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Terminal Rijeka Gateway — nowy gracz w rywalizacji
o rynki Europy Srodkowej

Sandra Baniak-Stachowiak

29 pazdziernika 2025 r. w obecnosci premiera Chorwacji Andreja Plenkovicia, ministra spraw
zagranicznych Danii Larsa Lgkke Rasmussena i szefa APM Terminals (spotki nalezacej do glo-
balnego armatora Maersk) Keitha Svendsena otwarto terminal kontenerowy Rijeka Gateway.
To pierwsza inwestycja wywodzacego sie z Danii Maerska w Europie Srodkowej.

Maersk jest kolejnym — po rozwijajacym wspoétprace z Koprem (Stowenia) francuskim CMA
CGM i zaangazowanym kapitatowo w Triescie (Wtochy) szwajcarsko-wtoskim MSC — duzym
armatorem wzmachniajacym swoja obecnos¢ na Morzu Adriatyckim. Ze strony chorwackiej pa-
dty zapowiedzi budowy linii kolejowej do granicy z Wegrami — planowanego od lat projektu,
ktory umozliwitby Rijece umocnienie swojej pozycji nie tylko na Batkanach Zachodnich, lecz
takze w Europie Srodkowej. Bez tego portowi trudno bedzie skutecznie konkurowaé z Koprem
i Triestem.

Dominacja na Adriatyku

Zagrzeb ma ambicje, by Rijeka stata sie hubem obstugujacym tadunki pomiedzy Europa a Azja oraz
rynki Europy Srodkowej, jak réwniez rywalizowata z Koprem i Triestem o status lidera przetadunkéw
kontenerowych nad Morzem Adriatyckim. W przesztosci byta ona najwiekszym portem Jugostawii,
a nostalgia za latami Swietnosci nie zanika. W konsekwencji dziatarh wojennych na terenie kraju w la-
tach 90. pozycja Rijeki zaczeta stabna¢ na rzecz szybko rozwijajacego sie Kopru. Przez ostatnie trzy
dekady chorwacki port pozostawat niedoinwestowany. Kolejne rzady miaty tez problem z okresle-
niem spéjnej strategii jego rozwoju. Czas stabosci Rijeki wykorzystat wtasnie Koper, ktéry stopniowo
rozszerzat zaplecze o rynki istotne z jej punktu widzenia, w tym Wegry i Serbie.

Rijeka tradycyjnie koncentrowata sie na obstudze towaréw masowych — gtéwnie wegla, zboza i rud
zelaza. Dla Kopru najwazniejsze sa za$ kontenery — najbardziej perspektywiczny i generujacy najwieksze
zyski segment tadunkéw — oraz samochody. Ogoétem stowenski port przetadowuje wiecej ,,masowki”
(w 2024 r. 23 mln ton) niz chorwacki (ok. 11,8 min ton).

REDAKCJA MERYTORYCZNA: Wojciech Kononczuk,
’ OSW ‘ 8 5 LAT Jakub Jakdbowski

REDAKCJA: Tomasz Strzelczyk, Matylda Skibinska
SKEAD: Wojciech Mankowski

0Osrodek Studiow Wschodnich im. Marka Karpia

ul. Koszykowa 6a, 00-564 Warszawa

tel.: (+48) 22 525 80 00, info@osw.waw.pl Opinie wyrazone przez autorow analiz
www.osw.waw.pl nie przedstawiajg oficjalnego stanowiska wtadz RP.




W tej dziedzinie na Adriatyku niekwestionowanie przewodzi Triest (59,5 miIn ton). Zawdziecza to swojej
podstawowej specjalizacji — przetadunkom ropy naftowej, najwiekszym w catym basenie Morza Sréd-
ziemnego. W porcie ma poczatek jeden z najistotniejszych europejskich ropociagéw — TAL (rurociag
transalpejski), zapewniajacy 90% dostaw surowca do Austrii oraz 100% do potudniowych Niemiec
i Czech. W przypadku ostatniego z tych panstw w minionych latach nastapit wzrost z 50% zwiazany
z udana dywersyfikacja importu ropy. W 2024 r. zakonczyta sie modernizacja szlaku (tzw. projekt
TAL-PLUS) zlecona przez akcjonariuszy ropociagu (w tym rzad w Pradze poprzez panstwowa spotke
Mero), co zwiekszyto jego przepustowos¢ o dodatkowe 4 min ton rocznie. Dzieki temu za posred-
nictwem tej infrastruktury do Czech kazdego roku ma trafia¢ 7-8 mln ton paliwa.

