područja luke za ceste koje zbog ukrcaja i iskrcaja putnika i utovara i istovara prtljage 

dolaze što je bliže moguće terminalu.  

U fazi preliminarnih odabira projekta, radna skupina mora pažljivo ispitati sve tokove 

pješaka i vozila u različita doba vezana za prisutnost broda, te u najvećoj mogućoj mjeri utvrditi 

smetnje različitih tokova kako bi se isti mogli izbjeći, kao i rizike susretanja putnika i operatera 

s takvim smetnjama. 

 

10.2.2. ARHITEKTONSKI KRITERIJI/ARCHITECTURAL CRITERIA 

Konstrukciju terminala treba shvatiti kao spremnik, po mogućnosti s dva nivoa, 

napravljen od jednostavne armiranobetonske ili čelične konstrukcije, obzirom na seizmičnost 

područja i u skladu s lokalnim građevinskim propisima. Za ovu vrstu gradnje objekata nisu 

potrebni fini završni radovi ili uređenje koje zahtjeva skupo održavanje. U ovakvim slučajevima 

bitan arhitektonski element mora biti upotrebljivost konstrukcije, odabir materijala otpornih 

na utjecaj mora, vanjski raspored koji omogućava održavanje mehaničkih i električnih 

komponenti potrebnih za terminal. Daljnji kriteriji su toplinska i zvučna izolacija, po 

mogućnosti s izbjegavanjem velikih staklenih površina, posebice s istočne ili južne strane.  
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10.2.3. PODJELA PROSTORA TERMINALA/ DIVISION OF SPACE TERMINAL 

Idejni projekt rađen za studiju o izvedivosti definira unutarnje prostore potrebne za 

upravljanje terminalom i uporabu istoga podijeljene po funkcionalnosti područja. Određivanje 

dimenzija raznih elemenata infrastrukture treba odražavati stvarne potrebe putnika na 

kruzerima. 

Unutar terminala korisno je imati jasnu podjelu između područja za tranzit te polaske 

i dolaske, budući da navedeni imaju različite tokove, vremenske rokove i potrebe. Projekt 

također treba osigurati da svako područje koje je otvoreno za javnost ima uslužne zone 

rezervirane za zaposlenike i operatere smještene u skladu s potrebama.  

Na kraju treba uzeti u obzir da, kako je bolje navedeno u posebnom dijelu teksta, 

unutarnja područja terminala obavljaju i funkciju filtriranja za pristup „sterilnoj“ zoni 

pristaništa prema predviđenim sigurnosnim pravilima te zahtijevaju odgovarajuće prostore za 

kontrolu svih putnika na kruzerima, kao i ručne i predane prtljage.  

Dalje u tekstu podrobnije su opisane značajke ovih prostora, dok je za detalje potrebno 

vidjeti grafičku tablicu u prilogu X. 

POLASCI: PREDAJA PRTLJAGE 

Potrebe putnika  u „polaznoj luci“ drukčije su od potreba putnika u tranzitu, prije svega 

zbog potrebe za prijavom, kontrolom, predajom i podizanjem prtljage. 

Terminal mora imati jednu halu za ulaz putnika na kruzere u polasku gdje se može 

dostaviti predana prtljaga. Ovo područje mora biti jasno, čak ako je moguće i fizički, odvojeno 

za brod/ukrcaj kako bi se izbjegle greške s putnicima i problemi sa zametanjem prtljage. 

Jednom kad se oslobode teške prtljage putnici u polasku moraju pristupiti prostoru za check-

in, a predana prtljaga ide na kontrolu i ukrcaj, o čemu se brine osoblje zaduženo za nošenje 

prtljage. 

POLASCI: ČEKANJE NA PRIJAVU/CHECK-IN  

Na području određenom za putnike koji kreću na kružno putovanje iz Pule moraju biti 

predviđeni sljedeći prostori: 

• Prostor za čekanje na ukrcaj na brod: na tom mjestu nalazi se prodaja karata, 

informativni punktovi i punktovi za check-in, kao i veliki broj klupa za čekanje. 

Potrebne su čekaonice koje su proporcionalne broju putnika planiranom kod 

ukrcaja na početku kružnog putovanja, imajući na umu da tu putnici mogu provesti 

i više sati, pogotovo ako su na terminal stigli s aerodroma ili autobusom. Ta zona 

mora biti opremljena punktovima za osvježenje, WC-ima i toaletima te mjestom 
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za brigu o djeci i bebama. Uz ovo područje uvijek su dobrodošle trgovine s lokalnim 

specijalitetima. Potrebno je paziti da ove usluge ne budu u sukobu s trgovačkim 

centrom koji se nalazi na brodu. Konkurencija na obali predstavlja jako negativan 

element za brodske kompanije.  

• Područje carine/kontrole sigurnosti osoba i ručne prtljage. Iz čekaonice putnici 

moraju pristupiti sterilnom području koje je u doticaju s brodom, a potrebe kojeg 

će biti preispitane u narednom poglavlju. U tom području potrebni su odgovarajući 

prostori za postavljanje skenera i rendgena za kontrolu putnika i ručne prtljage s 

odgovarajućim prostorom za osoblje koje vrši kontrolu. Za određene brodove 

putnici u polasku moraju obaviti i carinski pregled. Potrebno je predvidjeti i mjesta 

za policiju i carinu u skladu s važećim propisima.  

DOLASCI 

Potrebno je osigurati područje za dolaske koje se razlikuje od tranzitnog izlaza: ovo 

područje, koje se još uvijek nalazi u sterilnoj zoni, podudara se s područjem za podizanje 

prtljage. Putnici po završetku kružnog putovanja, a odmah po silasku s broda, upućuju se ovdje 

kako bi pokupili predanu prtljagu. U tom trenutku putnici napuštaju terminal kako bi se uputili 

prema unaprijed odabranim prijevoznim sredstvima za završetak putovanja. I na ovom 

području su potrebni toaleti i druga mjesta za podršku, obzirom na vrijeme potrebno za 

obavljanje posla.   

PODRUČJE ZA KONTROLU PUTNIKA IZVAN SCHENGENSKE ZONE  

Potrebno je predvidjeti područje za kontrolu dokumenata putnika u dolasku: s 

teritorija izvan Schengenske zone. Takvo područje mora biti postavljeno na izlasku s terminala, 

a nakon podizanja prtljage; također je potrebna i prostorija rezervirana za moguće detaljnije 

osobne kontrole.   

USLUŽNA I OPERATIVNA PODRUČJA 

U neposrednoj blizini terminala, bit će rezervirani određeni uslužni lokali za putnike s 

kruzera. Potrebne su mjenjačnice, najam vozila, prodaja karata za trajekte, mjesto za policiju 

i nadzor, kao i mjesto za izgubljene predmete.  

Unutar terminala mora se nalaziti mjesto rezervirano za razvrstavanje prtljage u 

polasku i dolasku opremljeno skenerima za tešku prtljagu i drugim uređajima za provjeru 

sigurnosti, sa sustavima koji se koriste u lukama. Potrebno je osigurati poseban prostor za 

pohranu prtljage koja je već prošla kontrolu a koja stiže bez putnika (npr. s aerodroma).  

Projekt ujedno mora osigurati: 
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• Područje za urede vlasti: carinske urede, urede za lokalnu lučku upravu, policiju, 

lučku kapetaniju, privezivače, koncesionare, itd.; 

• Kontrolni prostor koncesionara koji se sastoji od centra za sigurnost i kontrolu 

unutar terminala gdje se moraju nalaziti svi znakovi i alarmi i gdje su u posebnoj 

prostoriji smješteni serveri, videorekorderi, ruteri, itd. s potrebnim instalacijama);   

• Urede i uslužne prostore brodskih kompanija; 

• Sanitarne čvorove, ambulantu, skladišta; 

• Prostoriju za server policije i carine, koja je odvojena i neovisna.   

PODRUČJE ZA TRANZITNE PUTNIKE KOJI IDU NA IZLETE 

Upravljanje putnicima u tranzitu koji idu u razgledavanje ili na izlete zahtjeva od 

projekta terminala da uzme u obzir veliki broj osoba (tisuće osoba) koji napuštaju brod kako 

bi se ukrcali u izletnički autobus koji će se poslije vratiti. Vrijeme boravka broda i putnika strogo 

su planirani te postoji sklonost skraćivanju tog vremena kako bi putnici proveli što više 

vremena na brodu.   

Postoji dakle potreba organizacijom i rasporedom/nacrtom koji dozvoljava putnicima 

s kruzera da brzo stignu do autobusa koji ih čeka. Nije potrebno da ovi tokovi prođu preko 

terminala, ali na terminalu za putnike moraju moći naći punktove za taksije, iznajmljivanje 

auta, individualne izlete i druge usluge.   

Po povratku putnika s dnevnih izleta stvara se nova potreba: prije povratka na brod, 

putnici moraju proći razna sigurnosna vrata/prolaze za kontrolu osoba i ručne prtljage (vidjeti 

sljedeće poglavlje): ovih vrata/prolaza mora unutar terminala biti dovoljno da bi se osiguralo 

neometano  obavljanje ukrcaja.  

Obzirom na ljetne vrućine, ali i moguće loše vremenske prilike,  tranzitno područje 

terminala mora biti u mogućnosti prihvatiti putnike i dati im utočište (čak i stotinama osoba) 

dok čekaju prolazak kroz kontrolna vrata.  

Terminal mora imati klupe za čekanje, prostor za osvježenje, kao i redovne sanitarne 

čvorove, prostor za brigu o djeci i bebama i ambulantu.  

Kako bi se smanjilo opterećenje na fiksnim vratima, moguće je postavljanje mobilnih 

stanica za provjeru direktno na gat te montiranje istih na karavane ili mala dostavna vozila. 
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10.2.4. SUSTAVI/ SYSTEMS 

MEHANIČKI SUSTAVI 

Vrsta sustava terminala za kruzere ne razlikuje se bitno od industrijskih sustava, 

međutim moraju imati određene karakteristike vezane za korištenje samog terminala i za 

specifične sigurnosne propise koje putnicima omogućavaju visok stupanj udobnosti, kao i 

ekonomično upravljanje istim.   

Takve potrebe moraju se uzeti u obzir u fazi postavljanja projekta. Terminal za kruzere 

koristi se povremeno: korištenje je ograničeno na pojedine dane u tjednu s dugim periodima 

neaktivnosti tijekom zime. S druge strane, kada je u upotrebi, pogotovo u mjesecima visokih 

ljetnih temperatura, ima na stotine korisnika koji zahtijevaju primjerenu veličinu prostora za 

vrhunac opterećenosti.   

