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1. UVOD
1.1. Predmet i cilj rada

Temeljni predmet ovoga istrazivanja je elaborirati 1 utvrditi sve relevantne
znacCajke 1 ¢cimbenike linijskog putnickog prometa, s posebnim osvrtom na Jadroliniju.
Prijevoz putnika morem se u posljednjih pedesetak godina znatno povecao.
Fizionomija se u cijelosti promjenjiva u odnosu na pomorski promet prije Drugog
svjetskog rata. Po zavrSetku Drugog svjetskog rata zbog velike konkurencije u ostalim
prijevoznim granama osobito u cestovnom i zracnom prometu, promet putnika morem
je desetak godina bio zanemaren. Kao posljedica rata nestali su klasi¢ni putnicki
brodovi, a novi oblici prijevoza putnika jo§ se nisu afirmirali. Pojava trajekata te
kasnije i razvitak brodova za kruzna putovanja koji su imali funkciju oplemenjena
turisticke ponude dovodi do sve veceg razvoja pomorskog putni¢kog prometa kao

znacajnog segmenta pomorskog prometa i turizma.

Pomorski promet se u opsluzivanju putnickih tokova najcesce koristi kada nije
moguce koristiti neku drugu prometnu granu. Znanstveni i tehnic¢ki napredak je kod
drugih prometnih grana rezultirao sredstvima posebno prilagodenima zahtjevima
potraznje. Druge prometne grane na putnickom trziStu nude prijevozna sredstva
velikih brzina 1 udobnosti, neke prometne grane se odlikuju drugim trZiSnim
pogodnostima, ali pomorski se promet nije u dostojnoj mjeri i na vrijeme prilagodio

potrebama putnika.

Zlatnim dobom pomorsko putnickog prometa se smatra razdoblje izmedu dva
svjetska rata, kada su putnicki brodovi kontinuirano prometovali na
medukontinentalnim relacijama. Na istim relacijama uobi¢ajeni su bili i kombinirani
teretni brodovi koji su osim prostora za teret raspolagali 1 odredenim brojem putnickih
kabina 1 zajednickim prostorom za putnike te su predstavljali alternativu izmedu dva

uzastopna polaska linijskih putnic¢kih brodova.

U to vrijeme najvazniji trziSni segment bili su prekooceanski brodovi koji su

odrzavali linijsku vezu izmedu zapadne Europe i SAD-a. Ti linijski brodovi odlikovali



su se izuzetnom ljepotom i raskoSnim uredenjem interijera, kabinama razlicitih

kategorija udobnosti, relativno velikom brzinom.

U danasnje vrijeme, uz vlak, brod je najsigurnije prometno sredstvo, a
sigurnosni se standardi neprekidno povecavaju konstrukcijskim poboljSanjima i
u¢inkovitijom organizacijom radnih procesa na brodu. Osnovno prometno sredstvo u
pomorskom prometu je brod, koje kao prijevozno sredstvo ima odredena obiljezja:
veliki kapacitet, niske prijevozne troskove, relativno mali brzinu (ako usporedimo sa
prometnim sredstvima drugih prometnih grana) te elasti¢nost u odabiru rute izmedu

pocetne i zavrSne luke.

U suvremenom prijevozu putnika morem treba razlikovati:

¢ Linijsko putni¢ko brodarstvo

e Kruzna putovanja odnosno turisticke pomorsko prijevozne usluge

Najnovije strukturne promjene na oba trziSta pomorsko putni¢kog brodarstva
ukazuju na priblizavanje, odnosno kombinaciju linijskog putnickog brodarstva i

kruznih putovanja.

U ovom radu ¢e biti istrazeno da li je linijski putnicki promet napredovao
2013. godine u odnosu na 2012. godinu ili su se korisnici linijskih usluga odlucili na
neki drugaciji prijevoz do svojih odrediSta. Analiticka metoda omoguéit ce
utvrdivanje znacajki poslovanja zadanog drustva za linijski pomorski prijevoz putnika
i tereta, Rijeka® i ispitati njezinu propusnu mo¢ pri povec¢anju broja putnika ako flota

ostane ista.

1.2. Struktura rada

Tematika ovog diplomskog rada prezentirana je u sedam medusobno
povezanih dijelova. U ,,Uvodu su navedeni predmet i cilj rada, znanstvene metode i

obrazloZena je struktura rada.

U daljnjem tekstu Jadrolinija



U drugom dijelu rada pod nazivom ,,Linijsko putnicko brodarstvo* Citatelj ¢e
biti upoznat sa karakteristikama linijskog putnickog brodarstva , u podnaslovu
,Brodske linije* istaknut ¢e se sve linije koje brodari drze na hrvatskoj strani Jadrana,
odnosno linije sa otocima, u drugom podnaslovu ,,Vrste bodova“ Citatelj ¢e biti
upoznat s vrstama brodova koje se koriste za linijski promet, ali ¢e biti spomenut i

drugi nacin plovidbe takozvana kruzna putovanja.

Tre¢i dio rada ,,Financiranje linijskog putni¢kog prometa™ uvodi citatelja u
nacine na koji brodari moraju razmisljati 1 ¢ime se koristiti ako Zele opstati na trzistu 1
razvijati se. Dodatna objasnjenja financiranja su vidljiva iz podnaslova ,,Analiza
financijskih izvje$¢a o poslovanju u linijskom brodarstvu® i ,,Predvidanja razvojnih

mogucnosti u linijskom brodarstvu*

,Jadrolinija® je Cetvrti naslov u kojem se poblize upoznaje Citatelj sa brodarom
koji ¢e biti koridten u poglavlju ,Prakti¢ni primjer” . Citatelj ¢e saznati proslost
brodara te postupak razvijanja danasnje flote- podnaslov ,Program obnove
Jadrolinijske flote®. Dok ¢e danaSnja situacija u Jadroliniji biti objasnjena pod

podnaslovom ,,Jadrolinija- danas®.

Peti dio rada Citatelja upoznaje sa teorijskim dijelom redova ¢ekanja. Taj dio
pod nazivom ,,Teorija redova ¢ekanja* pomaze cCitatelju da u Sestom dijelu pod
nazivom ,,Prakti¢ni primjer mozZe lakSe pratiti te razumjeti formule koje ¢e biti

koristene, te 1 sam do¢i do zakljucaka.

U zaklju¢nom djelu ¢e biti izneseni rezultati rada te osobno misljenje autora

ovog diplomskog rada. Nakon zakljucka slijedi popis slika, grafikona i tabela.

1.3. Znanstvene metode

Pri istrazivanju 1 formuliranju rezultata istrazivanja u odgovarajucoj
kombinaciji koriStene su sljede¢e znanstvene metode: metoda analize i sinteze,

metoda deskripcije te graficka metoda.



2. LINIJSKO PUTNICKO BRODARSTVO

Linijsko  putnicko brodarstvo nekad je bilo jedina moguénost
medukontinentalnog prijevoza ljudi i ¢esto najbolja moguénost prijevoza ljudi izmedu
pojedinih vaznijih mjesta u obalnom podru¢ju. Suvremene mogucnosti prijevoza
putnika veoma se razlikuju u tom pogledu jer u medukontinentalnom prijevozu
preteze zraCni prijevoz, a obalnom pomorskom linijskom prijevozu putnika uvelike

konkurira cestovni i Zeljeznicki obalni prijevoz.

Najvaznija karakteristika linijskog putnickog brodarstva je ¢injenica da se
prevozenje, prometovanje predmetima i prenoSenje obavlja izmedu pocetne i zavr$ne
morske luke tocno prema unaprijed odredenom i objavljenom redu plovidbe. Takav

transport moze biti:

e direktni, bez zaustavljanja

e sazaustavljanjem na usputnim stajaliStima

Za linijski direktni transport, odnosno promet, karakteristicno je prevoZenje
predmeta prometovanja od pocetne do zavr$ne luke prema utvrdenom plovidbenom
redu, ali bez zaustavljanja na mogu¢im usputnim stajaliStima. Za linijski transport 1
promet sa zaustavljanjem na usputnim stajaliStima karakteristicno je prevozenje
predmeta prometovanja od pocetnoga do zavrSnoga mjesta tocno prema utvrdenom
plovidbenom redu, ali sa zaustavljanjem u utvrdenim usputnim mjestima. U slucaju
zaustavljanja na usputnim stajaliStima, osim glavne pocetne 1 zavrSne luke, ima vise
usputnih to¢aka polazaka 1 odlazaka. Plovidbeni red je bitna determinanta linijskog
prometa. To je zapravo akt prijevoznika (ili udruzenja skupine prijevoznika) koji

redovito sadrzi:

e liniju, odnosno rutu,
e put na kojemu se obavlja prijevoz,
e vrstu linije,

e pocetno mjesto (luka, pristaniste ili terminal),



e usputna mjesta (luke, terminali),

e udaljenost izmedu pojedinih mjesta,

e vrijeme polaska iz jednog mjesta i vrijeme dolaska u druga mjesta (luke,
terminali),

e zavr$no mjesto (luka, terminal),

e rezim funkcioniranja linije,

e razdoblje u kojemu funkcionira odredena linija,

e rok vazenja voznoga reda i tako dalje.

Linijski putnicki promet moze biti: javni, nacionalni i medunarodni, a obavlja
se po nacionalnim i medunarodnim pravnim pravilima i propisima. Pruzatelji
prometnih usluga® i korisnici takvih usluga®, kao i organizatori procesa proizvodnje
prometnih usluga®, moraju u sustavu linijskoga putnickog prometa poznavati i
djelotvorno implementirati brojne veoma znacajne specifi¢nosti takvoga prometa,
primjerice: specifi¢nu ponudu i potraznju, specifi¢ne tarife, specifi¢no preventivno i

investicijsko odrZavanje prijevoznih kapaciteta i tako dalje.

Linijsko putnicko brodarstvo je vrlo vazno za razvitak priobalnog
gospodarstva, turizma, trgovine 1 sprjeavanje odljeva stanovnistva s otoka, bez obzira
na stupanj njihova razvoja. Ova pomorska djelatnost bitno utjece i na platnu bilancu
drzave zbog znatnih prihoda od inozemnih putnika. Putnicki RO/RO” brodovi gotovo
su jedini nacin prijevoza svih roba teretnim vozilima na relaciji kopno-otoci i obratno.
Plovidbene linije su nastavak i zamjena za cestovne pravce na kopnu, i tamo gdje one
zavrSavaju na kopnu odnosno lukama, linijski putnicki brodovi preuzimaju svoju

dionicu, pomorski prijevoz.

