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Povezanost morskih luka i industrije

Lucki gradovi predstavljaju tradicionalno pri-
vlatna mjesta za razvoj preradivackih djelatno-
sti. Takva njihova uloga osobito je dosla do iz-
razaja od pocetka indusirijske revolucije. Razvo-
ju industrije u luc¢kim gradovima pogodovala je
prije svega njihova prometna funkcija. Luke kao
sloZzena prometna c¢voriSta i refrakcijske tocke
— mjesta loma prometnih tokova na kontaktu
jeftinijeg pomorskog i skupljeg kopnenog pro-
meta bile su trajan stimulativni inilac razvoja
raznovrsnih industrija. Medutim, opravdano se
istice da su na lokaciju industrije u luc¢kim gra-
dovima utjecali i faktori vezani uz urbanu sre-
dinu: gradsko trZidte, ponuda radne snage kao
i odgovarajuéa tercijarna infrastruktura (Dézert-
-Verlaque, 1978; Vigarié, 1983). Pod utjecajem po-
morskog prometa s jedne strane i urbane sredi-
ne s druge, tradicionalna industrija luckih gra-
dova izdiferencirala se na servisnu industriju,
povezanu sa potrebama brodarstva, na importnu
i eksportnu industriju, te na industriju koja se
razvila na principu ekonomske osmoze (Char-
donnet, 1965).

Karakteristi¢cno je da je ta tradicionalna lud-
ka industrija slabo utjecala na prostorno-funkci-
onalni razvoj luka. Tvornice su podizane u bli-
zini luke, a samo ponekad i unutar lu¢kog baze-
na. Povezano s time, operativne obale u lukama
rijetko su se specijalizirale za potrebe odgova-
rajuc¢ih industrija. Navedene ¢injenice mogle bi
se potkrijepiti primjerima iz svijeta, no poveza-
no s problematikom ovoga rada navesti éemo
slucaj Rijeke, koja u nas ima najvedu tradiciju
lucke industrije. Stare industrije Rijeke (tvorni-
ca papira, mlinovi, tvornica duhana, tvornica stro-
jeva, platna, kemijskih proizvoda, prerada drve-
ta i dr.) (Bi¢anié, 1951; Despot, 1957), osnovane
na bazi prometnog polozaja i pogodnosti slobod-
ne luke, smjestile su se preteZzno na razli¢itim
urbanim lokacijama (na pr. zona Rjecine), koje
su danas veC prezivijele i napustaju se. Tek u
mladoj fazi industrijalizacije Rijeke industrija se
osniva na obali (brodogradiliste, rafinerija nafte,
plinara, »Torpedo«), no ona malo utje¢e na pre-
obrazaj rijecke luke.

Novo razdoblje u razvitku luc¢ke industrije za-
pocinje u periodu nmakon drugog svjetskog rata,

od pocetka 60. godina. Ono je povezano s poja-
vom i Sirenjem lucko-industrijskih zona i slo-
bodnih ekonomskih zona. Ta dva procesa indu-
strijalizacije morskih luka, koja su u punoj mje-
ri doSla do izraZaja u proteklih dvadesetak go-
dina, snazno su se odrazila na prostorno-funkci-
onalnom razvoju luka. Oba procesa privukla su
veliku paznju znanstvenih krugova, kako zbog
svoje Sirine i snage novih lokacijskih faktora po-
vezanih sa tendencijama litoralizacije odn. mari-
timizacije kopnenih prostora svijeta, tako i zbog
prostornih posljedica na lokalnoj, regionalnoj i
§iroj razini.

U daljnjem izlaganju detaljnije ¢emo prika-
zati razvoj i znacajke lucko-industrijskih i slo-
bodnih ekonomskih zona u svijetu i u svjetlu
tih spoznaja razmotriti probleme njihovog raz-
vitka u Jugoslaviji.

Pojava i razvoj luc¢ko-industrijskih zona

Lucko-industrijske zone (Z.I.P;; M.I.D.A)! pre-
dstavljaju novi element u industrijskoj funkciji
morske luke, bitno drugacijeg karaktera od tra-
dicionalnih luckih industrija. To je pojava snaz-
ne koncetracije industrije na morskim obalama,
usmjerene prvenstveno na preradu sirovina iz
prekomorskih zemalja i usko povezane sa novim
oceanskim poretkom odn. oceanskim determiniz-
mom. Primarni ¢&inilac razvoja te industrije je
gigantizam u pomorskom prometu. On je doveo
do krupnih promjena u cijeni prijevoza sirovina
i povezano s time do prevlasti novih lokacijskih
odnosa prema formuli »prostor-troskovic.