Mehanički sustav stoga mora biti u mogućnosti brzo dovesti u funkciju okoliš, i ljeti i 

zimi. 

Klimatizacijski sustav mora osigurati tri temeljna parametra, sobnu temperaturu, 

kontrolu vlažnosti i kontrolu kvalitete zraka u zatvorenom. Za postizanje tih ciljeva jedini izbor 

je koristiti sveobuhvatne klimatizacijske sustave s mogućnošću samostalnog hlađenja; 

raspodjela zraka mora osigurati apsolutni komfor u svim situacijama, izbjegavajući nastajanje 

zračnih struja u zonama gdje su putnici smješteni tijekom kontrole pri ukrcaju. Optimalnu 

raspodjelu moguće je ostvariti visoko-indukcijskim sustavima koji jamče brzo ostvarenje 

rezultata i visoki stupanj udobnosti.  

Iz istih razloga iznimno je bitna dobra toplinska izolacija zidova, izbjegavajući koliko je 

god moguće ostakljene površine direktno izložene suncu. 

Obzirom na geografski položaj Pule, korištenje obnovljivih izvora energije (solarne i 

eventualno vjetroenergije) svakako je poželjno, čak i s ekonomskog stajališta vođenja 

terminala.,. 

ELEKTRIČNI SUSTAV 

Električnu opremu potrebno je podijeliti u dva dijela: dio potreban za klasično 

funkcioniranje koji obuhvaća rasvjetu i pokretačku snagu te dio potreban koncesionaru za 

upravljanje ukrcajima i iskrcajima.  

Rasvjeta mora osigurati minimalni prosječni protok od otprilike 200 lux, paljenje mora 

biti kontrolirano putem bus sustava koji je u stanju i daljinski upravljati paljenjem i gašenjem. 

Bus sustav mora biti integriran s klimatizacijom na način da ima jedinstven kontrolni 

skup za cijelo područje terminala.   
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Pokretačka snaga mora osigurati distribuciju napajanja na cijelom području i dozvoliti 

moguću uporabu koja nije u svrhu kružnih putovanja.  

Potrebe koncesionara uglavnom se odnose na napajanje distribuirano i upravljano 

daljinski putem mrežnog sustava koji može povezati brodove u dolasku i punktove za check-

in. 

ELEKTRIČNI GENERATOR 

Iz očitih sigurnosnih razloga poslovanje terminala za kruzere ne smije biti prekinuto 

zbog pada napona mreže.   

Stoga se čini neophodnim projektirati sustav koji je podržan električnim generatorom 

za slučaj nužde, u slučaju nestanka električne energije, , kao i UPS-om s trenutnim vremenom 

prijenosa  elektroničke opreme (neprekidno).   

Električni generator za slučaj nužde pokreće dizel motor (ili plinski motor ukoliko je 

plinska mreža dostupna u blizini područja luke) koji ima snagu dovoljnu da zadovolji potrebe 

terminala.  

POSEBNI SUSTAVI 

Osim tradicionalnih mehaničkih, električnih i telekomunikacijskih sustava, unutar i 

izvan terminala potrebno je ugraditi i pojedine posebne sustave nužne za kontrolu osoba i 

poslovanja. Radi se o sljedećim sustavima:  

Sustavi video nadzora unutrašnjosti terminala i vanjskih operativnih područja, spojeni 

na DVR primjerenog kapaciteta za snimanje događanja. 

 Zatvoreni televizijski sustav povezan na cijeli niz monitora velikih dimenzija za 

emitiranje obavijesti, promidžbenih poruka i alarma. 

 Unutarnji i vanjski zvučni sustav za glasovne komunikacije putnicima i 

operaterima, opremljen i DAR-om iz pravnih razloga; 

 Sustav za spajanje središnjeg nadzora terminala s punktovima za check-in i 

brodovima, a koji za prijenos podataka koriste kablove od optičkih vlakana 

(kompanije iz sigurnosnih razloga ne dozvoljavaju bežično povezivanje).  

 Sustav bežične veze (Wi-Fi) za spajanje na Internet za putnike koji čekaju.   

 Osim ova dva sustava, za sigurnost su bitni:  

 Sustav za dojavu požara s integriranim sustavom za gašenje požara.  Sustav za 

dojavu požara mora biti osmišljen tako da smanji vrijeme i troškove održavanja, 

dajući pritom prednost usisnim ili barijernim sustavima. 



 
 

 
V.T.P. ENGINEERING S.r.l. – Marittima, Fabbricato 248 – 30135 Venezia – Italy 

 
pag. 204 di 231 

 
 

 Sustav EVAC za upravljanje signalizacijom i porukama alarma koji treba biti 

integriran u sustav za dojavu požara i sustav za upravljanje obavijestima. 

Svi sustavi i povezana signalizacija moraju se spajati na posebno područje koje je 

rezervirano za to i smješteno na terminalu ili u drugim prostorijama gdje će se nalaziti server i 

sustavi kontrole i upravljanja signalizacijom te gdje će biti postavljen središnji operativni 

nadzor. 

 

10.2.5. PROMET I PARKIRANJE/ TRAFFIC AND PARKING 

PARKIRANJE 

Za maksimalnu iskoristivost, terminal mora imati primjeren broj parkirališta i parkirnih 

mjesta za različite potrebe. 

Kao što je već navedeno, prije svega je potreban parking za autobuse koji čekaju 

izletnike s kruzera. Za svaki brod velikih dimenzija koji pristaje moguće je da će biti potrebno 

50-60 autobusa. 

Osim toga, na odgovarajućim lokacijama planirana su:   

• Parkirna mjesta s kratkotrajnim zaustavljanjem za posjetitelje; 

• Parkirna mjesta za taksije i vozila s vozačem; 

• Parkirna mjesta za zaposlenike na terminalu i operatere pristaništa;    

• Parkirna mjesta za invalide izgrađena i smještena u skladu s propisima; 

• Parkirna mjesta za dugotrajno zaustavljanje, posebice u slučaju luke polaska;  

• Parkirna mjesta i područja djelovanja za najam vozila;   

• Parkirna mjesta za zaustavljanje i čekanje komercijalnih vozila koja moraju 

pristupiti pristaništu za opskrbu i dostavu.   

U tablicama projekta elaboriran je mogući oblik parkirališta, koji je modularno proširiv 

u skladu s rastom luke.  

UKRCAJ/ISKRCAJ S KRATKOTRAJNIM ZAUSTAVLJANJEM 

Treba napomenuti da, kada ima brodova na terminalu, poslovi vezani za ukrcaj i iskrcaj 

putnika te utovar i istovar prtljage moraju biti obavljani u kontinuitetu. Ne predvidjeti 

primjerena posebna područja rezervirana za takve poslove ozbiljno bi ugrozilo iskoristivost 

objekta. Potrebno je planirati posebna područja za taksije, privatne automobile, komercijalne 

automobile, uslužna vozila i vozila hitne pomoći, policijska vozila i opskrbna vozila. 
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10.3. TEHNIČKE SPECIFIKACIJE ZA UPRAVLJANJE KRUZERIMA / TECHNICAL SPECIFICATION 

FOR CRUISERS MANAGEMENT 

10.3.1. GLAVNI TOKOVI NA GATU/ MAINSTREAM IN DOCK 

Točna postavka glavnog projekta luke ne može zanemariti ozbiljnu veličinu tokova 

uzrokovanu kružnim putovanjima, u pogledu putnika podijeljenih na tranzite te odlaske i 

dolaske, kao i raznih zaposlenika i usluga koje gravitiraju brodu.   

Prije potvrde projekta potrebno je pažljivo provjeriti rezultate analize tokova, kako bi 

se maksimalno izbjegle smetnje.   

Treba imati na umu da pristup pristaništu moraju imati: 

• usluge vezane za prtljagu; 

• komercijalna vozila koja prenose palete s kamiona i viljuškari;   

• osoblje i radnici pristaništa; 

• vozila pilota, privezača, agenata i osoblja na usluzi brodu;  

• posada. 

Tu su također i putnici u tranzitu koji idu za izlete turoperatora te putnici u dolasku i 

polasku. 

Analizu treba provesti imajući na umu, koliko je god moguće, buduće razvojne scenarije 

prometa kružnih putovanja koji mogu uključivati različite situacije, ovisno o mogućim 

navedenim scenarijima.   

Potom je potrebno planirati i osigurati korištenje zaštićenih prolaza, bilo da su zaštićeni 

zbog vremenskih uvjeta (kiše, vjetar), ili se radi o odvajanju pješačkog i cestovnog prometa, 

posebno u zoni povezivanja s gatom u kojoj se obavljaju logistički poslovi.  

U elaboriranom projektu planirana je i osigurana prva faza u kojoj se očekuje prisutnost 

jednog po jednog broda. U ovom stadiju razvoja luke može se misliti na upravljanje glavnim 

tokovima, stvaranjem različitih ruta osiguranih na nivou gata. 

U kasnijim fazama razvoja tokove je bolje preciznije razlikovati, otpravljajući na nivo 

gata logistički/operativni promet broda i stvarajući pješačku stazu na visini za putnike, 

povezanu s terminalom i brodom putem mobilnih mostića za ukrcaj. 

Način pristupa putnika brodu zapravo predstavlja posljednji element kvalifikacije luke. 
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Brodovi preferiraju obavljati ukrcaj putnika preko posebnih otvora na velikim visinama, 

direktno sa šetnica gornjih paluba koje na brodovima nove generacije mogu biti smještene i 

14 metara od nivoa gata.  

Mobilne piste za ukrcaj s pokrivenim rampama ili dizalima dozvoljavaju prekrcaj 

putnika direktno s gata ili sa prolaza fiksiranog na brod sigurnim putem koji ne prolazi na gat, 

koji ostaje rezervirano za logističke poslove. 

Korištenje mostova za ukrcaj posebno je pogodno za brodove u polaznoj luci zbog 

složenosti poslova koji se odvijaju na gatu.   

Gangways prolazi moraju biti postavljeni više od 7 metara unazad od pojasa gata kako 

bi se izbjeglo ispreplitanje sa čamcima za spašavanje koji na kruzerima nove generacije strše i 

do 6,50 metara od stjenke broda.    