Europski turisti se u sve veCem broju odluc¢uju za hrvatsku obalu Jadranskog
mora. Najveci broj turista u Hrvatsku dolazi cestovnim prometom. Upravo turisti
kojima su posljednja destinacija hrvatski otoci najznacajniji su korisnici usluga u

pomorskom putnickom prometu. Budué¢i da je potraznja za prometnim uslugama

Brodari

Putnici

Turisticke agencije, operatori, prometni agenti

Roll on- Roll off brodovi — za prijevoz tereta na kota¢ima
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izvedena potraznja, broj dolazaka turista u Republiku Hrvatsku inducira vecu
potraznju za pomorskim putni¢kim prijevozom. Osiguranjem kvalitetne kopnene
prometne povezanosti pomorsko putnickih luka Republike Hrvatske s emitivnim
turistickim podru¢jem definiran je temeljni razvojni ¢imbenik hrvatskog turizma, a

time 1 pomorsko putnickih luka.

Izrazita specifi¢nost linijskog putnickog brodarstva u Republici Hrvatskoj jest
njegova obveza da tijekom godine povezuje prostore obalnog ruba i otoka. Znacaj
linijskog putnickog brodarstva na gospodarske 1 opce drustvene tijekove jest u
¢injenici da na njegov razvoj utje€u socijalno-kulturoloski 1 gospodarski, odnosno
trziSni elementi. Socijalni utjecaji neophodno zahtijevaju pripomo¢ drzave za pokrice
operativnih troskova. Gospodarski utjecaji, tamo gdje to trziste dozvoljava s obzirom
na vrijeme i prostor, omogucuju da linijski prihod osigurava pokric¢e troskova i
ostvarivanje prihvatljivog profita. Socijalni i gospodarski utjecaji istodobno
pretpostavljaju potrebu da drzava pripomaze putnickom brodaru u izgradnji brodova,

bez obzira na podrucje i vrijeme njegove buduce eksploatacije.

Linijsko putni¢ko brodarstvo na podru¢ju Jadranskog mora obuhvaca dio
nacionalnog linijskog brodarstva te dio medunarodnog linijskog brodarstva.
Nacionalno linijsko brodarstvo predstavljeno je ponajprije duzobalnom RO-RO
putnickom prugom te nizom RO-RO putni¢kih brzobrodskih linija koje odrzava

nacionalni brodar i neki manji brodari na pojedinim linijama.

Medunarodno linijsko brodarstvo na Jadranu obuhvaca brodske linije
putnickih brodova i RO-RO putnickih brodova odnosno trajekata koje povezuju dvije
jadranske obale (isto¢nu i zapadnu). Putnicke linije koje povezuju istocnu i zapadnu

obalu Jadrana odrzavaju se RO-RO putni¢kim brodovima:

e hrvatskih brodara — Jadrolinija
o talijanskih brodara — Adriatica
e ostalih brodara - pored putnic¢kih linija RO-RO brodovima, povezivanje

dviju obala Jadrana povremeno se odrzava i brzobrodskim linijama.



Postoje velike oscilacije u trziSnim kretanjima, te putnicki brodari moraju

nastojati ublaziti ta sezonska kolebanja, umanjujuci vr$nu potraznju na sljedec¢i nacin:

e nizim cijenama prijevoza u mjesecima izvan vrsne potraznje,

e CeSc¢im isplovljivanjem u mjesecima vrsne potraznje,

e najmom brodova drugih brodara u mjesecima vr$ne potraznje,

e sklapanjem ugovora s drugim brodarima koji odrzavaju zajednicku liniju,

e sklapanjem ugovora s turistickim agencijama o brodskom prijevozu
koriste¢i se manje opterecenim linijama i u mjesecima smanjene turisticke

potraznje.

Da bi putni¢ko morsko brodarstvo moglo prevoziti putnike do turistickih
destinacija, brodari moraju osigurati kvalitetnu prijevoznu uslugu, organizirati
obavijesnu sluzbu o polascima brodova, te rezervaciju i prodaju prijevoznih karata na
Sto vec¢em broju mjesta. Naglasava se da red plovidbe mora biti precizno napisan tako

da ga vecina putnika moze razumjeti.

Za nastavak razvoja pomorskog putnickog prometa moraju se postivati

sljedece odrednice:

stalni razvoj potraznje;

opredjeljenje drustva za poticanje razvoja otoka;
e obnova putnicke flote uz drzavnu potporu;

e drzavno subvencioniranje nerentabilnih brodskih linijaG.

6 https://www.efri.uniri.hr/sites/efri.hr/files/cr-collections/2/delibasic-viducic-

zbornik_2003_2.pdf, 09. lipnja. 2014.


https://www.efri.uniri.hr/sites/efri.hr/files/cr-collections/2/delibasic-viducic-zbornik_2003_2.pdf
https://www.efri.uniri.hr/sites/efri.hr/files/cr-collections/2/delibasic-viducic-zbornik_2003_2.pdf

2.1. Brodske linije

Nacionalni (obalni) linijski prijevoz najznacajniji je za povezivanje otoka s

kopnom 1 otoka medusobno. To je preduvjet za funkcioniranje gospodarskog zivota

na otocima i njihov gospodarski razvitak.

Vecina hrvatskih otoka povezana je cijele godine jednom linijom. U osnovi,

cilj je povezivanja otoka s kopnom zadovoljiti nacelo o povezivanju jednog otoka

najmanje dvjema linijama. Jedine putnicke brodske linije koje redovito odrzavaju

putnicki brodovi prema otocima bez razvijene cestovne mreze jesu:

u rijeckom podrucju: linije prema otocima loSinjskog arhipelaga. Linije
odrzava drZavni brodar Jadrolinija i njima povezuje otoke LoSinj, Vele
Srakane, Unije, llovik i Susak;

u zadarsko-sibenskom podrugju: linije iz Sibenika prema Zirju i Vodicama
te iz Zadra prema Olibu, Dugom otoku, Ugljanu, Malom LoSinju, Izu, Istu,
Silbi, Premudi, Rivanju;

u splitsko-dubrovackom podruéju: linije iz Splita prema Supetru, Hvaru,
Starom Gradu, Sucuraju, Rogacu i1 Sumartinu te linije iz Dubrovnika

(Gruz) prema Korculi, Pola¢ama, Sobri, Trpnju, Veloj Luci 1 Trsteniku.

Linija se u pravilu odrzava jednom do dva puta dnevno tijekom cijele godine

brodom ¢iji kapacitet zadovoljava sezonske varijacije.

Brzobrodske linije na:

rijeCkom podrucju su linije koje povezuju Mali Losinj, Susak, Unije, Cres i
Rijeku te Mali Losinj, Ilovik, Novalju na otoku Pagu, Rab i Rijeku;

zadarsko-sibenskom podruéju su linije koje povezuju Zadar i Sibenik s
otocima 1 mjestima: Sali, Bozava, Zverinac, Sestrunj, Rivanj, Rava, 1z 1

Kaprije;



e splitsko-dubrovackom podrucju su linije koje povezuju Split i Dubrovnik s
otocima i mjestima: Rogac, Vis, Jelsa, Bol, Ubli, Vela Luka, Hvar, Mljet,
Sipan, Lopud, Kolo&ep i Koréula.

10



2.2. V/rste brodova

U uporabi u tri osnovne vrte brodova za linijski prijevoz putnika a to su:

putnicki brodovi, RO-Ro putnicki brodovi te putnic¢ki brodovi velikih brzina.

Putnicki brodovi, klasi¢ni ili uobic¢ajeni putni¢ki brodovi koji se koriste u
linijskom brodarstvu, danas su ponajprije namijenjeni obalnoj plovidbi, dok se
prekomorski prijevoz putnika u organizaciji linijskog brodarstva smanjuje zbog jake
konkurencije prijevoza putnika zraénim putovima. Zra¢ni promet potraznju za takvom
vrstom prijevoza ljudi na dugim prometnim pravcima zadovoljava mnogo bolje, brze i
djelotvornije. Stoga su danas rijetki brodari specijalizirani isklju¢ivo za prekomorski
linijski prijevoz putnika. Suvremeni putnicki brodari koji djeluju u prekomorskom
linijskom prijevozu putnika upotpunjuju takvo djelovanje i drugim oblicima i vrstama
morskog brodarstva, prosiruju¢i ga i na prijevoz putnika i tereta (vozila i slicno) te

organizaciju turistickih putovanja odnosno kruzna putovanja.

Smanjenje klasi¢nih linijskih putnickih brodova i povecanje udjela brodova za
kruZzna putovanja te brodova za kombinirani prijevoz putnika (trajekata) znaci
napustanje klasi¢ne linijske organizacije u pomorskom prijevozu putnika i prihvacanje
nove organizacije pomorskog prijevoza putnika. Ona je primjerenija suvremenim
tendencijama u razvoju turizma i potrebama ljudi za promjenom mjesta te prosirenjem
meduljudskih komunikacija. Putnicke brodove sa stajaliSta veli¢ine dijeli se u dvije

osnhovne skupine:

e Dbrodovi za prijevoz do 200 putnika

e brodovi za prijevoz vise od 200 putnika

Treba istaknuti da je za obalnu linijsku plovidbu gradnja brodova vecega
prijevoznog kapaciteta danas razmjerno rijetka te se primjenjuje samo na onim
prugama na kojima je prilaz RO-RO putnickim brodovima otezan ili cak i
onemogucen. Vazno svojstvo putnickih brodova koje se danas, nazalost, sve rjede
sreCe jest mogucnost ukrcaja stanovitih manjih koli¢ina tereta. Naime, osnovna

koncepcija suvremenih putnickih brodova je razmjerno kratak boravak u lukama,
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osim mati¢ne luke, a nacin rada sve vise nalikuje putnickom prometu u cestovnom ili

zrakoplovnom prometu.