Utjecaj prijevoznih tro$kova na izbor novih
lokacija jasno se razabire iz slijededih primjera.
God. 1975. prijevoz 1 tone zZeljezme rude (itabarit)
izmedu Tubaraoc-a (Brazil) i Dunkerque-a iznosio
je 6,5 US $ odnosno 0,6 centima po t/milja. Na re-
laciji Dunkerque-Pont a Mousson (Lorraine) on se
povedao na 6 centima po t/km tj. za deset pu-
ta (Brunet, 1977). Do jo$ veceg snizavanja rela-
tivne cijene prijevoza doSlo je kod sirove nafte.

1. ZI1.P. (franc.) — Zones industrielles portuaires;
M.IDA. (engl) — Martime Industrial Development
Areas.
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Pocetkom 1981. godine prijevoz 1 tone nafte (ci-
jena: 1.100—1.300 franaka) izmedu Perzijskog za-
ljeva i Rotterdama iznosio je samo 40 FF od-
nosno svega 0,000939 FF po t/km (Vigarié, 1983).
Premda vrlo skup, modemni je brod u stvari
Jeftin, jer ima golemi kapacitet i stvara vrlo
veliki broj tona/kilometara (milja). Kako ko-
pnena sredstva nisu dozivjela sli¢énu evoluciju u
pravcu »ekonomije veli¢ine«, stvorena je tolika
razlika u cijeni transportnih usluga izmedu po-
morskog i kopnenog prometa, da je postalo evi-
dentno da prijevoz masovnih tereta (tekudih i
sipkih) treba zaustaviti i preraditi na onome mje-
stu gdje ih ostavlja brod? Pojava gigantizma u
pomorskom prometu stvorila je tako bitno nove
odnose i Dunkerque je ekonomski gledano pos-
tao blizi Brazilu od francuske Lorraine. Luka Le
Havre je povezano s time lansirala slogan »Le
Havre je 400 km od New-Yorka (Vigarie, 1983).
Na grupiranje industrije u morskim obalama i
formiranje Iu&ko-industrijskih zona utjecali su,
medutim, i ostali razlozi.

Napori za ekonomskim osamostaljivanjem ze-
malja u razvoju doveli su do pojacane eksploa-
tacije njihovih rudnih bogatstava, usmjerenih u
prvo vrijeme iskljuéivo ma izvoz. Tako su se
60. godina pojavile na svjetskom trzidtu velike
koli¢ine kvalitetnih i jeftinih rudnih sirovina. No,
u svjetsku trgovinu takvih sirovina (ugljen, Ze-
ljezna ruda i dr.) jednako su se ukljucile i neke
razvijene zemlje (Kanada, SAD, Australija). S o-
vim procesom aktiviranja rudnih bogatstava pre-
komorskih zemalja koincidirala je pojava rela-
tivnog iscrpljivanja rudnih zaliha u nizu klasié-
nih industrijskih zemalja. Najizrazitije je to do-
Slo do izrazaja u Zapadnoj Evropi i Japanu.

Tako se pod utjecajem gigantizma u pomor-
skom prometu i opdeg eckonomskog razvoja, a
posebno razvoja u domeni sirovina, pocela Siriti
nova luc¢ka odnosno obalska industrija.? Detaljni-
ja su istraZivanja pokazala da se u njihovom raz-
voju mogu izdvojiti dva karakteristi¢na perioda,
te da postoji vide generacija lucko-industrijskih
zona (Vigarié, 1980, 1982).

Prvi period poklapa se uglavnom sa 60, i
pocetkom 70. godina i znadajan . je samo za raz-
vijene zemlje. Unutar njega jasno se diferencira-
Jju prve dvije generacije lucko-industrijskih zona.
Prva od njih zapodela je sa otvaranjem Botleka
(1958) u Rotterdamu, no kao pravi model luéko-
-industrijske zone uzima se obiéno Europoort.
Pored Rotterdama, u to se vrijeme snafno raz-

2. Tzuzetak u tome &ine naftovodi, koji zbog niskih
prijevoznih tro$kova omogudavaju transport sirove
nafte duboko u unutrasnjost kontinenata.