Radni nivo ovih mostova mora biti između 6,50 i 8,00 metara da bi funkcionirali na 

najbolji mogući način i bez prekomjernih neravnina za velike brodove koji preferiraju vršiti 

ukrcaj putnika direktno na gornje palube gdje se nalazi unutarnja recepcija (unutrašnjost 

brodova nije opremljena dizalima velikog kapaciteta). 

 

10.3.2. STERILNO ZAŠTITNO PODRUČJE –  „SIGURNOST“ / STERILE PROTECTED AREA - 

"SECURITY" 

Važeći propisi zahtijevaju da cijelo područje između terminala i broda bude ograđeno 

i podvrgnuto strogim sigurnosnim standardima. Pristup ovom području mora se odvijati 

isključivo kroz punktove s vratima za kontrolu putnika, opreme, operatera i prtljage skenerima 

i rendgenima, kako bi se osiguralo da na brod ne dođu materijali namijenjeni napadima. 

Vrata za putnike biti će postavljena unutra, u neposrednoj blizini terminala, i 

napravljena tako da smanje neugodnosti dugog čekanja koje bi moglo narušiti vremenski 

raspored broda. Predviđeni su pješački punktovi za operatere koji često moraju ići između 

terminala i pristaništa.  

Prolazi za vozila moraju biti opremljeni rešetkama i ogradama za kontrolu vozila.  Pri 

smještanju prolaza za vozila potrebno je obratiti pozornost na mogućnost manevriranja teškim 

vozilima koja ne bi trebala ometati pješačke staze za operatere i putnike. 

Posebno treba napomenuti da sigurnosni standardi, koji su stupili na snagu poslije 11. 

rujna, predstavljaju bitan marketinški element luke prema američkim kompanijama.   
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10.3.3. ARHITEKTONSKE BARIJERE/ ARCHITECTURAL BARRIERS 

Procjenjuje se da 7% putnika na kružnim putovanjima ima više ili manje ozbiljnih 

problema s hodanjem. Pored propisa za udobnost tih putnika i njihovih pratitelja, aspekt 

arhitektonskih barijera potrebno je uzeti u obzir na cijelom području ukrcaja i iskrcaja, sve do 

mosta za ukrcaj na brod. 

Osim nacionalnih i lokanih propisa, potrebno se pridržavati i nekih propisa stranih 

država koje predviđaju smanjenu visinu prepreka i sustave kočenja cijelom duljinom rampi. 

 

10.4. DIREKTNI I INDIREKTNI UTJECAJ NA NEZAPOSLENOST / DIRECT AND INDIRECT 

INFLUENCE OF UNEMPLOYMENT 

10.4.1. IZRAVNA ZAPOSLENOST PRI OBAVLJANJU LUČKIH POSLOVA/ DIRECT EMPLOYMENT 

DURING PORT OPERATIONS 

U prethodnim poglavljima vidjeli smo da djelatnosti potrebne za upravljanje lukom 

može obavljati: 

Fiksni rukovodilački tim sastavljen od 9 do13 osoba;  

Tim od prosječno 80 ljudi s vrlo različitim zaduženjima, koji se aktivira po dolasku 

pojedinog broda. 

Bitno je napomenuti da mnogi od tih poslova proizlaze iz aktivnosti koje zahtijevaju 

određeni nivo specijalizacije i koju je moguće primijeniti i na drugim područjima. Npr. hostese 

koje se brinu o dočeku, prijavi i upravljanju osobama mogu biti dijelom specijalizirane 

kooperative i u drugim trenutcima brinuti se o konferencijama i eventima općenito. Na isti 

način, vodiči, turistički pratioci, vozači autobusa, plovila, taksija, itd. mogu povećati nivo 

stručnosti i aktivnosti, od čega može imati koristi cijeli turistički sektor. 

 

10.4.2. ZAPOSLENOST UVJETOVANA GRAĐEVINSKIM RADOVIMA/ EMPLOYMENT OF 

CONSTRUCTION WORK 

Još jedan sektor koji treba uzeti u obzir, a vezan je za zaposlenost, je onaj koji se mora 

posvetiti lučkim radovima. 

Na ovom području predviđa se 70-100 osoba zaposlenih za cijelo vrijeme trajanja izgradnje. 
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Za vrijeme izvođenja radova, poduzeća za radove u moru i na kopnu također će se 

specijalizirati, a takva specijalizacija predstavlja dodanu vrijednost za sama poduzeća te 

stečene sposobnosti mogu dalje iskoristiti za dobivanje drugih poslova.  

Po završetku radova, predviđa se da će veći dio zaposlenih osoba koje su stekle određene 

vještine biti zaposlen na održavanju tih istih radova. 

 

10.4.3. ZAPOSLENOST OD KRUŽNIH PUTOVANJA/ EMPLOYMENT OF CRUISES 

Utjecaj industrije kružnih putovanja vidljiv je u potražnji dobara i usluga, koje može 

ponuditi i lokalni domaćin, te se zadovoljenje ove potražnje prvenstveno odražava na 

povećanja prihoda i zaposlenosti poduzeća koja direktno nude takva dobra i usluge. 

U konkretnom slučaju Pule, Istra je područje s uglavnom domaćim poduzećima koja će 

nastati, rasti i organizirati se za zadovoljenje nove potražnje. 

Ova poduzeća zauzvrat traže od drugih poduzeća dobra i usluge kako bi mogli obavljati 

vlastite djelatnosti, te se tako stvara kaskadni učinak rasta. 

Kao posljedica razvoja ovih novih poduzeća, povećao bi se i osobni dohodak, a time i potrošnja 

što bi imalo dalekosežnije pozitivne učinke na lokalno gospodarstvo.   

Ne postoji studija o ekonomskom učinku i učinku zapošljavanja polazne luke u 

Hrvatskoj, pa čak ni na globalnom nivou nema puno detaljnih studija ove prirode. Razlog tome 

su vjerojatno poteškoće pri ocjeni lančanog učinka koji nastaje kada jedan složeni gospodarski 

sektor, kao što je sektor kruzing turizma, traži zadovoljenje vlastite potražnje na nekom 

području. 

Jedna od najdetaljnijih studija u ovom sektoru je studija o ekonomskom utjecaju 

kružnih putovanja na Veneciju koju je 2012. godine naručila Lučka uprava Venecija, a izradila 

sveučilišta u Padovi i Veneciji.36 

Prema ovoj studiji, dodanu vrijednost koju stvaraju kružna putovanja u Veneciji 

moguće je po sektorima podijeliti na sljedeći način: 

                                                           
36 Ekonomski utjecaj kružnih putovanja na Veneciju, veljača 2013., Cesare Dosi, Ignazio Musu, Dino Rizzi, 

Michele Zanette. 
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 Djelatnosti vezane za nekretnine, najam, informatiku, istraživanje i druge aktivnosti: 

PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Hoteli i restorani: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Prijevoz,  skladištenje i komunikacija: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Veleprodaja i maloprodaja; popravak motornih vozila, itd.: PREVEDENO NA HRVATSKI 

JEZIK 

  Druge javne, socijalne i osobne usluge: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Financijsko i novčano posredovanje: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Proizvodnja i distribucija električne energije, plina, pare, itd.: PREVEDENO NA 

HRVATSKI JEZIK: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Građevina: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Proizvodnja proizvoda s mineralnom obradom bez metala: PREVEDENO NA 

HRVATSKI JEZIK 

  Domaće usluge u kućanstvima: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Zdravstvo i druge socijalne usluge: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Prehrambena industrija, industrija pića i duhana: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Obrazovanje: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 
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 Tekstilna i odjevna industrija: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Poljoprivredni, lovni i šumarski proizvodi: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

 Proizvodnja papirne mase, papira i proizvoda od papira, itd.: PREVEDENO NA 

HRVATSKI JEZIK 

  Drugi sektori: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK. 

Utjecaj na zaposlenost je sljedeći:  

 

 Hoteli i restorani: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Prijevoz,  skladištenje i komunikacija: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Veleprodaja i maloprodaja; popravak motornih vozila, itd.: PREVEDENO NA 

HRVATSKI JEZIK 

 Djelatnosti vezane za nekretnine, najam, informatiku, istraživanje i druge aktivnosti: 

PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Druge javne, socijalne i osobne usluge: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Domaće usluge u kućanstvima: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Financijsko i novčano posredovanje: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Građevina: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Obrazovanje: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 
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  Zdravstvo i druge socijalne usluge: PREVEDENO NA HRVATSKI JEZIK 

  Proizvodnja proizvoda s mineralnom obradom bez metala: PREVEDENO NA 

HRVATSKI JEZIK. 

 

Analiza ekonomskog utjecaja i utjecaja na zaposlenost napravljena je primjenom ulazno-

izlaznog modela: 

 

Analiza je stoga obavljena polazeći od tablica resursa i uporabe po cijenama koje su 

2008. godine bile važeće za Italiju u cjelini (ISTAT 2011.).  Konkretno su korištene tablice koje 

su podijeljene prema 30 branši djelatnosti i 30 proizvoda. Molimo pogledajte cjelokupan 

dokument za detaljnije informacije. 

Prema navedenom istraživanju, utjecaj kruzing industrije na zaposlenost u Veneciji 

procjenjuje se na  7.473  radnih mjesta, od kojih je  4.216  vezano za izravne i neizravne 

djelatnosti a 3.257 za stimulirane. 

Iako se radi o empirijskom istraživanju, analiza istraživanja obavljenog u Veneciji 

sugerira da bi luka za kruzere u Puli, koja će prije svega biti polazna luka,  mogla stvoriti više 

tisuća radnih mjesta u Hrvatskoj. 
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11. OKOLIŠ / ENVIROIMENT 

11.1. ZAŠTITA OKOLIŠA / ENVIRIOMENT PROTECTION 

Iz prikupljenih podataka ne proizlazi da za područje na kojem se vrši zahvat postoje 

ograničenja ekološke, scenske i povijesno-arheološke prirode. 

Međutim, izgradnja nove luke imat će utjecaja na okoliš i krajolik u pogledu preobrazbe 

područja, u fazi izgradnje i fazi upravljanja.   

Što se tiče preobrazbe područja, zahvat se sastoji od realizacije građevinskih radova u 

moru i na kopnu. 