RO- RO putnic¢ki brodovi su brodovi za prijevoz osobnih vozila, kamionskih
prikolica, autobusa, ZeljezniCkih kompozicija i putnika. RO- RO putnic¢ki brodovi
koriste se u okviru linijskog prometa za prijevoz putnika i vozila te manjih koli¢ina
tereta. Danas prevladavajuce izvedbe RO- RO putnickih brodova mogu se podijeliti u

tri osnovne skupine ovisno o duljini pruge koju odrzavaju. Ove skupine jesu:

e manji RO- RO putnicki brodovi’ namijenjeni plovidbi do 10 nautickih
milja;

e RO- RO putnicki brodovi za srednje udaljenosti namijenjeni odrzavanju
pruga izmedu luka udaljenih do 50 nautickih milja;

e RO- RO putnicki brodovi za vece udaljenosti namijenjeni plovidbi na

udaljenostima ve¢ima od 50 nautickih milja.

Manji RO- RO putnicki brodovi koriste se ponajprije u odrzavanju brodskih
linija izmedu kopna 1 otoka, odnosno otoka medusobno, 1 na taj nain predstavljaju
prometni produZetak kopnenih prometnica. Uobi¢ajeni kapacitet im je do 80 vozila i

oko 400 do 600 putnika, a brzina plovidbe do 12 ¢vorova.

Drugu skupinu ¢ine brodovi vece duljine koji su namijenjeni za plovidbu na
udaljenostima gdje vrijeme plovidbe iznosi viSe od 15 minuta, no u pravilu ne duze od
jedan sat. Nerijetko odrZavaju vise pruga istodobno tako da svojim ve¢im prijevoznim
kapacitetom pomazu odrzavanje pruge brodovima iz prethodnih skupina. Za pojedine
pruge izrazito sezonskog optere¢enja nerijetko su opremljeni dvostrukim voznim
rampama koje u pravilu koriste samo kada prometna potraznja postize vrSne

vrijednosti.

RO-RO putnicki brodovi namijenjeni putovanjima duzima od 50 nautic¢kih
milja bitno ovise o prugama koje odrzavaju. U pravilu se grade za unaprijed poznate

relacije o ¢emu im bitno ovise svojstva. Za krace linije svojim obiljezjima slice

"obalni trajekti"
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manjim RO-RO putni¢kim brodovima vecih prijevoznih kapaciteta. Pored osnovne
prijevozne funkcije nerijetko im se dodaju i drugi sadrzaji ovisno o obiljezjima
odredene relacije. U tom pogledu brodovi namijenjeni duzim relacijama raspolazu
bogato opremljenim prostorima namijenjenim putnicima i bogatim zabavnim zivotom

na brodu.

Putnicki brodovi velikih brzina su svi putnic¢ki brodovi ¢ije putovanje ne
traje dulje od cetiri sata od luke polaska radnom brzinom kada su potpuno nakrcani.
Vrlo brzi brodovi najces¢e prevoze samo putnike, ali mogu prevoziti putnike i vozila.
To su uglavnom brodovi dvotrupci®. Skupina ovih brodova obuhva¢a nekoliko
medusobno razlicitih tipova kojima je zajednicka karakteristika konstrukcija od
laganih materijala te ista vrsta pogona, a to je plinska i jet-propulzija. U pravilu se
koriste za povezivanje jedne ili dviju udaljenih luka s regionalnim srediStem na
udaljenostima od 20 do 40 nautickih milja, uglavnom u obalnoj ili meduotocnoj

plovidbi.

KruzZna putovanja, odnosno pomorski prijevoz putnika radi razonode,
obogacivanja turistiCke ponude i zadovoljenja takve potraznje, dolazi sve vise do
izrazaja. Smanjenje linijskoga pomorskog prijevoza putnika prac¢eno je odredenim
povecanjem putnika na kruznim putovanjima, Sto se odrazilo na ukupnu potraZnju.

Danas kruzna putovanja ¢ine najveci dio ponude putnickog brodarstva.

Katamarani
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3. FINANCIRANJE LINIJSKOG PUTNICKOG
BRODARSTVA

Polozaj na trziStu odnosno kontrola dijela trziSta ima puno vece znaenje za
linijsko brodarstvo nego §to je to slucaj u bulkerskom i tankerskom brodarstvu.
Linijske brodarske kompanije zauzimaju takav polozaj na trziStu koji im daje
relativno vec¢u kontrolu nad vozarinama uz koje ¢e prevoziti linijske terete 1 putnike
na svojim linijskim plovidbenim pravcima. Osim toga, sigurnije je zaposljavanje
prijevoznih kapaciteta pa stoga linijski brodar moze uz nize jedini¢ne cijene zadrzati

mrtvu todku rentabilnosti®.

Za razumijevanje poslovanja linijskog brodara nije dovoljno istaknuti da ono
ovisi o ponudi i potraznji koje vladaju na tom trzi$tu. Linijski brodar mora predvidati
buduéi promet putnicima, prema obujmu i strukturi, na linijama na kojima odrzava
servis te za taj promet predvidjeti svoje kapacitete za postojeci linijski servis ili za

onaj koji ¢e tek uspostaviti.

Linijski brodar mora zadovoljavati aktualne 1 buduce zahtjeve glede razine i
vrste servisa. Polazi§te mu moraju biti njegovi raspoloZivi kapaciteti uz predvidana
povecanja 1 poboljSanja koja ¢e zadovoljavati buducu potraznju u odnosu na
kapacitete kojima raspolaze aktualna ili potencijalna konkurencija. Brodar mora
pokusati prilagodbama u organizaciji prijevoza i prilagodbama kapaciteta prema
zahtjevima trZiSta, naci na€in da iskoristi pametno prednosti poletnih faza trzita, a

uc¢inak negativnih ili nepovoljnih uvjeta barem ublazZi ako ih ne moZe ukloniti.

Linijski brodar mora razmotriti $to bi sve trebalo uraditi kako bi na trzistu
ostvario Zeljeni prodor, osvojio i zadrzao svoj udio, uz eventualnu perspektivu
daljnjeg Sirenja. Osnovno je potrebno procijeniti kojim financijskim sredstvima
odnosno izvorima sredstava raspolaze brodar i koja bi to bila cijena. Linijski brodar
bez obzira na svoju veliinu 1 organizacijsku strukturu sam ne moZze ostvariti taj

projekt.

Tocka pokrica troskova
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Uspostava linijskoga brodarskog servisa sa specijalno gradenim brodovima
zahtjeva velika financijska ulaganja. Ako prihodi iz poslovanja linije ne budu dovoljni
da ih opravdaju, dobar dio tih ulaganja mozda ¢e se morati otpisati. Ako se linija
organizira sa unajmljenim brodovima, mnogo se smanjuje financijska izloZenost, ali
¢e vjerojatno trebati prihvatiti mnoge kompromise koji ¢e smanjiti prihode 1 utjecati

na kakvocu servisa linije.

Osnovno za procjenu linijskog brodarstva je znanje o tome kako se obavlja
linijski prijevoz i kako se posluje u linijskom brodarstvu, uz koje rizike i kojeg
stupnja. Analiza financijskih izvjesc¢a korisnija je nego §to je to slucaj u bulkreskom
ili tankerskom brodarstvu uz pretpostavku da ¢e se rezultati analize koristiti za pitanja

1 provjeru onoga $to se krije iza brojki.
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3.1. Analiza financijskih izvjeSéa o poslovanju wu linijskom

brodarstvu

Veliki broj brodarskih kompanija ima vise linija 1 posluje na ve¢em broju
prijevoznih podrucja. Stoga ¢e njihova izvjeS¢a o dobitku i gubitku10 ustvari
prikazivati svake pojedine linije. Ispitivanje nekih od klju¢nih podataka i odnosa
dovodi do saznanja o pitanjima koja treba razmotriti kako bi se doslo do odgovora o
stvarnim rezultatima poslovanja odredenih linija. Svi ti prikupljeni podaci ce

omoguciti da se ocjeni 1 poslovanje cjele brodske kompanije.

Kljuéni financijski pokazatelji su: prihodi, omjer neto prihoda iz osnovne
djelatnosti 1 ukupan prihod, omjer troskova prodaje, rezije i administracije 1 ukupnog
prihoda, omjer zarade prije odbitka kamata i1 poreza te prosjeCne vrijednosti
kapitalizacije, omjer troSkova financijskih sredstava poslije pla¢anja poreza i
prosjecne vrijednosti kapitalizacije, omjer poreza na zaradu i zarade prije plaéanja

poreza i omjer neto profita (dobiti) i prosjec¢ne vrijednost kapitalizacije.11

Kada se odreduju prihodi treba odmah odluciti na koji nacin napraviti
razgranicenja prema trajanju razdoblja za koja se prikazuju poslovni rezultati i prema
obraunskim jedinicama. Obracun linijja vrlo se Cesto temelji na prihodima i
troSkovima brodova po putovanjima, liniju obi¢no ¢ini viSe brodova, dok je ono $to se
zeli odrediti poslovanje linije u odredenu vremenskom periodu. Ako se unaprijed
odredi period, ostaje otvoreno pitanje §to u€initi s nedovrSenim putovanjima brodova

doti¢nih linija.

Analizirajuéi podatke iz izvjeS¢a moguce je vrlo jednostavno izracunati
trend i stope rasta prihoda, ali iz tih se podataka ne¢e dobiti odgovor o razlozima koji
su doveli do promjena u prihodima. Vazno je napomenuti da smanjenje vozarina
rezultira smanjenjem prihoda. Do smanjenja prihoda moze do¢i i odlukom o

smanjenju kapaciteta ili zbog povlacenja s odredenih linija. U obzir se mora uzeti i

10
11

Profit and Loss Statement
Batali¢, M., Mitrovi¢, F., Financiranje u pomorstvu, Sveuciliste u Splitu- Pomorski fakultet,
Split 2010., str 129.
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stopa inflacije jer se i iza vrlo skromnog opadanja prihoda moze skrivati vrlo veliko
stvarno smanjenje kad se racuna ucinak inflacije. Dok stvarno povecanje prihoda
moze biti rezultat povecanja vozarinskih stavova, poveéanih kapaciteta, ulazaka u
nove prijevoze odnosno uzimanje novih voznih linija. Ukupno povecanje prihoda
moze skrivati povecanje prihoda na nekim, a smanjivanje na drugim prijevozima. Iz
tog razloga je potrebno za sve promjene u podacima o prodaji usluga dobiti

odgovarajuca pojasnjenja, ako je ikako moguce za svaku liniju zasebno.