Na przestrzeni ostatnich lat Triest 1) Potencjat Rijeki dostrzegt Maersk — drugi najwiekszy

zaczat takze rozwija¢ przetadunki armator na swiecie. Dunskiego giganta nie bytoby
kontenerowe. Na Adriatyku ma pod w Rijece, gdyby nie wczesniejsze wyeliminowanie
tym wzgledem status wicelidera, z przetargu Chinczykéw.

tuz za Koprem, z wynikiem na po-

ziomie 730 tys. TEU (dane za 2024 r.). Z kolei ten drugi od 2023 r. przetadowuje rocznie ponad 1 min TEU,
dwukrotnie wiecej niz Rijeka (501 tys. TEU). Przetadunki w chorwackim porcie napedzat dotychczas
jeden terminal kontenerowy — otwarty w 1977 r. Adriatic Gate Container Terminal (AGCT), znany row-
niez pod chorwacka nazwa Jadranska Vrata (Adriatycka Brama). Ma on jednak ograniczone mozliwosci
(600 tys. TEU rocznie), choc¢ i tak nie wykorzystuje ich w petni — w 2024 r. przetadowano tam nieco
ponad 400 tys. TEU. Lata opdznien w modernizacji infrastruktury sprawity, ze najwiekszy port w kraju
pozostawat do tej pory daleko w tyle za swoimi gtéwnymi konkurentami, bez realnych perspektyw na
doréwnanie im. Od 2011 r. 51% udziatéw w nim posiada filipinski koncern ICTSI, jeden z najwiekszych
operatoréw portowych na Swiecie. Dotychczas do AGCT zawijaty jednostki najwazniejszych armatoréw,
takich jak MSC, CMA CGM, chinskie Cosco i OOCL, tajwanski Evergreen, niemiecki Hapag-Lloyd oraz
wiasnie Maersk. Prawdopodobnie ci dwaj ostatni wycofaja sie z niego na rzecz terminalu Rijeka Gateway.

Nowy gracz ze wsparciem Maerska

Rijeka Gateway ma zmieni¢ mape portowa Morza Adriatyckiego. To najnowoczesniejszy i najbardziej
zaawansowany technologicznie terminal kontenerowy w regionie. Wyposazono go w cztery zdalnie
sterowane suwnice STS (ang. ship-to-shore, uzywane do przetadunkéw miedzy statkiem a ladem)
chinskiej firmy ZPMC oraz 15 suwnic bramowych na kotach gumowych (RTG) i dwie montowane na
szynach (RMG) od niemieckiego przedsiebiorstwa Liebherr. Jest podtaczony do sieci 5G i w ok. 95%
zasilany elektrycznie. Jednoczesnie to najwieksza prywatna inwestycja infrastrukturalna w Chorwacji,
ktéra moze dac impuls do rozwoju gospodarczego kraju i pozwoli¢ na wygenerowanie znaczacych
wptywow do budzetu z tytutu cta, VAT-u i akcyzy.

Potencjat Rijeki dostrzegt Maersk — drugi najwiekszy armator na Swiecie. To on stoi za konsorcjum zto-
zonym z APM Terminals (ma 51% akcji nowego terminalu i jest jego sp6tka zalezna) oraz chorwackiej
firmy logistycznej Enna Logic (udziatowiec mniejszosciowy — 49%). Ta druga stanowi cze$¢ grupy
ENNA, w ktorej sktad wchodza tez spétki z sektorow energetycznego i gazu ziemnego (w tym PPD,
jedno z najwiekszych przedsiebiorstw w kraju), transportu (Enna Transport) i handlu (Fortenova, do
ktérej naleza m.in. sieci supermarketéw Konzum i dystrybutoréw prasy Tisak), a takze port w miescie
Ploce, obstugujacy gtéwnie Bosnie i Hercegowine. Wtascicielem grupy ENNA jest jeden z najwiekszych
biznesmendéw w Chorwacji Pavao Vujnovac. Dunskiego giganta nie bytoby w Rijece, gdyby nie wcze-
$niejsze wyeliminowanie z przetargu Chinczykéw. Poczatkowo wygrato konsorcjum Ningbo Zhoushan
Port Company Limited, Tianjin Port Overseas Holding Limited i China Road and Bridge Corporation,
ale ze wzgledu na naciski polityczne na Zagrzeb ze strony USA i UE postepowanie uniewazniono.
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W nowym zwyciezyli wtasnie APM Terminals i Enna Logic. Podpisanie umowy w sprawie budowy
nastapito w listopadzie 2021 r., a obie firmy otrzymaty koncesje na zarzadzanie obiektem przez 50 lat.