Građevinski radovi na kopnu uključuju izgradnju 3 terminala za putnike i pratećih 

zgrada za poslove upravljanja. Planirana je i urbanizacija područja sa cestama, trgovinama i 

uslužnim zonama. Sa stajališta utjecaja, zahvat se uklapa u područje na kojem se već nalazi 

veliki broj objekata vojne namjene koji su trenutno napušteni. Sa stajališta urbanizma, ne 

postoje posebna ograničenja, što znači da će pažljivim projektiranjem zgrada i vanjskih 

područja, kako je opisano u 5. poglavlju, utjecaj na područje biti minimalan. Također se planira 

sadnja grmova i autohtonih stabala koja omogućuju da se nadoknadi dio područja uzet od 

šumovitih predjela. 

Građevinski radovi u moru, potrebni za izgradnju novih gatova, uključivat će iskope i 

jaružanja sa znatnim opsegom izmještenog materijala. Ometanja vodenog okoliša odnose se 

uglavnom na fazu izgradnje i tiču se kvalitete vode u smislu zamućenosti i onečišćenja. 

Obzirom na moguće učinke koje takve aktivnosti mogu imati te  obzirom na ograničenu 

trajnost radova i hidro dinamičke uvjete predmetnih područja, koji jamče učinkovitu zamjenu 

dotrajalih elemenata, procjenjuje se minimalan negativni utjecaj. .   

U pogledu održavanja biološke raznolikosti i reprodukcije ekosustava te zaštite 

morskog okoliša u cjelini potrebno je pogledati procjenu utjecaja na okoliš koja će biti dijelom 

cjelovitog projekta. 

 

11.2. UPRAVLJANJE OTPADOM SUKLADNO NACIONALNIM PROPISIMA / WASTE 

MANAGEMENT ACCORDING TO THE NATIONAL REGULATIONS 

Pomorska krstarenja kao grana turizma se mogu promatrati u okviru različitih 

regulacija ekoloških aspekata. Iako se svrstavaju pod “jurisdikciju“ pomorskih propisa i IMO 

organizacije odnosno MARPOL-a, ne mogu se izuzeti iz globalnog okvira zaštite okoliša. 
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Potrebno je promatrati utjecaj na okoliš sa gledišta pomorskih krstarenja i turizma kroz sve 

njegove oblike kako bi se što bolje sagledali utjecaji na okoliš i pokrenule mjere zaštite. 

Utjecaji turizma na okoliš mogu biti izravni i neizravni, pozitivni i negativni. Uz turizam se 

najčešće vezuju negativni utjecaji, no mora se istaći da postoje i oni pozitivni. Kao pozitivni i 

izravni utjecaji od turizma na okoliš se mogu uzeti sljedeći primjeri: 

 zaštita spomenika, zgrada, zidina (npr. Kineski zid, piramide u Egiptu, dubrovačke 

zidine, Taj Mahal u Indiji), 

 stvaranje nacionalnih parkova i parkova prirode (Yellowstone u Americi, Las 

Canadas na Tenerifi ma, Maasai Mara nacionalni rezervat u Keniji, Nacionalni park 

Plitvice), 

 zaštita grebena i plaža, kao što su Velik greben u Australiji, Kornati, 

 održavanje šuma New Forest u Velikoj Britaniji, Colo i Suva u Fijiju.37 

Negativni štetni utjecaji turizma na okoliš imaju utjecaj na kvalitetu vode, zraka, i razinu 

buke. Posebno veliku štetu čine otpadne fekalije, a zagađenja motora sa unutrašnjim 

izgaranjem za brodove, hotele, rashladne uređaje bitno utječu na kvalitetu zraka. Razina buke 

je također važna poglavito ako se uzmu urbane sredine, noćni klubovi, pojačani cestovni i 

željeznički promet.  

Posljedica turizma je veća potrošnja vode. Tako se po turistu troši prosječno 440 litara / 

dan u Sredozemlju. Također uzmu li se različiti objekti poput golf terena, koji zahtijevaju i do 

1.400 kg/ha umjetnog gnojiva i mnogo vode mogu npr. zamijeniti potrošnju od 60.000 

stanovnika u Tajlandu. U zagađenja zraka se ubrajaju i zagađenja zračnog transporta, 

klimatizacije izletničkih autobusa. To sve pospješuje staklenički učinak i klimatske promjene 

(globalno zatopljenje), a štetno djeluje na cijeli biološki sustav Zemlje. Posljedice globalnog 

zatopljenja su globalno povećanje prosječne temperature, a što ima za posljedicu topljenje 

polarnih kapa, dizanje razine mora, utjecaj na poljoprivredu i slično. Staklenički učinak je sve 

izraženiji zbog povećanja koncentracije stakleničkih plinova, kao što su: H2O (vodena para), 

CO2, (ugljični dioksid), CH4 (metan), N2O (dušikov oksid), klorofl uorougljici (freoni – CFC, Freon 

11 – CC13F, Freon 12 – CC12F2), O3 (ozon), SO2 (sumporni dioksid), itd. Najštetnije su emisije 

CO2 plinova u atmosferi uslijed sagorijevanja fosilnih goriva, drva i biomase. Da bi se smanjila 

                                                           
37 Cooper, C. (2008.), Tourism Principles and Practice, 4th Edition, Prentice Hall Financial Times, Pearson 
Education Limited Edinburgh Gate Harlow, str.161. 



 
 

 
V.T.P. ENGINEERING S.r.l. – Marittima, Fabbricato 248 – 30135 Venezia – Italy 

 
pag. 214 di 231 

 
 

emisija stakleničkih plinova u atmosferu donesen je Kyoto protokol.38 Utjecaj turizma u 

ukupnoj emisiji stakleničkih plinova u svijetu je 5,3%, u čemu 75% čini transport.39 

Pomorska krstarenja kao dio turizma imaju svoje specifičnosti poglavito ako se uzme njihov 

utjecaj na okoliš. Svjetska organizacija za zaštitu divljeg života (World Wildlife Foundation, 

engl.), je upozorila na utjecaje koje uzrokuju kruzeri na okoliš: 

1. zagađenje zraka, 

2. zagađenje kroz otpadne vode, 

3. zagađenje kroz otpad, 

4. emisiju balastnih voda, 

5. zagađenje od zaštitnih boja oplate broda, 

6. fizičku štetu podvodnih oblika, 

7. oštećenje vegetacije, 

8. uznemirenje divljeg života, 

9. oštećenje povijesnih znamenitosti, 

10. oštećenje geoloških znamenitosti. 

Veliki kruzeri danas generiraju oko 800 tona fekalija (engl. sewage), 4.000 tona otpadnih 

voda (engl. grey water), 80 tona otpadnih voda kaljuže (engl. bilge water), krutog i opasnog 

otpada svaki tjedan. Luke se prilagođavaju dolasku velikih kruzera iskopavanjem dna čime se 

narušavaju prirodni habitusi.40 Predviđanja su da se ograničenja ekspanzije kruzing turizma 

baš vezuje uz njegov negativan utjecaj na okoliš i ekosisteme koji su jako osjetljivi na povećanje 

prometa kruzera. Uz već spomenuto prije treba dodati da je prosjek zagađenja sljedeći: 

1. 40 litara fekalija po putniku po danu, 

2. 360 litara otpadnih voda po putniku po danu, 

3. 2,3 kg krutog otpada po putniku po danu, 

4. 60 litara toksičnog otpada (otpada foto šopa, fluorescentnih lampi, baterija) po 

danu, 

5. 2.800 litara voda kaljuže po danu, 

6. tona balastnih voda koje se mijenjaju prije ulaska u luku, 

Primjer štetnog djelovanja brodova / kruzera se može povezati i uz balastne vode koje se 

koriste za stabilitet brodova. Balastna voda može sadržavati tekuće i čvrste nečistoće različita 

                                                           
38 Kyoto protokol – Protokol iz Kyota uz Okvirnu konvenciju Ujedinjenih naroda o promjeni klime dodatak je 
međunarodnom sporazumu o klimatskim promjenama, potpisan s ciljem smanjivanja emisije ugljičnog dioksida i drugih 
stakleničkih plinova- http://hr.wikipedia.org/wiki/Protokol_iz_Kyota 
39 http//:www.oecd.org , OECD Tourism Trends and Policies 2010, Chapter 2,Tourism 2020: Policies to Promote Competitive 
and Sustainable Tourism, str. 57., pdf, 
40 Lester, J., Weeden, C., (2004.), „Stakeholders, the natural environment and the future of Caribbean cruise tourism“, 
International Journal of Tourism research, 6(1),str. 39.-50. 
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sastava i žive ili uginule morske organizme. Nečistoće obično nisu veći onečišćivači jer se brod 

balastira relativno čistom vodom koja se usisava nekoliko metara ispod vodene linije. Putnički 

brodovi djelomično ispuštaju balast ovisno o manevarskim zahtjevima i režimu plovidbe pa 

time može doći do unošenja invazivnih vrsta, a u konačnici do uništavanja staništa. Morski 

organizmi mogu biti ekološki izrazito rizični kad se balastnom vodom prenesu u akvatorij u 

kojemu nisu domicilni. Oni obično u novom akvatoriju nemaju prirodnih neprijatelja i zato se, 

ako prežive, razmnožavaju iznimno velikom brzinom. Ekspanzija novo pridošlih organizama u 

priobalju uzrokuje velike štete jer se obično mogu ukloniti samo fizički. Brojčana dominacija 

očituje se na štetu domaćih organizama, od kojih neki postupno i izumiru. Organizmi ispušteni 

u vodenom balastu negativno utječu na: 

 ekosustave – nedomicilna flora i fauna mogu pokazivati invazivnost i započeti 

dominaciju, pa time uzrokuju promjene u hranidbenim lancima, posljedice su 

nesagledive i nepredvidive, 

 ekonomiju – ribarstvo i obalna industrija i druge komercijalne djelatnosti ometane 

su promjenama nastalim unosom alohtonih vrsta, 

 ljudsko zdravlje – toksični organizmi zarazom i patogenim promjenama uzrokuju 

bolest, ili čak i smrt ljudi, primjerice dinoflagelati41 ,Vibrio cholerae - bakterija 

kolere 

U 2005. godini na dobrovoljnoj se osnovi započelo s prikupljanjem podataka o vodenom 

balastu ispuštenom s brodova. Pravilnik o upravljanju i nadzoru vodenog balasta (NN,55/07.) 

stupio je na snagu 2007. godine, čime je uspostavljen zakonski okvir za prijavu i evidentiranje 

vodenoga balasta u RH. Od 2005. do 2007. Godine najveće ispuštene količine vodenoga 

balasta s trendom rasta uočene su u Lučkoj kapetaniji Rijeka. Znatan trend rasta u 

spomenutome je razdoblju zabilježen i u Lučkoj kapetaniji Pula, dok je silazni trend bio na 

području Lučke kapetanije Šibenik. Tijekom spomenutog razdoblja na području Lučke 

kapetanije Dubrovnik nije bilo prijava iskrcavanja vodenoga balasta. Ispitivanja radi provjere 

sastava vodenoga balasta, koja uključuju ispitivanja postojanja mikroorganizama te saliniteta 

i hranjivih soli radi određivanja podrijetla vodenoga balasta, obavljeno je jednom tijekom 

2006. i nekoliko puta u 2008. godini. 