3. Neki autori (na pr. Dézert-Verlaque, 1978) inzisti-
raju na razlici jzmedu pojma lu¢ka industrija i o-
balska ili litoralna industrija. Prvi se odnosi na in-
dustriju u svim morskim lukama, ukljuéujudi i one
u unutrasnjosti kontinenata, a drugi samo na luke
obalskog ruba.

vija nova lucka industrija u Antwerpenu, u Ham-
burgu i Bremenu, Dunkerqueu, Le Havreu, Mar-
sellieu, Tarantu i dr. Od 1959. godine paralelno
teCe vrlo dinami¢an razvoj luéko-industrijskih
zona u Japanu, koje se koncentriraju oko To-
kijskog zaljeva, u zoni Osaka-Kobe i Kitakjusu.
U Evropi su lu¢ko-industrijske zone zauzele (do
1974) 59.200 ha, u Japanu (do 1975) 44.000 ha.
Istovrsne tendencije industrijalizacije luka do-
Sle su do izraZaja i u ostalim razvijenim zem-
ljama.

Osnovu razvoja prve generacije lutko-indu-
strijskih zona ¢ini nafta, na koju u to vrijeme
otpada cko 57 % od ukupnog pomorskog prije-
voza. Na bazi uvezene nafte u lukama se razvi-
jaju tri vrste industrija: rafinerije, petrokemij-
ska industrija i termoelektrane. No, luke jedna-
ko privlate crnu metalurgiju, baznu kemiju i
niz ostalih industrija koje na podetku ciklusa
prerade imaju sirovinu. To je prema tome raz-
doblje nagle ekspanzije teske industrije na mor-
skim obalama, velikih investicija, relativno ma-
log zapo$ljavanja radne snage i istovremeno ja-
kog zagadivanja. Veliki promet nafte omogudio
je krupne investicijske radove u lukama u cilju
njihovog prilagodavanja gigantizmu brodarstva
i litoralnoj industriji. U lukama se izgraduju
specijalizirani lu¢ki prostori — terminali, nami-
jenjeni odgovarajuéim industrijama. Stvara se
tako nova generacija luka (Wolkowitsch, 1973).

U nas su o toj pojavi obalskih industrija i o
novoj industrijskoj funkciji u morskoj luci pi-
sali I. Kresi¢ (1966), J. Padjen (1969, 1971), B.
Kojié¢ (1969) i I. Petric (1972), dok je Rogli¢
(1966, 1968) povezano s time dao znanstveni as-
pekt litoralizacijskog procesa. Medutim, pocet-
kom 70. godina uglavnom prestaju rasprave o
ovoj problematici i pored &injenice da je u svi-
jetu nastavljena dinamié¢na industrijalizacija lu-
ka.

U to je vrijeme veé izvrien prijelaz na drugu
generaciju lu¢ko-industrijskih zona. Karakterizi-
ra ih najprije izgradnja raznovrsnije industrije,
s vecim koeficijentom zaposlenosti i s primje-
nom strozih mjera kontrole i za$tite od ¥tetnih
otpadnih produkata. Lucko-industrijske zone ni-
su viSe po strani od urbanog fenomena, Poveza-
no s vecom zaposlenodcéu i izgradnjom stambenih
zona u njih ulaze i razliditi javni sadrzaji (Skole,
bolnice, sportski tereni). Zbog toga se povecava-
ju povrSine namijenjene javnim potrebama, a
smanjuju one predvidene za industriju. To tim
prije jer se odustaje od mekih velikih industrijskih
projekata u Hamburgu Rotterdamu, Antwerpenu
i dr. :

Uzroci takve evolucije &esto se objasnjavaju
naftnom krizom (poslije 1973) i ekonomskom re-
cesijom koja je iza nje slijedila. Zanemaruje se
pri tome ¢injenica da u to vrijeme snaZno dola-
ze do izrazaja ekologki problemi. Stanovnistvo
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razvijenih zemalja postaje sve osjetljivije na ra-
stuéu poluciju i degradaciju okoli$a. Javno mi-
Sljenje se protivi daljnjem razvoju »prljavih in-
dustrija«, a slican stav zauzimaju i pojedine vla-
de. Postavio se istovremeno i problem rje$avanja
nezaposlenosti. Kako te$ka industrija ima niski
koeficijent zaposlenosti (obi¢no do 8, rijetko 10—
—12 zaposlenih ma 1 ha), javila se teZnja za raz-
vojem raznovrsnije industrije, koja de zaposliti
viSe radne snage. Veliki razvoj lucko-industrij-
skih zona tokom 60. godina doveo je i do pojave
sektorskog zasicenja: javlja se problem industrij-
ske vode, sve skupljeg zemlji§ta, prometnog po-
vezivanja unutar zona i sa zaledem i dr. Pokazalo
se da vise nema povoljnih uvjeta za razvoj veli-
kih industrijskih kompleksa odnosno da su obal-
ske zone postale za industriju previse skupe.