Aktualnie zakonczyta sie pierwsza faza realizacji projektu, o wartosci 210 min euro (druga ma kosz-
towac 180 min euro). Catkowita wartos¢ przedsiewziecia, obejmujaca inwestycje wtadz chorwackich
w infrastrukture dostepowa — kolejowa i drogowa — ma wynies¢ 600 min euro. Docelowo Rijeka Ga-
teway bedzie w stanie przetadowywac 1 min TEU rocznie i przyjmowac najwieksze kontenerowce na
Swiecie, o pojemnosci 24 tys. TEU. Przepustowos¢ obiektu bedzie odpowiadata obecnym mozliwosciom
Kopru, ktéry jednak intensywnie wdraza projekt rozbudowy swojego terminalu kontenerowego. Ma
on zosta¢ ukonczony do 2027 r. i umozliwi¢ portowi przetadunki na poziomie 1,8 min TEU rocznie.

Wielcy armatorzy na Adriatyku

Na przestrzeni ostatnich lat porty adriatyckie staty sie przedmiotem rywalizacji najpotezniejszych
sSwiatowych armatoréw. MSC, lider w dziedzinie Zeglugi kontenerowej, jest zaangazowany kapita-
towo w dwéch terminalach w Triescie. W 2022 r. zwiekszyt swoj stan posiadania w Trieste Marine
Terminal z 50% do 80%, a od 2023 r. poprzez przejecie 49,9% udziatdw w niemieckim operatorze
logistycznym HHLA ma takze wptyw na funkcjonowanie drugiego z tamtejszych terminali, o nazwie
Piattaforma Logistica di Trieste.

Z kolei francuski CMA CGM po- »n Porty adriatyckie staty sie przedmiotem rywalizacji

stawit na Koper. Cho¢ nie zain- najwiekszych armatorow. MSC angazuje sie kapita-
westowat w miejscowy terminal towo w Triescie, CMA CGM wspotpracuje z Koprem,
kontenerowy, to $cisle wspotpra- a Maersk jest obecny w Rijece.

cuje z portem i traktuje go jako

swoj gtéwny hub nad Morzem Adriatyckim. 20 pazdziernika w obecnosci prezydenta Francji Em-
manuela Macrona i premiera Stowenii Roberta Goloba armator i port Koper zawarli porozumienie
o utworzeniu spoéfki joint venture zajmujacej sie ustugami logistycznymi w branzy motoryzacyjnej.
Stowenski port skupia sie tez na przetadunkach samochodéw (dysponuje jednym z najwiekszych
terminali automotive w Europie), a kooperacja z CMA CGM ma dodatkowo wzmocni¢ jego pozycje
w tym segmencie tadunkéw.

Zaangazowanie kapitatowe Maerska w Rijece pozwoli mu efektywnie konkurowac z Koprem i Trie-
stem. Dzieki inwestycji chorwacki terminal zostat juz wtaczony w siatki serwiséw nie tylko dunskiej
linii, lecz takze niemieckiego przedsiebiorstwa Hapag-Lloyd, z ktérym wspdtpracuje w ramach
Gemini Cooperation — armatorzy preferuja bowiem zawijanie do portéw, w ktérych maja udziaty, co
umozliwia im optymalizacje kosztéw i zwiekszenie zyskow. Rijeka Gateway skorzysta na tym, gdyz
ma zagwarantowane state wolumeny tadunkéw, lecz jednoczesnie ostabi potencjat rozwoju i aktyw-
nos$¢ konkurencyjnego AGCT, z ktérego od lat regularnie kursuja pociagi na ponad 10 trasach — do
Austrii, Bosni i Hercegowiny, Czech, Serbii oraz na Wegry. Dunski gigant ma ambicje zawalczenia
o te same rynki. Dazy do tego, by za posrednictwem Rijeki Gateway obstugiwac Batkany Zachodnie,
kraje Europy Srodkowej, a nawet potudniowe Niemcy. Wyznaczyt sobie za cel, by 60% tadunkéw
przetadowywanych w porcie byto przewozonych koleja, jednak na razie to tylko ambitne zatozenia.