Štetno djelovanje velikih kruzera može se odnositi i na sustave anti korozivne zaštite trupa 

i premaze koji sprječavaju stvaranje algi. To svakako ide na korist brodu jer se smanjuje 

potrošnja goriva i poboljšavaju su manevarske osobine. Smanjuje se emisija plinova izgaranja 

                                                           
41 Fitoplanktonski organizmi koji imaju karakterističnu jezgru i dva međusobno okomito položena biča. Među 
dinoflagelatnim toksinima najčešći su oni koji djeluju na živčani sustav organizama. Tu se razlikuju dvije 
osnovne kategorije toksina, na temelju čega se govori o PSP (paralitičkom) i NSP (neurotoksičnom) tipu 
trovanja. 
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a, s druge strane ima štetno djelovanje na ljudsko zdravlje i na žive organizme. Oštećenja 

nastaju uslijed biocida (organotin), a također i zbog nakupina teških metala kroz duže vrijeme. 

Velika zagađenja također predstavljaju fekalije i otpaci hrane poglavito što se neki brodovi 

ne pridržavaju pravila ispuštanja i ispuštaju fekalije čim napuste luku. Tendencije razvoju novih 

sustava recikliranja fekalija su u tijeku ali još nisu dovoljno usavršene kako bi se fekalije 

reciklirale potpuno. Jednom riječju biokemijskim procesom se postiže odvajanje čiste vode iz 

fekalija, ali i dalje ostaje problem sa krupnim talozima i nečistoćama koje se na kraju 

ispumpavaju izvan 12 NM od kraja. Neki sistemi koriste i UV zračenje kod ispumpavanja 

tretirane vode, kao i kemikalije koje povećavaju PH vrijednost tretiranih tekućina. 

Česti su slučajevi narušavanja propisa i regulacija, a teško je uspješno pratiti ispuštanja 

brodova na moru tako da dosta slučajeva ostaje neprijavljeno. Tako npr. brod Crystal Harmony 

u listopadu 2002. ispustio 120 tona otpadnih voda u blizini obale Kalifornije a brod Norwegian 

Sun je 2003.godine ispustivši 40 tona fekalija u blizini Seattlea. Kazne su velike i računaju se u 

milijunima USD. Jedna je putnička kompanija u razdoblju od 1993. do 1998. platila 30 milijuna 

USD za 87 posebnih prekršaja.30 Royal Caribbean International je u 1998. i 1999. platio 26 

milijun USD za slične prekršaje. Računa se da su putnički brodovi u razdoblju od 1999. do 2005. 

Platili 41 milijun USD. 

Ukupno gledano, predviđen promet brodova i broj putnika na kružnim putovanjima iz/za 

Pulu imati će značajan utjecaj na okoliš. Posebno zagađenje čine brodovi veličine 5.000 putnika 

i posade, kao npr. brod Divina (MSC). Dnevna zagađenja su sljedeća: 

1. više od 560 tona fekalije i otpadnih voda dnevno, 

2. 12 tona krutog otpada dnevno, 

3. 20 litara toksičnog otpada, 

4. 16 tona kaljužnih voda i motornih otpadnih ulja, 

5. stotine tona balastnih voda, 

6. 1,5 tona smoga koji formira dušične okside, 1,3 tone sumpornog oksida, više od 

50 kg organskih sastojaka i 37 kg ugljičnog dioksida dnevno.42 

Sličan primjer je i broda Musica (MSC) koji posjećuje hrvatske luke (tablica 11.2.2.1.). 

Osnovni parametri otpada za broj od 3.500 ljudi su: 

1. 1 kg suhog gorućeg otpada po jednoj osobi / danu, 

2. 0,6 kg ostataka hrane po jednoj osobi / danu, 

3. 1 kg stakla od boca po jednoj osobi / danu, 

4. 0,034 kg aluminijskih limenki po osobi / danu, 

                                                           
42http://www.bolidt.com/downloads/en/pdf/nieuws/msc_divina_brings_more_capacity_and_advanced_technology.pdf 
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5. 30 m3/h akumulacija svih otpadnih voda odnosno prosječno 3 m3 po putniku, 

6. oko 67 - 90 m3 procesuirane kaljužne vode mjesečno ili približno 2.3 - 3 m3 

dnevno, odnosno ispumpano u more van 12NM od obale,od 25 - 40 m3 

otpadnog ulja se iskrca u cisterne u lukama. 

Tablica 11.2.2.1. Dozvoljeni sadržaj sumpora u gorivu-regulacije 

Globalna vrijednost sumpora u gorivu 

Datum stupanja na snagu Stara granica sumpora Nova granica sumpora 

1. siječnja 2012. 4,5% 3,5% 

1. siječnja 2012. 3,5% 0,5% 

Vrijednosti sumpora u zemljama ECA 

Datum stupanja na snagu Stara granica postotka 

sumpora 

Nova granica postotka 

sumpora 

1. ožujak 2010. 1,5% 1% 

1. ožujak 2015. 1% 0,1% 
Izvor: The Coast Guard Journal of Safety &Security at Sea, Proceedings of the Marine safety and Security Council, IMO 

Strengthens Air Pollution Regulations, winter 2008-2009, str 21-24. http://www.uscg.mil/proceedings/Winter2008-

09/articles/22_Lundy_IMO%20Air%20Pollution%20Regulations.pdf 

Uz ove osnovne parametre postoji i emisija ispušnih plinova. Onečišćenje zraka 

kruzerima uzrokuju dizelski motori, kojima je pogonsko gorivo bogato sumporom i zato 

izrazito onečišćuju zrak. Sumpor je jedan od sastojaka što štetno utječe na okoliš pa se ubrzano 

radi na povećanju kvalitete goriva, to jest na smanjenju udjela sumpora u gorivu, što 

poskupljuje proizvodnju i time povisuje cijenu gorivu.  

Sve naznačeno uvelike utječe i na ambijentalne promjene, poput taloženja kiselina, 

zatim eutrofikaciju i nitrifikaciju vode, stvaranje sumaglica i smanjenja vidljivosti te pridonosi 

sveukupnom neuspjehu u ispunjavanju standarda kakvoće zraka.  

U većini američkih luka zabranjeno je sagorijevanje otpada te su kazne velike u slučaju 

kršenja istih. Obično se koristi Ringelmannova karta za utvrđivanje je li emisija plinova unutar 

dozvoljenih granica. Detaljna regulacija emisije plinova sadržana je u Marpol konvenciji, a 

posebno u dodatku VI. koji propisuje ograničenje sumpornog oksida (SOx) i dušičnog oksida 

(NOx) u ispušnim plinovima iz brodskih motora.43 Regulacije glede smanjenja emisije ispušnih 

plinova i sadržaja sumpora u gorivu su stupile na snagu 01. siječnja 2010.  

                                                           
43Marpol 73/78 (2002.), Annex VI of Marpol 73/78: Regulations for the Prevention of air Pollution from Ships, Consolidated 
Edition, International Maritime Organisation, London, str. 399.- 433.  
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Pored krutog otpada, također treba uzeti u obzir i otpadne vode, njihovo tretiranje kao 

i kvalitetniju kontrolu lučkih kapetanija glede ispuštanja otpadnih voda u Jadranu.  

Otpadne vode s kruzera izravna su prijetnja ekosustavu i čovjekovu zdravlju, koje ovisi 

o tim ekosustavima. Tri su glavne skupine otpadnih voda: zauljene brodske vode i crne i sive 

otpadne vode. Brodska kaljužna voda je mješavina vode, masnih tekućina, ulja, maziva, 

tekućine za čišćenje i drugih sličnih otpada što se skupljaju u brodskom kaljužnom tanku, a 

proizvode ih i glavni i pomoćni strojevi, kotlovi i drugi mehanički strojevi. U tablici 11.2.2.3. 

prikazane su količine proizvodnje brodskih zauljenih voda ovisno o brodskoj tonaži.  

Tablica 11.2.2.3. Maksimalni dnevni volumen proizvodnje brodske kaljužne vode 

Tonaža Br. putnika + posada 

Količina proizvedene 

brodske kaljuže 

(max litara/danu) 

Kapacitet prerade 

brodske kaljuže 

(max litara/danu) 

22.000 1.100 3.850 18.925 

46.000-48.000 1.500-2.160 11.355 15.140 

50.700-55.400 1.850-2.380 18.925 18.925 

76.000-78.000 2.700-3.200 9.992 24.224 

Izvor: Izradili autori prema podacima United States Environmental Protection Agency – Cruise Ship Discharge Assessment 

Report, Wasinghton, 2008, str. 10. 

Po Marpol konvenciji44 dozvoljeno ispuštanje otpadnih voda je 12 NM od obale 

odnosno kvaliteta kaljužne vode ispod 15 ppm-a ulja.45 Primjena Marpol konvencije od velikog 

je značenja, a kao potpisnica konvencije Hrvatska ima obvezu pridržavati se u potpunosti. 

U tom kontekstu treba pokrenuti strožiju inicijativu glede zagađivača zraka te 

sagorijevanja otpada u luci. Potrebno je formirati zaštićene zone od ispuštanja otpadnih voda 

prema ribolovnim zonama te prirodnim rezervatima kao što je to primjer u dijelovima zapadne 

obale Amerike i Kanade. 

Sive otpadne vode sadržavaju vode iz: umivaonika, kade, tuševa, perilica za rublje, 

sauna, bazena, sudopera i vode nastale od ispiranja s brodskih površina. Noviji kruzeri imaju 

ugrađene sustave za tretiranje sivih i crnih otpadnih voda. 