Povecanje prodaje prijevoznih usluga uvjetovano je potrebom =za
financijskim sredstvima ve¢im od troSkova nabave brodova, to se takoder mora imati

na umu pri analiziranju podataka poslovanja linijskog brodarstva.

Omjer neto prihoda 1 ukupnih prihoda trebao bi pomo¢i u odredivanju veze
izmedu operativnih tro§kova'® i troskova putovanja™ linijske brodske kompanije.
Buduéi da kompanija ima osnovna sredstva relativno visokih vrijednosti uz druge
jednake odnose i uvjete moze se ocekivati da ¢e imati i relativno visoke operativne

troSkove.

Uz visoke operativne troSkove svako smanjenje prometa izaziva progresivno
smanjenje profita. To je moguce uoliti praéenjem omjera operativnih prihoda i
ukupnih prihoda koji ¢e biljeziti sve veci pad, Sto se viSe smanjuje obujam prometa.
Problem koji nastaje smanjenjem obujma prometa mora se razmotriti i s obzirom na
vlasni¢ku strukturu brodova s kojima kompanija raspolaze. Ako se radi o vlastitim il
na dulji rok unajmljenim brodovima, problem je ozbiljniji. A kada se radi o uglavhom
unajmljenoj tonazi, i to na kraci rok ili putovanje, lakSe je i1 smanjiti kapacitete te tako

izbjeci ili barem smanyjiti rizike koje donose gubici u poslovanju.

12 Fiksni troskovi

Varijabilni troskovi
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3.2. Predvidanja razvojnih mogucénosti u linijskom brodarstvu

Moguénost financiranja nabave brodova linijske brodarske tvrtke ne moze se
odrediti ako se ne projicira njezini bududi rezultati poslovanja. Takve je projekcije
puno teze raditi u linijskom brodarstvu, nego Sto je to slucaj u bulkerskom i
tankerskom. Iako bi analiza poslovanja linije bila bolji vodi¢ u vezi s profitabilnosti,
projekcija priljeva financijskih sredstava koji se ocekuje iz prijevoza na svim linijskim

pravcima, donose se na temelju takozvanih tipi¢nih putovanja.

Sve bi potrebne informacije i podatke o poslovanju trebalo dobiti iz
financijskih izvjes¢a ili od uprave kompanije. To se najviSe odnosi na obveze
kompanije prema tre¢ima- dugovanja iz poslovanja, kratkorocne pozajmice,

dugoro¢ni krediti i tako dalje.

Postupak predvidanja jednostavan je i prikladan za raCunalnu obradu. Tezi je
dio posla identificiranje i definiranje pretpostavki koje su potrebne za izradu
projekcije. Sve pretpostavke je potrebno testirati. Prvi je korak uvrstiti ih u program
odnosno rabiti obrazac modela 1 eksperimentirati mijenjajuci ulazne podatke. Nakon
Sto se odredi utjecaj promjena na rezultat, brzo ¢e se odrediti 1 koja je najkriti¢nija
varijabla pa ¢e se ta varijabla, ili viSe njih, provjeravati u usporedbi s podacima
stvarno utvrdenim u drugim slucajevima, podacima dobivenim iz drugih izvora ili s

onim do kojih se doslo u svakodnevnom poslovanju.

Vozarine su uvijek kriti¢ne varijable 1 one se mogu testirati, odnosno moze se
provjeriti prihvatljivost onih predvidenih u projekciji prema aktualnom stanju trzista i

prema njegovoj projekciji, koriste¢i pritom objavljene podatke iz pouzdanih izvora.
Obujam prometa isto je jako znacajna varijabla pa bi trebalo analizirati
elaborat o prihvatljivosti i opravdanosti ulaganja ako program predvida otvaranje

nove linije.

Operativne troskove moguce je provjeriti usporedbom s podacima iz ranijih

razdoblja. U slucaju da se nadu bitne razlike, kompanija ¢e morati dati pojasnjenje.
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Cijene brodskih goriva redovito se objavljuju u stru¢nom tisku i brojnih trzi$nim
izvjes¢ima, a potrosak goriva mora biti prikazan u tehnickom opisu broda odnosno

brodova koje se predvida nabaviti.

Ostali troskovi uglavnom nemaju znacajke kriticnih varijabli, ali ako to jesu,
moguce ih je provjeriti uz pomo¢ agenata koji posluju u podru¢ju predvidenih
prijevoza brodova za koje se radi program financiranja. Sli¢no je i pri provjeri

troskova prodaje i investiranja u infrastrukturu okruzenja.
Kad se testiraju pretpostavke s obzirom na kriticne varijable i prihvatljivost

programa, rezultati se ponovo mogu provjeriti mijenjanjem onih pretpostavki za koje

se vjeruje da su preoptimisticne.
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4. JADROLINIJA

Uredbom Vlade FNRJ* od 20. sije¢nja 1947. u Rijeci je osnovano drzavno
poduzece Jadranska linijska plovidba (Jadrolinija) u ¢iji je sastav usao 41 stari i tro$ni
parobrod od kojih je 12 bilo izvuceno sa morskoga dna i privremeno osposobljeno za

plovidbu.

Program obnove tako naslijedene putnicke flote oslanjao se tih poslijeratnih
godina na pronadenim nacrtima talijanskih putni¢kih brodova Abazzia i Laurena
ostavljenih i1 djelomi¢no sacuvanih na navozima gotovo potpuno unistenog rijeckog

brodogradilista Cantiere Navale dell Quarnaro™

. Na osnovu njihove neznatno
modificirane dokumentacije, uskoro je u pulskom brodogradilistu Uljanik zapocela
izgradnja serije motornih putni¢kih brodova male obalne plovidbe nazvane ,,Pjesnici‘
kapaciteta prihvata izmedu 600 i 780 putnika. Redom su tako zaplovili ,,Vladimir
Nazor* 1 ,,Njegos* 1952.godine, ,,Aleksa Santi¢“, ,,Ivan Cankar* i ,,Vuk Karadzi¢«
1953.godine te ,,Kostan Racin® 1954.godine. Bili su to brodovi dugi 54 metra 1 Siroki
8,5 metara. ,,Pjesnici su sljedeca dva desetljec¢a uspjesno i pouzdano, bez ijedne
ozbiljne havarije, plovili na odrZzavanju Jadrolinijinih redovnih linija duZ cijele obale 1
ostali su upamceni kao brzi, komforni i sigurni nositelji glavnine putnickog

prometovanja isto¢ne obale Jadrana sve do potpunog zavrSetka izgradnje Jadranske

magistrale.

Velikim porastom zanimanja za kruznim putovanjima, a koja se nisu mogla
pokriti postojeCom flotom brodova, nagnali su Jadroliniju da ve¢ 1964. u potpunosti
preuredi ,,Aleksu Santi¢a® u luksuzni putnicki krsta§ za prihvat 48 putnika te ga iste
godine u programu putovanja francuske putni¢ke agencije Transports et Voyages
uposli na krstarenjima Sredozemljem. U zakupu zapadnoeuropskih organizatora
putovanja ,,Aleksa Santi¢“ je plovio na kruznim putovanjima sve do 1971. kada je kao
prvi od ,,pjesnika® prodan u Italiju gdje je sljede¢ih deset godina pod imenom
,Epomeo Primo* prevozio putnike i automobile u napuljskom akvatoriju. U staro je

zeljezo razrezan 1983. u La Speziji.

14
15

Socijalisticka Federativna Republika Jugoslavija
Brodogradiliste 3. Maj
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»Kosta Racin®“ je prodan 1973. da bi takoder u napuljskom zaljevu pod
imenom ,,Campania Seconda“, do svog umirovljenja 1996. u luci Castelamare di
Stabia, plovio kao izletni¢ki brod i trajekt. ,,Ivan Cankar* je prodan istom brodaru i za
iste namjene pa je, prekrSten u ,,Campania Prima“ a potom u ,,Casamicciola Express®,
plovio do 1985. kada je u Ravenni zavrSio u starom zeljezu. ,,Vuk Karadzi¢ je ostao
u Jadranu do ozujka 1988. da bi svoje plovidbe, te iste godine je zavrSio u rezaliStu

Sveti Kajo.

»Njegos“ je 1980. promijenio ime u ,,Plavnik®, da bi udovoljio zahtjevu
crnogorske prekooceanske plovidbe iz Bara koja je u Njemackoj nabavila novi trajekt
I namjeravala mu dati jednako ime. ,,Plavnik je 1987. prodan splitskom Brodospas-u

te je u rujnu iste godine, otegljen u Sveti Kajo gdje je uskoro razrezan u staro Zeljezo.

Najstariji iz serije ,,Pjesnika“ ,,Vladimir Nazor® nakon $to je dvadeset godina
plovio u floti Jadrolinije, prodan je 1972. opatijskoj putnickoj agenciji
Kvarnerexpress. Ime je 1986. promijenio u ,,Pore¢, ovaj put na molbu Jadrolinije
koja je svoj novi trajekt nazvala istim imenom. Od 1988. u vlasniStvu je
brodogradilista Cres, a 2001. ga kupuje splitski Pegaz Trade koji ga je slijedece

godine preimenovao u ,,Biser Jadrana®.

Danasnja Jadrolinija je jedna od hrvatskih najznaajnijih brodara punim
nazivom ,,Drustvo za linijski pomorski prijevoz putnika 1 tereta, Rijeka®. Djelatnost
Jadrolinije uvelike ovisi o0 sezonskom karakteru i pod velikim je utjecajem turizma.
Danas duzobalnu i medunarodnu plovidbu odrzava sa Cetiri velika trajekta- Liburnija,
Marko Polo, Zadar i Dubrovnik. Duzobalna linija koja ima ishodiSte u Rijeci povezuje
hrvatske otoke Korculu, Mljet i Hvar, ali i gradove Split i Dubrovnik, dok se
medunarodne linije odrzavaju sa talijanskim gradovima Ancona i Bari. Jadrolinija
djeluje na tri plovna podrucja- rijeckom, zadarsko-Sibenskom i splitsko-dubrovackom,
otoke s kopnom povezuju 33 trajekta , 3 klasi¢na broda, 8 katamarana i 1 hidrobus.