Najstabsze ogniwo

Problemem Rijeki pozostaje niezmodernizowana infrastruktura kolejowa na terenie kraju. Przewa-
ge stowenskiemu portowi zapewnia tez znacznie wieksze zaawansowanie projektéow kolejowych.
Od 2021 r. powstaje nowa linia na odcinku Divaca—Koper, ktéra ma zosta¢ oddana na koniec marca
2026 r. Dodatkowo w pazdzierniku 2024 r. stowenski parlament zatwierdzit budowe drugiej linii, by
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jeszcze poprawic przepustowosc potaczen kolejowych z portem. Ma sie ona rozpocza¢ w 2026 r.,
a ukonczenie przedsiewziecia planowane jest na 2030 r. To sprawi, ze Koper stanie sie jeszcze trud-
niejszym rywalem.

Gtéwna linie wiodaca z portu w Rijece do Zagrzebia, a nastepnie do granicy z Wegrami wybudowano
w 1873 r. Jest ona jednotorowa, co silnie ogranicza jej przepustowos$¢, oraz nieprzystosowana do
potrzeb ruchu towarowego. Aktualnie kolej obstuguje jedynie ok. 25% fadunkéw — to jeden z najniz-
szych wynikéw w UE. Chorwacki rzad od lat przymierzat sie do urzeczywistnienia projektu tzw. kolei
nizinnej z Rijeki do stolicy. Dotychczas na przeszkodzie stat przede wszystkim brak sSrodkéw. Wtadze
wydaja sie jednak zdeterminowane, by zrealizowac te inwestycje, na czym bardzo zalezy Maerskowi,
i uznaja ja — obok Rijeki Gateway — za ,,najwiekszy projekt narodowy".

W ciagu ostatnich miesiecy prace planistyczne przy linii przys$pieszyty. We wrzesniu zatwierdzono
decyzje srodowiskowa dotyczaca istotnego odcinka Skradnik—Krasica—Tijani. Chodzi o wymagajacy,
prowadzacy przez gory teren, generujacy wyzwania inzynieryjne. Z tego powodu na trasie ma powstac
kilkanascie tuneli, co moze wywotaé opdznienia w realizacji przedsiewziecia i wzrost jego kosztow.
Problematyczny jest tez odcinek na terenie samej Rijeki — jego postawienie wiaze sie z koniecznoscia
wywtaszczenia mieszkancow obszaru, przez ktéry ma biec. Projekt inzynieryjny budowy linii Rijeka—
Zagrzeb ma zostac ukonczony w 2026 r., a sama inwestycja — do 2036 .

Zamierzenie napotyka réwniez inne wyzwania, takie jak opieszato$¢ chorwackiej administracji czy
deficyt na miejscu inzynieréw o duzym doswiadczeniu w projektowaniu linii kolejowych, w zwiaz-
ku z czym w przetargach najpewniej zwycieza firmy zagraniczne. Coraz czesciej w kraju mowi sie
o koniecznosci przyjecia specustawy kolejowej, ktdra usprawnitaby proces wdrazania inwestycji. Bez
nowej linii kolejowej port w Rijece nie bedzie w stanie skutecznie zawalczy¢ o rynki Europy Srodkowej.

Dzieki dunskiemu armatorowi, ktéry aktywnie rozwija takze ustugi przewozowe i spedycyjne w re-
gionie, w perspektywie kolejnych lat Rijeka Gateway moze budowad przewage w obstudze potokéw
do Wegier, Austrii, Czech czy nawet na Stowacje i stawac sie — szczegdlnie w odniesieniu do dwéch
ostatnich panstw — konkurencja dla polskich portéow. Dtugofalowo efektywna rywalizacja Rijeki
z Koprem bedzie natomiast uzalezniona od postepéw w realizacji opisanego powyzej kluczowego
projektu kolejowego.
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