Tablica 11.2.2.4. Popis pravnih akata koji se odnose na sive otpadne vode s brodova 

                                                           
44 MARPOL konvencija (od engl. Maritime Polution) je međunarodni ugovor kojem je cilj potpuno eliminiranje namjernog ili 
slučajnog onečišćenja morskog okoliša s brodova, svim štetnim tvarima za ljude, ostala živa bića, i korištenje mora. 
Potpisana je 17. veljače 1973. u Londonu, međutim nije stupila na snagu. Preinačena je Protokolom iz 1978. Sadašnja 
konvencija je kombinacija konvencije iz 1973. i protokola iz 1978., a stupila je na snagu 2. listopada 1983. Hrvatska je 
također stranka Konvencije kao i ostalih 136 zemalja koje čine 98 posto svjetske flote. 
45 Prema Aneksu I (ulje) Marpol konvencije dozvoljeno je ispuštanje tretirane kaljužne vode unutar dozvoljenog područja 
(van 12NM) čiji sadržaj ulja ne prelazi 15 ppm-a. 
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Pravni akt Sive vode na koje se odnosi 

Zakon o zaštiti voda - Clean Water Act, 33 

U.S.C. 

§312(a)(11) 

Odvodnja iz kupka, tuševa. 

Međunarodna pomorska organizacija 

(International Maritime Organization 

Guidelines for Implementation of Annex V of 

MARPOL (Sec. 1.7.8)) 

Odvodne vode iz perilica, tuševa, umivaonika, 

kade. 

Ne uključuju vode iz WC-a, pisoara, bolnica i 

prostora za životinje, kao što je definirano u 

Prilogu IV Marpol konvencije, te drenažne vode 

iz teretnih prostora. 

Pravilnik o uvjetima ponašanja kruzera i 

reguliranju ispuštanja otpadnih voda u morski 

okoliš – Title XIV – Certain Alaskan Cruise Ship 

Operations, 33 U.S.C. §1901Note (Sec. 1414(4)) 

Odvodnja iz kupaonica, perilica suđa i rublja. 

Propisi obalne straže i Zakon o sprečavanju 

zagađenja s brodova - Coast Guard regulations 

implementing MARPOL and the Act to Prevent 

Pollution from Ships, 33 CFR 151.05 

Odvodnja iz perilice, tuševa, praonica, kupka, 

umivaonika. Ne uključuje vode iz WC-a, pisoara, 

bolnica te drenažne vode iz teretnih prostora. 

Izvor: Izradili autori prema podacima United States Environmental Protection Agency - Cruise Ship Discharge Assessment 

Report, Washington, 2008, str. 67. 

Iz prikazanoga je vidljivo da u tablici 11.2.2.4. nisu uvrštene sive otpadne vode 

uzrokovane uporabom: sauna, frizerskih salona, fotografskih studija, kemijskih čistionica, 

bolnica, klimatskih uređaja itd. Prema anketi provedenoj od US EPA iz 2004. godine, prosječna 

količina sivih otpadnih voda što ih proizvode brodovi na kružnim putovanjima, kreće se u 

rasponu od 136.260 do 942.465 litara/dan/kruzer odnosno 136,26 do 450 litara/dan/osoba, 

ovisno o veličini broda i broju putnika. Međutim, većina cruisera proizvodi 643.450 litara sivih 

otpadnih voda/dan//kruzer ili 254 litara/dan/osoba. Procijenjena stopa udjela u sivim 

otpadnim vodama raspoređena je na sljedeći način: 52% odnosi se na otpadne vode iz 

smještaja, 17% na vode iz praonica i 31% na vode iz kuhinje. Prema prije spomenutim 

istraživanjima, brod na kružnim putovanjima ima kapacitet zadržavanja sivih otpadnih voda u 

trajanju od 5 do 90 sati, uz prosječnu sposobnost zadržavanja od 56 sati. 

Pored svega navedenog glede ekološke zaštite destinacije i dalje postoje prijetnje 

stacionarnom turizmu. Posljedice havarija ili ispuštanja otpadnih tvari mogu biti po gubne za 

stacionarni turizam, što ga može unazaditi za čitav niz godina. Primjer je i nedavna havarija na 

RO-RO brodu „Und Adryatiku“ koja je pokazala nespremnost Hrvatske izazovu ekološke 

katastrofe. Posljedice ispuštanja goriva u more bile bi katastrofalne za cijeli sjeverni Jadran 

(može se uzeti da jedan putnički brod nosi i do 3.000 tona goriva). Provođenje redovitih 
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kontrola brodova, kao i svih konvencija o pomorskoj plovidbi od presudne je važnosti za 

preventivu od ekološke katastrofe.46 

Mnoge države razvoj ekološke svijesti promoviraju kroz različite organizacije i 

programe kojima potiču razvoj i napredak, nove tehnologije uz naglasak na jačanje ekološke 

svijesti, kao npr. Norveška (energija i okoliš), Francuska (razvoj i obnovljena energija), 

Australija (ekološki osvješćenja Australija). Rezultat toga je i poticaj putničkim kompanijama 

koje ulažu sredstva u ekološke programe na kruzerima, poglavito ako se radi u recikliranju 

otpada, otpadnih voda i sl. Uz to kompanije dobivaju velike porezne olakšice koje su jedan od 

razloga ulaganja sredstava. 

Osnovna ekološka pitanja koja su vezana uz brodove na pomorskim krstarenjima mogu se 

svrstati u tri kategorije: 

• pitanja koja se rješavaju ili postoji značajni napredak u rješavanju (emisije sumpor 

oksida i dušičnih oksida uz regulacije sagorijevanja goriva u lukama sa niskim 

sumporom manjim od 1 %, upravljanje otpadom), 

• pitanja koja predstavljaju izazov i nisu do sada riješena kako je planirano (tretiranje 

otpadnih voda, generiranje otpada koje destinacije primaju od kruzera, a same nisu 

riješile taj problem, utjecaj na ozonski omotač regulacijom upotrebe rashladnih 

plinova), 

• pitanja koja nisu dobro riješena i koja zahtijevaju hitnu akciju (kvaliteta zraka u 

gradovima kao posljedica emisije plinova sa brodova, fragmentacija ekosistema, 

klimatske promjene, menadžment otpadom u slabo razvijenim područjima). 

Može se zaključiti da brodovi za krstarenja predstavljaju moguću ekološku “bombu“ i zato 

treba osigurati opremu za moguća onečišćenja i napraviti scenarije obrane od onečišćenja. 

Treba kontinuirano provoditi mjere kontrole kako kod dolazaka brodova u luku tako i kod 

odlazaka iz luke i obratiti pozornost na onečišćenja zraka. Prilagoditi propise onečišćenja zraka 

propisima Europske Unije. 

U svakom slučaju ne treba reći „ne“ kruzerima ali ih treba uzeti s velikom dozom opreza 

glede utjecaja na okoliš, te pratiti trendove kontrola i propisa najrenomiranijih država u tom 

pogledu poput SAD-a i Velike Britanije. Ako se ne postavi savjesno u tom pogledu to se može 

negativno odraziti na cjelokupni ekosistem i imati dugoročne posljedice na okoliš. Različite su 

procjene koliko Hrvatska dobiva, a koliko gubi većom ekspanzijom kruzing turizma. Najslabije 

točke su odlaganje smeća i neutralizacija opasnih tvari, zagađenja zraka ispušnim plinovima 

                                                           
46 Benić Ivica, Utjecaj pomorskih krstarenja na turističku destinaciju. – Poslovna izvrsnost, Zagreb god. V (2011) br. 1 – str. 
43-66 
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(što utječe na povijesne spomenike i na klimatske promjene), ispuštanje fekalija i otpadnih 

tvari u blizini hrvatske obale, kao i regulacije izmjene balastnih voda. S toga, paralelno projektu 

terminala potrebno je i projektirati sustav zbrinjavanja krutog otpada pa shodno tome i 

prilagoditi postojeće uvjete brodovima koji će dolaziti u Pulsku luku gdje će iskrcavati smeće i 

opasni otpad. 
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12. PROMETNA OPTEREĆENOST/ IMPACT ANALYSIS ON TRAFFIC 

12.1. CESTOVNI PROMET / ROAD TRAFFIC 

Stvaranje novog posla uvijek zahtjeva procjenu mogućih utjecaja koje bi isti mogao 

imati na dotično područje. Ako se zahvat odnosi i na mobilnost potrebno je napraviti analizu 

čimbenika koji bi mogli utjecati na sadašnji cestovni promet. 

Za potrebe preliminarnog projekta ove studije izvedivosti, koju karakteriziraju još 

uvijek približni elementi lokalizacije, tehničkog planiranja i upravljanja, napravit će se 

kvalitativna procjena okvira problema, prepuštajući specijaliziranim studijama detaljniju i 

dublju obradu.  

Kao što je navedeno, projektom je planirana izgradnja turističke luke koja će biti 

realizirana u tri vremenske faze. U analizi obavljenoj u nastavku uzet će se u obzir posljednja 

faza razvoja koja se odnosi na najtežu situaciju.  

Scenarij posljednje faze razvoja predviđa da će turistička luka biti u mogućnosti primiti 

do tri velika kruzera istovremeno. U jednoj sezoni se predviđa do 300 pristajanja s kretanjem 

putnika koje bi moglo doseći brojku od 600.000. 

Za definiciju cestovnog prometa bitna je karakterizacija vrste prometa kružnih 

putovanja: radi li se o polaznoj luci ili luci ticanja. 

Ta dva tipa prometa nose različita kretanja prometnih vozila:   

 Polazna luka za kružna putovanja karakterizirana je prometom vozila putnika na 

kruzerima koji do luke stižu autom: vlastitim automobilom ili taksijem ili autobusom 

iz zračne luke ili sa željezničke stanice. Tu je i srednje teški promet vozila koja 

opskrbljuju brodove. 

 Luku ticanja obilježava promet autobusa za organizirane izlete ili pojedinačnih 

automobila (unajmljenih vozila ili taksija) za samostalne izlete. Dio putnika može 

također doći do izletnih točaka putem organiziranih usluga koje koriste manje 

brodove.   

Promet se svodi uglavnom na period od nekoliko sati, u fazama ukrcaja i iskrcaja 

putnika. Također je malo vjerojatan istodoban dolazak ili odlazak više brodova, obzirom da je 

program luke takav da uvijek postoji određeno vremensko odstupanje (čak i od samo nekoliko 

sati) između dolazaka i odlazaka kako bi luka mogla bolje raspolagati svojim operativnim 

osobljem.  

Za procjenu prometa uzet će se, međutim, istovremeni iskrcaj i ukrcaj dva broda s 

prosječnim brojem od 2000 putnika, u slučaju polazne luke i luke ticanja.   
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Pod uvjetom da se radi o polaznoj luci, moguće je pretpostaviti da bi se broj sredstava 

u okviru dva sata mogao dobiti podjelom  broja putnika koji čekaju s koeficijentom izravnanja 

3. Time će se dobiti porast protoka vozila na prometnicama u gradu i posebice na području 

nove luke jednak 4000/3/2 = 600 vozila/sat. 