Primjeri vrsta brodova koje posjeduje Jadrolinija vidljivi su na slikama od 1 do 4.
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Slika 1. Marko Polo - Trajekt za duzobalne i medunarodne linije
Izvor: www.jadrolinija.hr, srpanj, 2014.
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Slika 2. Silba — Katamaran

Izvor: www.jadrolinija.hr, srpanj, 2014.
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Slika 3. Premuda - Klasi¢ni brod

Izvor: www.jadrolinija.hr, srpanj, 2014.

Slika 4. Lara- Hidrobus

Izvor: www.jadrolinija.hr, srpanj, 2014.
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4.1. Program obnova Jadrolinijske flote

Ciljevi programa obnove Jadolinijske flote bili su usmjereni na modernizaciju
i obnovu putnicke flote najveéeg nacionalnog brodara u cilju demografske i
gospodarske obnove i razvitka hrvatskih otoka, 1 Sto kvalitetnijeg zadovoljenja

prometne potraznje tijekom turisticke sezone, te povecanja sigurnosti plovidbe.

Radilo se o projektu identi¢nih brodova neovisno o tome §to su se gradili u
viSe domacih brodogradiliSta, ugovorna cijena po brodu bila je 5,7 milijuna EUR-a, u
¢ijem financiranju drzava preko nadleznih Ministarstava sudjelovala je proracunskim
sredstvima potpore (10% Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka i 10%

Ministarstvo gospodarstva, rada i poduzetniStva).

Vrijednost Programa obnove putnicke flote Jadrolinije 2004.-2008. bila je 130
milijuna EUR, ostvarenjem kojega flota je dobila ukupno 10 novih brodova uz
paralelno rashodovanje 15, ¢ime se prosjecna starost brodova Jadrolinije smanjila s

28,1 na 19,0 godina, §to je manje od europskog prosjeka.

Program je u potpunosti bio orijentiran na novogradnje, ali je 2004. godine
nabavljen trajekt ,,Zadar* (kapaciteta 280 vozila 1 1025 putnika) za medunarodne

linije te jos 2-3 katamarana u 2006. godini koja nisu bila novogradnja.

U 2004. isporucena su dva trajekta ,,Sv. KrSevan® 1 ,,Supetar, svaki kapaciteta
100 automobila 1 600 putnika, a u 2005. takoder dva trajekta izgradena u domacim
brodogradilistima Brodosplit-BrodogradiliSte specijalnih objekata i ,,Kraljevica® i to
trajekt ,,Cres™ kapaciteta 100 automobila i 600 putnika, u tome 400 putnika u
klimatiziranim salonu 1 trajekt ,,Marjan“, najve¢i trajekt graden za Jadroliniju
kapaciteta 130 vozila i 1200 putnika - u tome 800 putnika u klimatiziranom salonu. U
2006. su potpisani ugovori o gradnji dva trajekta u Brodogradilistu Kraljevica.

Jadrolinija tijekom 2007. obnavlja flotu s dva nova RO-RO putnicka broda. U
brodogradilistu Kraljevica 23. ozujka porinut je ,,Hrvat®, peti po redu trajekt iz

Programa obnove flote Jadrolinije, a potom, 13. srpnja predan je i ,Juraj
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Dalmatinac*. U 2008. godini Vlada je odobrila potporu za jos dvije novogradnje za
»Jadroliniju®. Trajekti ¢e se graditi u brodogradilistu ,,Brodosplit, a bit ¢e gotovo

istih karakteristika i kapaciteta kao i njihovi prethodnici izgradeni 2007. godine.

U brodogradilistu specijalnih objekata ,,Brodosplit™ u Splitu izgradena su dva
posljednja broda iz Programa obnove flote Jadrolinije. Tijekom 2009. godine izgraden
je RO-RO putnicki brod ,,Biokovo* , a 2010. godini izgraden je i u promet pusten
posljednji trajekt ,,Jadran®.
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4.2. Jadrolinija - danas

U 2013. godini Jadrolinija je prevezla 9.823.683 putnika i 2.451.097 vozila sa
svojom flotom od 50 brodova, ukupnog kapaciteta 3.404 vozila i 26.720 putnika.
Brodovi tijekom ljetne sezone obavljaju preko 600 polazaka dnevno, a najfrekventnije

linije odrzavaju se kontinuirano 24 sata.

Broj prevezenih putnika veci je za 1,1% od broja prevezenih putnika u 2012.
godini, a broj vozila ve¢i je za 1,0%. Takva je razina ostvarenog prometa putnika veca
za 1,6% od obujma predvidenog planom za 2013. godinu, a promet vozila je vec¢i za
1,5% od predvidenog. Poveéani promet nije bio rasporeden po pojedinim plovnim
podruc¢jima na isti nacin kao S§to je to bilo godinu ranije. U rijeckom i zadarskom
podrucju kao i1 u duzobalnim te brzobrodskim linijama, promet je stagnirao na razini
2012. godine, dok je u splitskom podrucju narastao a medunarodne linije ponovo su

dozivjele pad prometa.

U 2013. godini zapocet je proces modernizacije informacijskog sustava te je
Jadrolinija postala prvi pomorski prijevoznik u Hrvatskoj koji omogucava online
kupnju karata za nacionalnu plovidbu. U smjeru daljnjeg razvoja poslovanja,
Jadrolinija je u 2014. godini odlugila ispitati moguénost retrofita postojecih trajekata

na LNG te izraditi studiju isplativosti.

U 2014. godini oCekuje se da ¢e se trend rasta prijevoza putnika i vozila
nastaviti. Broj prevezenih putnika i vozila u prvom tromjesecju 2014. godine biljezi

povecanje od skoro 5% u odnosu na isto razdoblje godine prije.

Najbolji pokazatelj koliko je Jadrolinija bitna za razvoj hrvatskoga pomorskog
prijevoza putnika pokazuju podaci o prometu iz 2012. i 2013. godine koji se mogu
vidjeti u tabeli 1, te za bolje shvaéanje razmjera bitnosti Jadrolinije prikazan je

grafikon 1 sa podacima iz 2013 godine.
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Tabela 1. Udio brodara u prometu putnika i vozila

Udio brodara u prometu putnika i vozila
2012. godina 2013. godina
Brodar
Putnici % Vozila %% Putnici % Vozila %
2475453 B84,9%: 2387945  Bgd¥%: ladrolinija 9.633.773 B4,9% 2418459  Bb,8%:
701912 6,3% 340.370, 12,3% Rapska plovidba 679.858 6,0% 328.906 11,8%
175.296  1,6% 35.758 1,3% LNP 159.656 1,4% 38.030 1,4%
149666 1,3% G&V Line 203002 1,8%
166.165 1,5% Mediteranska pl. 178.818 1,6%
149.523  1,3% Kapetan Luka 157.875 1,4%
99.440  0,9% Grad Sibenik 98.753 0,9%
80.211 0,7% Bura Line 90771 0,8%
60.110| 0,5% Miatrade 63.439) 0,6%
50.837| 0,5% RPZ Vrgada 52608 0,5%
27.723 0,2% Mankul 12170 0,1%
- — Porat llovik 11539 0,1%
5.865 0,05% MC KomiZa 6460 0,06%
14798 0,1% Mec 1389 0,01%
11.157.009 1000% | 2.764.073 100,0% UKUPNO 11.350.111 100.0% @ 2,785.395 100,0%

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.

o
A

7
Wy

O Rapska plovidba
BLNP
OJadrolinija
Oostali brodari

Grafikon 1. Udio putnika po brodarima u 2013. godini

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.
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Sve potrebne podatke o kretanju linijskih putni¢kih brodova od 2006. godine
moze se dobiti od AZOLPP*®-a, na njihovoj internetskoj stanici redovno se objavljuju
plovidbeni redovi drzavnih trajektnih linija, drzanih brodskih linija 1 drzavnih
brzobrodskih linija*’. Podaci o sveukupnom prometu putnika i vozila dani su u tabeli

2., a za broj putnika 1 vozila na odredenim trajektnim linijama u tabeli 3.

Tabela 2. Ukupan broj putnika i vozila usporedba 2012./2013.

Putnici Putnici INDEKS Vozila Vozila INDEKS
SVEUKUPNO 2012 2013 2013/12 2012 2013 2013/12
11.157.009 11.350.111 101,7 2.764.073 2.785.395 100,8

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.

12000000
10000000 -
8000000 -
6000000 -
4000000 H
2000000 + 1‘

O putnici 2012.
B putnici 2013.
Ovozila 2012.
O vozila 2013.

Grafikon 2. Usporedba ukupnog broja putnika i vozila u 2012. i 2013. godini
Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.