Ovoj vrsti prometa potrebno je dodati i promet vozilima za opskrbu brodova koji se 

procjenjuju na 50 teških vozila po brodu dnevno. 

Situacija je bolja kad se radi o luci ticanja jer se kretanje putnika odvija uglavnom 

autobusima ili brodskim uslugama.   

Uz pretpostavku da 80% putnika u tranzitu silazi s broda u obilazak grada i okolice, i 

uzevši u obzir najgori slučaj, kada se svi istovremeno uključuju u cestovni promet, može se 

procijeniti kretanje od otprilike 60 autobusa unutar jednog sata. 

Za studiju utjecaja na promet, ovdje procijenjeni promet vozila potrebno je dodati 

postojećem prometu u periodu godine i u doba dana koji je najnepovoljniji. 

Trenutno ne postoje povijesni podaci o prometu, ali se može pretpostaviti da 

povećanje nije od posebnog značaja, pogotovo obzirom na novu prometnicu koja je planirana 

urbanističkim uređenjem grada Pule (vidjeti sliku ispod). 
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Nova prometnica omogućava izbjegavanje zakrčenosti gradskog prometa. Projekt 

prometnice i rotora potrebno je napraviti na način koji će garantirati prometni kapacitet u 

skladu s procijenjenim povećanjem opsega. Napominje se i da je u sklopu luke moguće 

napraviti dovoljan broj parkirnih mjesta u skladu sa stvarnim zahtjevima i minimalnim 

propisanim uvjetima.   

Prema trenutnim saznanjima, stoga, se može zaključiti da prometni tokovi nastali 

izgradnjom turističke luke ne predstavljaju znatno povećanje cestovnog prometa, niti 

povećanje koje bi ugrozilo prometni kapacitet glavnih okolnih prometnica. 

Nova planirana prometnica i postojanje adekvatnih stajnih i brzih traka, koje će biti 

izgrađene na području luke, dozvoljavaju razrjeđivanje prometa tako da ne ometaju tok 

prometa na tom području. 

Pristup parkingu na području luke mora garantirati da, čak ni u periodima kad je 

promet na vrhuncu, neće biti posljedica za pristupnu cestu.   

 

12.2. ZRAČNI PROMET I ZAKRČENOST ZRAČNE LUKE / AIR TRAFFIC AND AIRPORT 

CONGESTION 

Zračna luka Pula je međunarodna zračna luka koja služi uglavnom gradu Puli i Istri. Ima 

dva dijela: civilni putnički terminal i vojni terminal gdje je smještena  92. zrakoplovna baza Pula 

i 22. eskadrila lovačkih zrakoplova hrvatskog vojnog zrakoplovstva. 

Prisutnost zračne luke je od temeljnog značaja za planove razvoja turističke luke u Puli 

kao polazne luke za kružna putovanja, budući da može predstavljati glavnu točku pristupa za 

turiste, posebice pri paket aranžmanima kružnih putovanja. 

Zračna luka se nalazi relativno blizu grada (oko 6 kilometara udaljenosti) i dobro je 

povezana s novom turističkom lukom, a pogotovo će biti dobro povezana nakon izgradnje 

nove prometnice. 

Analiza godišnjih anala anale putnika koji su prolazili kroz zračnu luku Pula, vrhunac 

prometa bilježi 1990. godine kada je kroz luku prošlo 670.000 putnika. U narednim godinama 

promet je znatno smanjen te nakon toga nikada nije bio ni blizu ostvarenju sličnih rezultata 

zbog rata u Hrvatskoj.   

U 2014. godini zabilježeno je 370.853 putnika koji su potvrdili trend konstantnog rasta 

tijekom godina. Trenutno, u odnosu na maksimalni promet od 670.000 putnika, preostaje 

raspoloživi kapacitet od 300.000 putnika. 
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Takav nivo je sigurno kompatibilan s prometom putnika koji se u prve dvije faze razvoja 

luke za kruzere u srednjoročno-dugoročnom periodu (7-10 godina) procjenjuje na 150.000-

180.000 putnika. 

Kroz naredne godine (15-20 godina), za treću fazu razvoja luke u punom kapacitetu, 

predviđa se kretanje putnika koje može doseći i brojku od 600.000. U tom slučaju, može se 

pretpostaviti da bi 80% prometa pripadalo polaznoj luci za kružna putovanja a 65% putnika s 

kruzera bi stiglo na brod kroz zračnu luku. Zračna luka bila bi suočena s rastom broja putnika 

koji bi iznosio 600.000x80%x65% = 312.000. Dosegle bi se vrijednosti koje bi bile blizu prometu 

putnika zabilježenom 1990. godine, a koje bi sasvim sigurno bile kompatibilni s trenutnom 

strukturom zračne luke.  

Smatra se, međutim, da vremenski period od 15-20 godina dozvoljava planiranje 

zahvata širenja i unapređenja učinkovitosti zračne ukoliko to bude potrebno. 
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13. ZAKLJUČCI / CONCLUSIONS 

 

Studija izvedivosti i analiza troškova i koristi razvija ideju o stvaranju specijalizirane luke za 

prihvat brodova na kružnim putovanjima.  

Pozicija novoizgrađene luke  bila bi bivše vojno područje Rt Guc.  

Projekt u fokus stavlja optimiziranu luku koja bi funkcionirala kao matična luka (ne samo 

tranzitna), koja uključuje početak i kraj kružnog putovanja sa svim prednostima koje bi 

realizacija projekta donijela Gradu, Županiji i državi.  

Potreba ali i glavni razlog za izgradnju matične luke na Jadranu proizlazi i iz činjenice da turizam 

u smislu kružnih putovanja bilježi rast kroz godine, čak i u godinama ekonomske krize. Osim 

rasta potražnje za brodovima na kružnim putovanjima, bilježi se i izgradnja i narudžbe za 34 

nova kruzera dužine preko 300 m i kapaciteta oko 5.000 putnika.  

Zemljopisna pozicija Pule je idealna za polazišnu matičnu luku. Trenutno na Jadranu postoji 

samo jedna takva luka, a to je Venecija, dok na Sredozemlju postoji 5 vrlo atraktivnih polazišnih 

matičnih luka (home port). Grad Pula je prometno dobro povezan sa ostatkom zemlje i 

zemljama Europe, osim autoceste ima i veću zračnu luku koja se razvija i nadograđuje.  

Pula ima sve potrebne predispozicije za postajanje polazišna ili home port luka osobito za 

turističko tržište istočne Europe. Možemo je nazvati i budućom „low cost home port lukom“.     

Pula je idealno smještena, jer na Jadranu samo Venecija nudi usluge home-porta, dok u 

zapadnom  

Planirani projekt uključuje izgradnju obale s privezištem površine 400 m dužine i 40 m širine, 

projektirana s mogućnošću istovremenog priveza dva najveća i najmodernija broda koja su 

trenutno u fazi izgradnje. Navedeno privezište biti će dostupno preko servisnog mosta širine 

16m, a koje će se također koristiti kao privezišna obala za izletničke brodove. Treći pristan za 

brodove do 330 m se formira na obalnoj liniji. Orijentacija privezišta dizajnirana je za što 

jednostavniji ulazak i izlaska brodova iz luke. U konačnici, luka na Rt-u Guc trebala bi biti 

projektirana sa tri terminala na dvije razine prema suvremenim kriterijima, posljednjim 

propisnim zahtjevima i legislativom u pomorstvu, isti zahtjevi dovode do ušteda, ali i emisijama 

CO2. Pasarelama (catwolks) opremljenim sa pomoćnim stepeništem putnici mogu biti brzo 

prebačeni na brod bez korištenja prostora dokova koji su rezervirani za tranzitne operacije i za 

gospodarska vozila u službi opskrbe brodova. Predviđeno je da se zbog smanjenja troškova i 

lakšeg rukovanja prtljagom putnika s kruzera proces ulaza i izlaza prtljage mora mehanizirati. 
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Osim tri zgrade putničkog terminala predviđeno je projektiranje zgrade koja bi nudila sve 

potrebne uslužne djelatnosti te pružila gostoprimstvo posadi s brodova. Prostor koji nije u 

funkciji terminala biti će oplemenjen parkiralištima koji će se postupno opremati sa 

potrebnom infrasturkturom i udovoljavati mobilnosti odnosno tranzitu putničkih vozila te 

vozila u službi opskrbe brodova. 

Cijeli projekt predviđa prvenstveno ekološke zahtjeve u poštivanju okoliša, a posebno gustu 

mediteransku šumu. Građevinsko projektiranje trebalo bi  koristiti će najsuvremeniju 

dostupnu tehniku za uštedu energije. 

Ukupna investicija za izgradnju cijelog terminala procjenjuje se na 150 milijuna eura.  

Kako bi se investicija olakšala predviđene su tri faze izgradnje koje su u Studiji usko povezane 

s porastom potražnje Pule kao polazišne luke i razvojem putničkog pomorskog prometa. Prva 

faza izgradnje je najskuplja te zahtjeva 90 milijuna eura, a uključuje izgradnju platforme 

(privezišnu obalu) na moru za dva plovila i jednu zgradu (terminal) za prihvat putnika. Druga 

faza, nakon 3-4 godine predviđa gradnju drugog putničkog terminala procijenjene vrijednosti 

od 21 milijuna eura, dok treća ili završna faza predviđa iznos od 39 milijuna eura za konačni 

dovršetak projekta odnosno radove u vremenskom razdoblju od 10 do 15 godina. 

Na temelju predviđenih podataka procjenjuje se da bi u prvoj godini putnička luka mogla 

primiti između 70 i 90 brodova sa ukupno 80.000 do 100.000 putnika. S ciljem rasta broja 

putnika na 180.000 putnika tijekom narednih  4-5 godina, te rastućim ciljem i dostizanjem 

600.000 putnika godišnje. 

Izgradnja pomorskoputničkog terminala u luci Pula promatrana je u kontekstu 

postojeće infrastrukture lučke uprave Pula, tj. kroz inkrementalni pristup kojim se uspoređuju 

novčani tokovi u situaciji "s projektom" s novčanim tokovima u situaciji "bez projekta", 

odnosno u financijskoj analizi prikazani su samo projekcije novčanog toka projekta. Vrijeme 

trajanja projekta primijenjeno u analizi je 50 godina, ali se prate referente vrijednosti na 20 

godina što je u skladu s Vodičem za izradu analize koristi i troškova za investicijske projekte 

financirane od strane EU. Vrijeme trajanja projekta uključuje predinvesticijsko razdoblje od 2 

godine (2015-2016), te 48 slijednih godina (2017-2064) investiranja i eksploatacije. Financisjk 

analiza, tj. sama studija predviđa da lučka uprava Pula izgradi i upravlja putničkim terminalom, 

a da druge gospodarske djelatnosti prepusti koncesionarima po konceptu kako je to sada i 

bilo.  

U financijskoj analizi primijenjena je realna financijska diskontna stopa od 5%, sukladno 

Vodiču za izradu CBA, a sve cijene primijenjene u analizi iskazane su na realnim razinama 2015. 

godine. Investicije su raspodijeljene kroz prioritetno investicijsko razdoblje, odnosno tri faze 

investiranja: prva faza koja počinje 2017. godine, druga 2021. Godine te poslejdnja faza 2029. 

godine. Uzeta je u obzir i raspodjela nacionalnih i stranih komponenata investicijskih troškova. 
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Na temelju navednih ulaznih parametara te dobivenih podataka u svezi: 1.) strukture i 

dinamike investicijskih troškova, 2.) analize prihoda, 3.) analize materijalnih troškova, 4.) 

anlize mogućih izvora financiranja, 5.) izračuna povrata kapitala provedena finacijska analiza 

ukazala je na sljedeće: 

Á Projekcija računa dobiti i gubitka - Ukoliko se promatra na period od 50 godina tada 

neto dobit iznosi 768 mln kn. U promatranom razdoblju ostaruje se gubitak od -24 mil 

KN što se dugoročno namiruje iz dobiti.  

Á Financijski tok - Pozitivni neto primici projekta nastaju u 20 godini projekta. Na kraju 

promatranih 50 godina akumulirani primici projekta iznose 1.702 mln KN. 

Á Statička ocjena efikasnosti projekta (koja uzima u obzir sljedeće pokaaztelje: 

rentabilnost ukupno uloženih sredstava, rentabilnost vlastitih sredstava, rentabilnost 

prometa, obrtaj ukupno uloženih sredstava, rentabilnost s gledišta izvora financiranja, 

neto dobit po zaposlenom, odnos tuđih izvora prema ukupnim sredstvima, itd)  

pokazuje graničnu prihvatljivost projekta. 

Á Dinamička ocjena efikasnosti projekta (ekonomski tok) – ukazuje na akumulaciju u 

iznosu od -30.692.490KN  čime Projekt nije prihvatljiv sa stajališta ekonomskog toka 

jer ostaje negativna akumulacija primitaka projekta. Iz tog razloga nije moguće 

izračunati ostale pokazatelje povrata kapitala kao što su: metoda razdoblja povrata, 

metoda neto sadašnje vrijednosti (NPV = -610.552.463,64 kn) i metoda interne stope 

rentabilnosti (IRR= -0,11%). Sukaldno navedenom financisjka analiza ukazuje da 

Projekt nije prihvatljiv sa stajališta dinamične ocjene efikasnosti. 

 

Izačun financijskog toka na investicjiju ukazuje da projekt ostvaruje negativnu 

financijsku stopu povrata na investiciju FRR/C= -0,09% i negativnu financijsku neto sadašnju 

vrijednost FNPV/C = -619.895.322,99 kn i kao takav potencijalno može konkurirati za 

potporom Europske Unije.  

Uzevši u obzir dobivene financisjke rezultate te s obzirom na nepovoljnu gospodarsku situaciju, kao 

i nedovoljnu razvijenost luka od državnog značenja za Republiku Hrvatsku, teško je očekivati neka 

značajnija sredstva od strane državnog proračuna u narednim godinama za župansijku lučku upravu 

Pula. Međutim, s obzirom da je riječ o strateški važnom projektu za lučku upravu Pula, ali i grad Pulu 

i Istarsku županiju moguće je ipak očekivati određenu financijsku potporu županije i grada, ali i 

države kao strateškog partnera. Ujedno kao članici Europske unije dostupna su i sredstva iz 

europskih fondova, a koja su upravo namijenjena za ovakve infrastruktne projekte, tj. projekte koji 

imaju negativnu financisjku analizu, ali veliki utjecaj na okruženje. Prema mišljenju konzultanata za 

realizaciju ovog projekta je nužno osigurati kombinaciju financijskih sredstva iz fondova europske 

unije, državnog proračuna, proračuna županije i finansijskog priljeva lučke uprave Pula (kroz kreditne 

obveze).  
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Za razliku od financisjke analize koja mjeri povrat vlasniku infrastrukture ekonomska 

analiza je provedena kako bi se pokazalo da li projekt pozitivno doprinosi društvu u cjelini. 

Ekonomska analiza u ovoj studiji sadržava konverziju tržišnih u ekonomske cijene, 

kvantifikaciju društvenih koristi, ostale indirektne učinke, diskontiranje procijenjenih troškova 

i koristi te indikatore ekonomskih učinaka (ekonomska stopa povrata ili neto sadašnja 

vrijednost projekta u monetarnim uvjetima). Kao referentnu točku, ekonomska analiza uzima 

troškove dobivene financijskom analizom. 

Ekonomska analiza provedena u studiji obuhvatila je nekoliko mjerenja promjena u 

ekonomskim djelatnostima:  

1.) Potrošnji putnika  i članova posade u destinaciji. Istraživanje je ukazalo da je prosječna 

potrošnja putnika koji bi sišli s kruzera u destinaciji Pula bila oko 41 €, a posade oko 26 €. Inače 

ovo je i realni scenarij dok su za potrebe studije izrađena još dva scenarija: A.) pesimistični koji 

predviđa potrošnju od 37 € za putnike i 26 € za te B.) optimistični scenarij koji predviđa 

potrošnju od 37 do 60 € za putnike i 26 -32 € za  posadu (rasponi potrošnje se odnose na to da 

li bi Pula bila luka ticanja ili polazna luka).   Ovi prihodi ujedno predstavljaju najveći dio ukupnih 

prihoda koji se ostvaruje od kruzinga u destinacijama.  

2.) Prihodi koncesionara. Identificirani su sljedeći prihodi koncesionara (ovi prihodi nisu 

direktno uključeni u financijsku analizu): najmovi prostora – uredi, upravljanje prtljagom, 

upravljanje parkiralištima te ugostiteljski objekti. Prihodi za promatranih 20 godina iznose 

oko 2.8 mln KN, a za promatranih 50 godina 7.5 mln KN odnosno 1.0 mln €. Taj novac 

direktno se slijeva u gospodarske subjekte grada Pule ili potencijalno subjekte Istarske 

županije i izuzetno su važni za promjene u prihodu regije. 

3.) Koristi od induciranih prihoda za lokalnu zajednicu. Podrazumijevaju da se nabava 

obavlja s lokalnog tržišta koje najčešće na nabavi tih aktivnosti za lučku upravu stvaraju svoje 

prihode i generiraju profit i zaposlenost. U scenariju da se samo 10% prelije na lokalno tržište 

kao profit drugim poduzećima iznosilo bi 3,5 mln KN za 20 godina te 10,3 mln za 50 

promatranih godina. 

4.) Priljev građevinskog sektora. Predviđa se da će od ukupne investicije u putnički 

terminal od 150 mln € barem u dijelu izgradnje investicije biti angažirani domaći građevinski 

sektor. U pesimističnom promatranju da samo 10% odradi domaći lokalni izvođači radova 

preljev novca iznosi oko 15 mil €. Ovi efekti zbog obuhvata investicije potencijalno će se 

osjetiti i na nacionalnoj razini.  

5.) Povećanje zaposlenosti. Osim direktnog povećanja zaposlenosti u samoj lučkoj upravi, 

nova zapošljavanja očekuju se i kod potencijalnih koncesionara za obavljanje gospodarske 

djelatnosti, lokalna poduzeća koja sudjeluju u „opskrbi broda“, turizmu i građevinskom 
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sektoru. Iako su prihodi od kruzinga i preljev novca na lokalno gospodarstvo značajni predviđa 

se povećanje zaposlenosti od 1% na razini grada Pule što na zaposleno radno aktivno 

stanovništvo od 31.192 iznosi gotovo 300 zaposlenika. Očekuje se da se ti efekti osjete i u 

Istarskoj regiji pa je uzet parametar utjecaja od 0,5% povećanja zaposlenosti na razini regije 

(kad se isključi utjecaj na zaposlenost Pule). 

6.) Potrošnja u turizmu. U vremenu kada putnička luka postane homeport moguće je 

stvaranje efekata potrošnje iz turizma. Primjerice, putnici sa brodova prije krstarenja odluče 

posjetiti destinaciju dan do dva dana ranije. U studiji se predviđa da bi ti turisti prosječno 

dnevno trošili 66,3 eura.  

Zaključno o utjecajima kruzinga na turizam grada Pule i Istarske županije, rezultat 

ekonomske analize troškova i koristi pokazuje negativan rezultat samo za pesimistični scenario 

projekta u kome je postignuta ekonomska stopa povrata niža od diskontne stope te iznosi 4%, 

ostvaruje se pozitivna neto sadašnja vrijednost projekta 835 mln KN, a omjer koristi i troškova 

je veći od 1. Za realni scenarij rezultat ekonomske analize troškova i koristi pokazuje pozitivan 

rezultat u kome je postignuta ekonomska stopa povrata veća od diskontne stope te iznosi 6%, 

ostvaruje se pozitivna neto sadašnja vrijednost projekta 1.359 mln KN, a omjer koristi i 

troškova je veći od 1, odnosno iznosi 6,1. Za optimistični scenarij rezultat ekonomske analize 

troškova i koristi pokazuje pozitivan rezultat u kome je postignuta ekonomska stopa povrata 

veća od diskontne stope te iznosi 7%, ostvaruje se pozitivna neto sadašnja vrijednost projekta 

1.869 mln KN, a omjer koristi i troškova je veći od 1, odnosno iznosi 7,7. 

Matična luka u Puli je projektno i ekonomski opravdana. Generirati će financijski i ekonomski 

doprinos Gradu i Istarskoj županiji.  

Najviše benefita osjetit će se na povećanju radnih mjesta u sektoru pomorstva, ugostiteljstvu, 

hotelijerstvu, ali i izvođenju građevinskih radova. 
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