16
17

Agencija za obalni linijski pomorski promet
http://www.agencija-zolpp.hr, 09. lipnja, 2014.
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Tabela 3. Promet putnika i vozila na drzavnim linijama usporedba 2012./2013. —

trajektne linije

TRAJEKTNE LINIJE
Broj Relacija Brodar Putnici Putnici INDEKS| Vozila Vozila INDEKS
linije 2012 2013 2013/12| 2012 2013 2013/12
101 |RIJEKA - SPLIT - STARI GRAD - KORCULA - DUBROVNIK Jadrolinija 41350 41081 953 7.044 6.823 96,9
332 |VALBISKA - MERAG Jadrolinija 763.515| 762526 99,9 369431 367.208| 99,4
334 |BRESTOVA - POROZINA Jadrolinija 568.769| 548486 954 243 288 235.258 96,7
335 |PRIZMA - ZIGLEN Jadrolinija 673.017| 663.556 986 295.408 288.692 97,7
337 [STINICA - MISMIAK Rapska plovidba 7015912 G79.858 96,9 340.370 328.908| 96,6|
338 |VALBISKA - LOPAR LNP 79.667 85.442 1073 28.095 30.626 109,ﬂ|
401 |ZADAR - IST - OLIB - SILBA - PREMUDA - MALI LOSIN Jadrolinija 25.696 24.568 95,6 6.451 6.617 102,6
431 |ZADAR - OSUAK - PREKO Jadrolinija 1606.123] 1.642 286 1023 244473 247 800 1014
432 |BIOGRAD - TKON Jadrolinija 441.862| 448.0%96 101,4 99.201 97.424] 93,2|
433 |ZADAR - RIVAN) - SESTRUNI - ZVERINAC - MOLAT - IST Jadrolinija 15.865 17.548 1106 4.151 4.373 11]5,3|
434 |BRBINJ - ZADAR Jadralinija 141.555| 148480 1049 49.263 51.381 104,3|
435 |ZADAR - BRSAN] - RAVA Jadrolinija 23.852 30.125 126,3 8.568 9.090 106,1
532 |SIBENIK - ZLARIN - KAPRLE - ZIRJE Jadrolinija 39.992 42301 1058 5.218 5.028] 96,4
602 |VIS- SPLIT Jadrolinija 184.787 1%6.018 1061 39.630 40.730| 102,8
604 |LASTOVO - VELA LUKA - SPLIT Jadrolinija 168.951| 174.923 103,5 42.237 40.837 96,7
606 |DRVENIK VELI - DRVENIK MALI - TROGIR - SPLIT Jadrolinija 89.462 87.939 98,3 8.504 7.367 86,6
631 |SPUT - SUPETAR Jadrolinija 1534.340] 1595371 104,2 314198 321827 1024
632 |DRVENIK - SUCURAJ Jadrolinija 269.693| 283963 1053 100.451 107.255 106,8
633 |PLOCE - TRPAN) Jadrolinija 185.154| 228224 120,6 70.540 94.2E8| 133,?|
634 |OREBIC - DOMINCE Jadrolinija 486.225| 482585 99,3 216.210 214.850 99,3|
635 |SPLT - STARI GRAD Jadralinija 601445 626472 104,2 138.678 141.947 11]2,4|
636 |SPLIT- ROGAC Jadralinija 269.728| 278.239 103,2 55.173 55.395 1004
638 |MAKARSKA - SUMARTIN Jadrolinija 90.897| 102.683 113,0 24.766 26.429 106,7|
641 |DRVENIK - DOMINCE LNP 26.291 25.908 98,5 7.663 7.404 96,6|
8§31 |DUBROVNIK - SUBURABE - LOPUD Jadrolinija 14.253 15.653 109,5 4.746 7.092 149,4|
832 |PRAPRATNO - SOBRA Jadrolinija 100957 103.023 1020 40.316 40.947 101,6

UKUPNO TRAJEKTNE 9.149.478)9.338.359 102,1| 2.764.073| 2.785.395 100,8

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.

O Jadrolinija

B Rapska
plovidba

OLNP

Grafikon 3. Ukupan promet trajektima po brodarima u 2013. godini

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.
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Najbolji prikaz Jadrolinijskog uspona kao najvaznijeg hrvatskog brodara moze

se vidjeti u godiSnjem izvjesStaju o poslovanju za 2013. godinu koji je Jadrolinija

objavila na svojoj stranici, gdje redovno objavljuje i ostale izvjestaje kako godiSnje

tako 1 polugodi$nje te godiSnje dokumente objavljenih informacija. U tabeli 4 dani us

podaci o ukupnom broju putnika i vozila u razdoblju od 2009. do 2013. godine, te na

grafikonu 4 za putnike i grafikonu 5 za vozila.

Tabela 4. Ukupan broj putnika i vozila u razdoblju od 2009.-2013.

Ukupan broj:

2009.

2010.

2011.

2012.

2013.

putnika

9572 933

9648 159

9840 727

9719951

9 823 683

vozila

2 445 994

2 417 457

2479271

2428 022

2 451 097

9900000
9850000
9800000
9750000
9700000
9650000
9600000
9550000
9500000
9450000
9400000

Izvor: http://www.jadrolinija.hr, kolovoz, 2014.

2009. 2010. 2011. 2012. 2013.

—e— Putnici

Grafikon 4. Ukupan broj putnika u razdoblju 2009.-2013.
Izvor: http://www.jadrolinija.hr, kolovoz, 2014.
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Grafikon 5. Ukupan broj vozila u razdoblju 2009.-2013.
Izvor: http://www.jadrolinija.hr, kolovoz, 2014.

Uzevsi u obzir prikaze grafikona 4 1 5 moze se zakljuciti da je Jadrolinija
imala uspona ali i padova tijekom posljednjih pet godina u prometu putnika i vozila.
Iz grafikona 4 je uocljivo da, ako se izuzme 2012. godina, promet kontinuirano raste,
dok je kod grafikona 5 vidljivo da dolazak vozila varira svake godine, te je time teze

odrediti moguce ishode za 2014. godinu.
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5. TEORIJA REDOVA CEKANJA

Da bi se mogao analizirati ukupni promet putnika i vozila na pomorskim
drzavnim linijama za 2012. 1 2013. godinu te ih potom 1 usporediti, potrebno je prvo
znati potrebne parametre te pokazatelje funkcioniranja sustava masovnog
opsluzivanja. Stoga se prvo objasnjavaju pojmovi koji su neophodni za shvacanje

teorije redova ¢ekanja i njegovu ulogu u linijskom putnickom brodarstvu.

Teorija redova cekanja je jedna od metoda operacijskih istrazivanja koja
proucava procese opsluzivanja slucajno pristiglih jedinica ili zahtjeva za nekom
uslugom koriste¢i se pritom matematickim modelima pomocu kojih se ustanovljava
meduzavisnost izmedu dolazaka jedinica, njihovog ¢ekanja na uslugu, opsluzivanja i
na kraju odlazaka iz sustava, s ciljem da se postigne optimalno funkcioniranje

promatranog sustava.

/ 1. usluzni kanal

/

Dolasci Cekanje 2. usluzni kanal Odlasci

/o

N

3. usluzni kanal

Grafikon 6. Struktura reda ¢ekanja

Osnovni cilj proucavanja reda ¢ekanja je njegovo unaprjedenje, u smislu da se

.....

odnosno optimalnim s obzirom na neki postavljeni cilj. Jedan od prvih zadataka je
odrediti parametre rada promatranog procesa i utvrditi minimalan broj usluznih mjesta

s kojima se moze ostvariti traZzena kvaliteta usluge.
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Osnovni pojmovi su:

ulazne jedinice™
kanali'®- paralelni posluzitelji koji istovremeno posluZuju korisnike

< . 20
red ¢ekanja

Elementi sustava opsluzivanja su:

Razdioba vremena dolazaka jedinica- vrijeme izmedu dva uzastopna
dolaska jedinica u sustav opsluzivanja. Moze biti: s jednakim intervalima
vremena, nejednakim, ali unaprijed utvrdenim intervalima i nejednakim
intervalima koji nisu unaprijed poznati (slucajni su), ali za koje znamo
njihovu razdiobu vjerojatnosti.

Razdioba vremena opsluzivanja- trajanje opsluzivanja: Konstantno,
varijabilno, ali unaprijed poznato te slu¢ajno kad vrijeme trajanja usluge
nije poznato, ali je moguce odrediti njegovu razdiobu vjerojatnosti

Broj usluznih mjesta- broj usluznih mjesta u sustavu opsluzivanja na
kojima se istodobno mogu opsluzivati jedinice: Jednokanalni, visekanalni
s jednim redom €ekanja 1 viSekanalni s odvojenim redovima ¢ekanja.
Kapacitet sustava opsluzivanja- maksimalan broj jedinica koje ¢ekaju u
redu na opsluZivanje i1 koje se upravo opsluzuju

Redoslijed opsluzivanja jedinica- nain na koji jedinice iz reda Cekanja
pristupaju kanalu opsluzivanja: FIFO (First In - First Out), LIFO (Last In -
First Out), PRIOR (Priority service) — daje prednost nekim jedinicama,
SIRO (Service in Random Order) - sluc¢ajno odabiranje koje svakoj
jedinici daje istu vjerojatnost opsluZivanja bez obzira na vrijeme ulaska u
red ¢ekanja, GD - bilo koja druga disciplina reda.

Broj stupnjeva usluge

Vrsta reda ¢ekanja moze se odrediti prema:

eng. Customers- korisnici usluga, klijenti, potrosaci
eng. Servers- usluzna mjesta
eng. Queue
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e izvoru dolazaka jedinica: otvoren - intenzitet dolazaka ne ovisi o stanju
sustava i izvor jedinica je izvan sustava, zatvoren - intenzitet dolazaka
ovisi 0 stanju sustava i izvor jedinica je unutar sustava

e mogucénosti pojavljivanja reda ¢ekanja: sustavi s ¢ekanjem jedinica u redu-
“Cekaonica” i kanal opsluzivanja, sustavi s otkazima jedinica- jedinice
napustaju sustav opsluzivanja ako su svi kanali zauzeti

e mogucoj duljini reda cekanja: “Cisti” - broj mjesta u redu cekanja i
vrijeme ¢ekanja nisu ograniceni, “mjeSoviti” - jedinice mogu cekati u

redu, ali mogu i dobiti otkaz
Osnovni parametri redova ¢ekanj a’h:

e ) - intenzitet toka dolazaka jedinica (prosjecan broj korisnika koji pristizu
u jedinici vremena)

e - intenzitet opsluzivanja po kanalu (prosjean broj korisnika koji mogu
biti opsluzeni u jedinici vremena)

e S-broj kanala

e p =)L/ - stupanj opterec¢enja kanala

e pS=p/S - koeficijent iskoriStenja sustava

Kada je p<l, korisnik ¢e biti opsluzen prije ili kasnije. Kada je p>1
nagomilavanje u redu ¢e se povecavati tijekom vremena i sustav ne¢e moci normalno
funkcionirati. Dugoro¢no dolazi do zaguSenja sustava. Da bi sustav bio stabilan, p
mora biti manji od 1, odnosno A mora biti manji od pn. Ako to nije slucaj, treba
povecati broj usluznih mjesta da bi se zadovoljio uvjet stabilnosti sustava 0 <pS< 1.

Ovaj uvjet vrijedi za sustave s neograni¢enom duljinom reda.

Poissonova raspodjela je tipicna za opis pojava koje se dogadaju s
konstantnom vjerojatnoS¢u 1 samim svojim dogadanjem smanjuju ukupnu pocetnu
populaciju.?? Dogadaji su nezavisni, pojava jednog dogadaja ne utjeGe na vjerojatnost

drugog dogadaja (slucajnost dogadaja). Izrazava vjerojatnost broja dogadaja ako se ti

21

http://www.pfri.uniri.hr/~zenzerov/Teorija_redova_cekanja.pdf, kolovoz, 2014., str. 8
22

http://www.fizika.unios.hr/~zglumac/uvs.pdf, 19.06.2014.
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dogadaji pojavljuju u fiksnom vremenskom periodu s poznatom prosjecnom brzinom

pojavljivanja i vremenski su nezavisni od proslog dogadaja.

Eksponencijalna razdioba se pojavljuje u problemima teorije opsluzivanja.
Prikladna je za modeliranje vremena izmedu dva dogadaja. To je razdioba duljina
intervala izmedu susjednih dogadaja u Poissonovom procesu. Razdioba intervala

vremena ¢ekanja prije prvog dogadaja.

Temeljem polaznih parametara i svojstva konkretnog sustava masovnog
opsluzivanja mogu se izracunati odgovaraju¢i pokazatelji. Ti pokazatelji su veli¢ine

kojima se izrazava funkcionalnost sustava masovnog opsluzivanja.

Pokazatelji funkcioniranja sustava masovnog opsluzivanja su?:

e Stupanj opterecenja usluznog mjesta (p)

o Koeficijent iskoristenja sustava (p /S)

e Vjerojatnost da se u sustavu opsluzivanja ne nalazi nijedna jedinica,
odnosno da je kapacitet usluznog mjesta neiskoristen (Po)

e Prosjecan broj jedinica u redu ¢ekanja (Lq)

e ProsjeCan broj jedinica u sustavu opsluzivanja, odnosno broj jedinica u
redu ¢ekanja plus one jedinice koje se upravo opsluzuju (L)

e Prosjecan broj jedinica koje se upravo opsluzuju (Lys|)

e Prosje¢no vrijeme provedeno redu cekanja, odnosno vrijeme Cekanja
jedinice prije nego §to je opsluzena (Wq)

e Prosje¢no vrijeme provedeno u sustavu opsluzivanja, odnosno vrijeme
¢ekanja jedinice u redu vrijeme opsluzivanja (W)

e Prosje¢no vrijeme opsluzivanja jedinice (W)

e ProsjeCan broj slobodnih (nezauzetih) usluznih mjesta (S — p)

e Vjerojatnost da su sva usluzna mjesta (kanali) zauzeti, odnosno da ¢e

jedinica ¢ekati (P (n >.S) )

Postoje Cetiri tipa problema reda ¢ekanj a?h:

2 http://www.pfri.uniri.hr/~zenzerov/Teorija_redova_cekanja.pdf, kolovoz, 2014., str. 9
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M/M/1/% - Jednokanalni sustav s cekanjem i neograni¢enom duljinom reda
¢ekanja — ove oznake predstavljaju sustav s ¢ekanjem s jednim kanalom i
beskona¢nim brojem jedinica u redu ¢ekanja, u kojem se vrijeme izmedu
dva uzastopna dolaska jedinca i vrijeme opsluzivanja ponaSaju prema
eksponencijalnoj razdiobi.

M/M/1/m — Jednokanalni sustav s ¢ekanjem i ograni¢enom duljinom reda
¢ekanja - ove oznake predstavljaju sustav s ¢ekanjem s jednim kanalom i
kona¢nim brojem jedinica u redu ¢ekanja (m- oznaka za broj mjesta u redu
¢ekanja) te vremenom izmedu dolazaka i vremenom opsluzivanja jedinica
prema eksponencijalnoj razdiobi.

M/M/S/x - Visekanalni sustav s ¢ekanjem i neogranicenom duljinom reda
¢ekanja — ove oznake predstavljaju sustav s Cekanjem s S kanala i
beskona¢nim brojem jedinica u redu ¢ekanja, u kojem se vrijeme izmedu
dva uzastopna dolaska jedinica i vrijeme opsluzivanja jedinica ponasa
prema eksponencijalnoj razdiobi. Za redove ¢ekanja s beskona¢nim brojem
jedinica u redu uvjet stabilnosti sustava zahtjeva da je pS =1, aako je S =
1 dobiju se vrijednosti za jednokanalni sustav.

M/M/S/m — ViSekanalni sustav s ¢ekanjem i ogranicenom duljinom reda
¢ekanja — u ovom sustavu vrijedi 1 < S < m , te u ovom tipu reda ¢ekanja
sa S kanala, n jedinica u sustavu i m mjesta u redu ¢ekanja ( S<m ) za

intenzitet toka dolazaka i intenzitet opsluzivanja vrijede ove relacije:

@ A za nZO,l,...., m-1
Ozan=mm+1,....

nu za n=0,1,....
@ Sp za n=S+1, S+2,..

24

Ibidem
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6. PRAKTICNI PRIMJER

Jadrolinija ima flotu od 50 brodova. Tijekom 2012. godine to poduzece je
prevezlo 9.475.463 putnika. StatistiCkom se analizom ustanovilo da prijevoz putnika
brodovima predstavlja jednostavni tok rasporeden prema Poissonovoj razdiobi.
Vrijeme putovanja svakog putnika je sluCajna varijabla rasporedena prema

eksponencijalnoj razdiobi. U prosjeku moguée je opsluziti 26.191 putnika na dan®.

Budu¢i da Jadrolinija predstavlja sustav masovnog opsluzivanja, moguce je
primjenom analitickih metoda ustanoviti znacajke poslovanja Jadrolinije uz dane
uvjete te ispitati propusnu mo¢ Jadrolinije pri povecanju broja brodova odnosno

putnickih mjesta.

Prema klasifikaciji problema reda ¢ekanja Jadrolinija je sustav s ¢ekanjem s

jednim kanalom 1 beskona¢nim brojem jedinica u redu ¢ekanja s oznakom M/M/1/.

Pomocu odgovarajucih formula za tu vrstu problema reda ¢ekanja dobiveni su

sljedeci pokazatelji funkcioniranja sustava trajektnih linija Jadrolinije u 2012. godini:

1. Intenzitet dolazaka putnika
Uxgedsproniie
A=
&
A =25 960 putnika/dan

gdje je:

A — intenzitet toka dolazaka jedinica

2.Intenzitet opsluZivanja putnika

W =26 191 putnika/dan

gdje je:

2 Podatak dobiven od strane Jadrolinije
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u — intenzitet opsluzivanja po kanalu

3. Stupanj opterecenja

A
pP=—
u
p=0,99
gdje je:
p — faktor opsluzivanja po kanalu

A — intenzitet toka dolazaka jedinica

p — intenzitet opsluzivanja po kanalu

4. Koeficijent iskoriStenja brodova

ps = 0,99

gdje je:
ps — faktor opsluzivanja sustava
p — faktor opsluZivanja po kanalu

S — broj kanala

To znaci da je svaki brod u prosjeku opterecen sa 99% od svog ukupnog

kapaciteta.

5. Vjerojatnost da na brodovima Jadrolinije nece biti ni jednog putnika

1A
B——=x«
AL

Po=10,01 %
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gdje je:

Po — vjerojatnost da je kapacitet usluznog mjesta neiskoristen

A — intenzitet toka dolazaka jedinica
n — intenzitet opsluzivanja po kanalu

p — faktor opsluzivanja po kanalu

6. Prosjecan broj putnika u redu ¢ekanja

A A~
e 1,

Lo = 98,01 ~ 98 putnika

gdje je:

Lo — prosjecan broj jedinica u redu ¢ekanja
A — intenzitet toka dolazaka jedinica

p — intenzitet opsluzivanja po kanalu

p — faktor opsluzivanja po kanalu

7. Prosjecan broj putnika u sustavu opsluzivanja

A
|E|é—;t;-=—=:l’;

L =99 putnika

gdje je:

L — prosje€an broj jedinica u sustavu opsluzivanja
Lo — prosjecan broj jedinica u redu ¢ekanja

p — faktor opsluZivanja po kanalu

A — intenzitet toka dolazaka jedinica

p — intenzitet opsluzivanja po kanalu
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8. Prosjecan broj putnika koji se upravo opsluzuju
Ly :|—_qu
Lust = 0,99 ~ 1 putnik

gdje je:
Lusi — prosjecan broj jedinica koji se upravo opsluzuje
L — prosjeCan broj jedinica u sustavu opsluzivanja

Lo — prosjecan broj jedinica u redu ¢ekanja

9. Prosje¢no vrijeme koje putnik provede u redu ¢ekanja

—
ot

M3
W = 5,43 minute

gdje je:

Wq — prosjecno vrijeme provedeno u redu ¢ekanja
Lo — prosjecan broj jedinica u redu ¢ekanja

A — intenzitet toka dolazaka jedinica

p — intenzitet opsluzivanja po kanalu

p — faktor opsluZivanja po kanalu

10. Prosjecno vrijeme koje putnik provede u sustavu opsluZivanja

Ao 3

A £r £
W = 5,49 minuta

gdje je:

W — prosjec¢no vrijeme provedeno u sustavu opsluzivanja
L — prosjecan broj jedinica u sustavu opsluzivanja

A — intenzitet toka dolazaka jedinica

W — prosje€no vrijeme provedeno u redu ¢ekanja
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u — intenzitet opsluzivanja po kanalu

11. Prosjecno vrijeme koje putnik provede u opsluzivanju

Wﬂc/%/é&j

Wyq = 0,06 minuta

gdje je:

W1 — prosjecno vrijeme opsluzivanja jedinice

W — prosje¢no vrijeme provedeno u sustavu opsluzivanja
Wq — prosjecno vrijeme provedeno u redu ¢ekanja

p — intenzitet opsluzivanja po kanalu

Ocekivani broj putnika u redu cekanja iznosi 98,01 odnosno 98 putnika,
medutim ukupan broj putnika u sustavu opsluzivanja je veci te iznosi 99 putnika jer
razlika predstavlja broj putnika koji su opsluzeni 0,99 odnosno 1 putnik, a to je
vrijednost parametra p. Dakle, broj putnika koji se upravo opsluzuju ra¢unski iznosi p,
buduéi da se svaki putnik nalazi na jednom kanalu, Sto je razumljivo s obzirom da

postoji samo jedan kanal u ovom slucaju.

Vrijeme provedeno u sustavu opsluzivanja sa jednim kanalom iznosi 5,49
minute po putniku u prosjeku, to vrijeme ukljucuje vrijeme provedeno u redu ¢ekanja

5,43 minute i vrijeme opsluzivanja koje u ovom primjeru iznosi 0,06 minuta.

Koeficijent iskoriStenja sustava iznosi 0,99, a taj rezultat upucuje na gotovo
maksimalnu iskoriStenost kapaciteta Jadrolinijske flote. Za broj putnika koji su
prevezeni u 2012. godini prema teoriji redova ¢ekanja kapacitet Jadrolinijske flote u

potpunosti odgovara. Ukupni kapacitet je zadovoljen sa 99%.

Uzevsi podatke iz 2013. godine kada je broj putnika iznosio 9.633.773 putnika

godisnje, situacija se mijenja.
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Tabela 5. Udio brodara u prometu putnika i vozila- Jadrolinija

Udio brodara u prometu putnika i vozila

2012. godina 2013. godina

Brodar
P Vozila % % Vozila 9%

_Eutnjci
(9475463 >34.9?‘E 2387945 864% ladrolinija q'EI.ESS.??EIn >E-'-1,95‘E 2418459 86,8%

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.

9650000+

9600000+

9550000+

9500000+

OPromet- putnici

9450000+

9400000+

9350000+
2012. 2013.

Grafikon 7. Broj putnika Jadrolinije u 2012. i 2013. godini

Izvor: www.agencija-zolpp.hr, srpanj, 2014.

Da bi se uoc€ile promjene u podacima iz 2012. 1 2013. godine potrebno je
izraCunati pokazatelje, ali sada sa ukupnim brojem prevezenih putnika u 2013. godini.

Pomoc¢u odgovarajucih formula za tu vrstu problema dobiveni su sljede¢i pokazatelji:

1. Intenzitet dolazaka putnika

Uxedsjroile
A=
&
A =26 394 putnika/dan
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gdje je:

A — intenzitet toka dolazaka jedinica

2. Intenzitet opsluzivanja putnika

W =26 191 putnika/dan

gdje je:

p — intenzitet opsluzivanja po kanalu

3. Stupanj opterecenja

A
pP=—

U
p=1,0077

gdje je:
p — faktor opsluZivanja po kanalu
A — intenzitet toka dolazaka jedinica

n — intenzitet opsluZivanja po kanalu

4. Koeficijent iskoriStenja brodova

gdje je:
ps — faktor opsluZivanja sustava
p — faktor opsluZivanja po kanalu

S — broj kanala
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To znaci da ima viSe potreba putnika nego $to je moguce brodovima prevesti
putnika u jednom danu, odnosno da je sustav preoptereéen za 0,77 % ukupnog

kapaciteta.

Da bi se izraCunalo koliko jo§ putnickih mjesta je potrebno da bi se mogle
zadovoljiti potrebe svih putnika bez preopterecenja sustava treba se od A koja iznosi
26 394 putnika na dan oduzeti p koji iznosi 26 191 putnika na dan, te se dobije da
nedostaju 203 putnicka mjesta. Jadrolinija bi prema tim podacima trebala uvesti
barem jos$ jedan brod od najmanje 203 mjesta kako sustav ne bi bio preopterecen i svi
putnici bi stigli na svoja odrediSta u roku. Ona je to 1 u€inila, kada je u 2014. godini
uveden novi brod nazvan ,Bra¢“ kapaciteta 616 putnika i 145 vozila te time
zadovoljila potraznju koja je nastala u 2013. godini, ali osim ,,Brac¢a“ ceka se i
isporuka jo§ dva RO-RO trajekta koja je Jadrolinija zatraZila od brodogradiliSta
Uljanik. Posljednje dvije Jadrolinijine novogradnje koje ¢e takoder nositi imena
hrvatskih otoka, Krka i Mljeta, a planiraju se za isporuku koncem kolovoza ili

pocetkom rujna 2014. godine.
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7. ZAKLJUCAK

Na osnovu dostupnih podataka, moze se zakljuciti da je Jadrolinija uspjesno
poslovala tijekom 2012. godina ali i tijekom 2013. godine sa povecanjem broja
prevezenih putnika. Kao Sto se moze zakljuciti iz rada kljucna uloga linijskog
brodarstva je da primjerenim kapacitetima u bilo kojem trenutku zadovoljava zahtjeve
linijskog prijevoza. Odnosno da ponuda linijskog brodarstva i prema veli¢ini 1 prema
strukturi mora odgovarati potraznji. Za razumijevanje poslovanja linijskog brodarstva
nije sasvim dovoljno istaknuti da ono ovisi o ponudi i potraznji koje vladaju na tom
trziStu. Linijski brodar mora predvidati buduc¢i promet putnika, prema obujmu i
strukturi, na linijama na kojima odrzava servis te za taj promet predvidjeti svoje

kapacitete za postojeci servis ili za onaj koji ¢e tek uspostaviti.

Linijski brodar mora zadovoljavati aktualne i buduce zahtjeve glede razine i
vrste servisa. PolaziSte mu moraju biti njegovi raspolozivi kapaciteti uz predvidana
povecanja 1 poboljSanja koja ¢e zadovoljavati buduéu potraznju u odnosu na
kapacitete kojima raspolaze aktualna ili potencijalna konkurencija. Brodar mora
pokusati prilagodbama u organizaciji prijevoza 1 prilagodbama kapaciteta prema
zahtjevima trZiSta, naci nacin da iskoristi pametno prednosti poletnih faza trzita, a

uc¢inak negativnih ili nepovoljnih uvjeta barem ublazi ako ih ne moZze ukloniti.

Djelatnost Jadrolinije, koja je u ovom radu posluzila za prakti¢ni primjer,
uvelike ovisi o sezonskom karakteru i pod velikim je utjecajem turizma. Iz priloZenih
slika u radu moZe se zakljuciti da Jadrolinija ima najve¢i udio u prometu putnika i
vozila u linijjskom prometu. Iz prakti¢nog primjera je vidljivo da je 2012. godine
opterecenje flote bilo gotovo 100%, s obzirom da je stupanj opterecenja p iznosio

0,99. U 2013. godini stupanje opterecenja je iznosio 1,0077.

S obzirom na osnovne postavke i uvjete teorije redova ¢ekanja, u slucaju kada
je p<l, korisnik ¢e biti opsluzen prije ili kasnije. Kada je p>1 nagomilavanje u redu ¢e
se povecavati tijekom vremena i sustav ne¢e moc¢i normalno funkcionirati. Dugoro¢no

dolazi do zaguSenja sustava. Da bi sustav bio stabilan, p mora biti manji od 1,
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odnosno A mora biti manji od p. Ako to nije slucaj, treba povecati broj usluznih

mjesta da bi se zadovoljio uvjet stabilnosti sustava 0 <pS< 1.

U slucaju iz 2013. godine parametar A je iznosio 26 394 putnika dok je
parametar p bio 26 191 putnika, te je ocito vec iz tih podataka da ¢e do¢i do zaguSenja
sustava. Da bi Jadrolinija mogla opsluziti sve svoje potencijalne putnike ostaju dvije
opcije:

- CeSce isplovljivanje u mjesecima vrsne potraznje te najam brodova drugih
brodara u mjesecima vrSne potraznje, sklapanjem ugovora s drugim
brodarima koji odrzavaju zajednicku liniju, ili

- investicija u novi brod koji ¢e zadovoljavati buduce potrebe, a tu se javlja
potreba za dobrom organizacijom i uspjeSnim pracenjem trendova

potraznje i ponude.

Ako se uzme pretpostavka da ¢e potraznja za uslugama Jadrolinije iz godine u
godinu rasti dolazimo do zakljucka da je potrebno ulaganje u nove brodove koji ¢e
biti pridodani dosada$njoj floti ali i ulaganje u brodove kojima sada raspolaze.
Potrebno je pomno analizirati na kojim se linijjama javljaju najveéi porasti broja
putnika, te ustanoviti koji bi brodovi bili najpogodniji za te relacije ali uzeti u obzir da
se ti isti brodovi mogu premjestiti na druge relacije ako se za to javi potreba. S
obzirom da Jadrolinija najvecu potraznju ima u ljetnim mjesecima i da vec¢ina njezinih
korisnika ima neku vrstu cestovnog sredstva za promet, novi brodovi bi trebali biti iz
kategorije RO-RO brodova. Uzevsi to u obzir, potrebno je odrediti i udaljenosti
1izmedu kopna 1 otoka s kojima bi se obavljao prijevoz, te zatim odluciti da li ¢e novi
brod ili brodovi biti: manji RO- RO putnic¢ki brodovi namijenjeni plovidbi do 10
nautickih milja sa kapacitetom do 80 vozila i oko 400 do 600 putnika, a brzina
plovidbe do 12 ¢vorova, RO- RO putnicki brodovi za srednje udaljenosti namijenjeni
odrzavanju pruga izmedu luka udaljenih do 50 nautickih milja ili RO- RO putnicki
brodovi za vece udaljenosti namijenjeni plovidbi na udaljenostima ve¢ima od 50

nautickih milja.

Prema praktiénom primjeru ovoga rada dovoljan bi bio manji RO-RO brod da

bi se zadovoljile potrebe svih putnika te da bi se zadovoljio parametar p<l1.
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Ako se uzmu u obzir svi podaci iz rada moze se zakljuéiti da Jadrolinija
uspjesno posluje te da je linijski promet u Republici Hrvatskoj zadovoljavajuci.
Medutim, moguce je i potrebno daljnje ulaganje u razvitak linijskog prometa jer se
povecava potencijalni broj njegovih korisnika, $to je i Jadroliniji jasno te stoga i radi
na obnovi svoje flote, sa novoizgradenim brodovima kao §to je ,,Brac* koji je prvi
puta isplovio 10.07.2014. godine, a ¢ekaju se jo§ RO-RO trajekti ,,Krk* i ,,Mljet* koji

bi trebali isto biti stavljeni u pogon krajem 2014. godine.
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