Znacajno je u vezi sa ovim prvim periodom
razvitka luc¢ko-industrijskih zona razmotriti i ne-
ke sinteticke spoznaje o mehanizmu njihovog
razvoja. One dolaze do izrazaja kroz ekonomski,
prostorni, urbani i regionalno-organizacijski as-
pekt. Ekonomski aspekt pokazuje da su kod Iué-
c¢ko-industrijskih zona dosla do izrazaja tri obli-
ka povezanosti (koherencije): vertikalna, horizon-
talna i vremenska. Prva, vertikalna povezanost
(tz. tehnicka indukcija) dovela je do razvoja lan-
ca industrija vezanih uz primarnu preradu —
onu, koja se nalazi na celu industrijskog ciklusa.
Druga, horizontalna povezanost (efekt sredine, si-
nenergija) opaZa se ma ¢injenici da je ludko-indu-
strijska zona kao dinamizirajuca sredina privukla
i ostale industrije, koje nemaju obavezno uske
i stalne veze s morem. K tome treba pridodati i
vremensku povezanost: puni efekt razvoja postig-
nut je uz istovremeno programiranje i realizira-
nje industrijskih, Iu¢kih i infrastrukturnih sadr-
7aja u zoni.

U prvom periodu razvoja lucko-industrijskih
zona u punoj je mjeri doSao do izraZzaja i pro-
storni aspekt. Pokazalo se da su za stvaranje je-
dne zone potrebne s jedne strane velike slobod-
ne povrSine priobalja, a s druge velike dubine
mora. Sa povr§inama manjim od 2.000—3.000 ha
tesko se mogla dostiéi razina medunarodne pri-
vla¢nosti, potrebna za investiranje stranih podu-
zeca. Problem dovoljno velikih povrSina za raz-
voj lu¢ko-industrijskih zona lakse se rjeSavao na
niskim obalama gradenim od mekih sedimenata
(na pr. obale Sjevernog mora), a te¥e na strmim
i kamenitim obalama (obale Mediterana). U Japa-
nu je taj problem rjeSavan nasipavanjem mora.
Tako su stvoreni »industrijski polderi«. Ukupna
povriina tih nasutih zemljiSta (jap. umetate chi)
iznosi 900 km’® (Fliichter, 1984)'. Jednako se po-

4, Priblizno 75% od te povrdine iskori$teno je za lu-
ke i bazi¢nu industriju (rafinerije nafte, petrokemij-
ske komplekse, integrirane Zeljezare, termoelektra-
ne, aluminijsku industriju, lu¢ke treminale i dr.).
oko 7% za javne luc¢ke povriine (kontejnerski termi-
nali i dr.), a 15—20% za urbanu i metropolitansku
infrastrukturu.

stavilo pitanje dovoljne dubine mora odn. dubo-
kih luka. U akvatorij 14 m dubine mogao se pri-
miti brod od 100.000 tona nosivosti, no to nije
bilo dovoljno za velike tankere. Dubine do 19 m
bile su povoljne za brodove nosivosti do 200.000
tona, a jo§ vece dubine otvarale su sve moguc-
nosti koriStenja.

Izgradnja lucko-industrijskih zona odrazila se
i na urbanom razvoju. Industrija na celu ciklusa
prerade generirala je zaposlenost, izravnu : po-
srednu i dovela je do porasta stanovni$tva. Po-
sljedica takvog demografskog razvoja bila je ur-
bana indukcija. Tako je na pr. zona Northern
Rangea (Seina-Elba 59.200 ha luc¢ko-industrijskih
povrsina) privukla 5,5 mil novih stanovnika, $to
odgovara udvostruéenju broja stanovnika posio-
jecih obalskih gradova. Sli¢ne su posljedice do-
§le do izrazaja i u Japanu. Dinamika luckih gra-
dova odrazila se dalje na ostalim urbanim centri-
ma — ona je dovela do modificiranja hijerarhije
1 funkcionalnih odnosa medu pojedinim gradovi-
ma.

Spomenimo takoder da je lu¢ko-industrijskim
zonama, sve do polovice 70. godina, pridavano izu-
zetno regionalno-organizacijsko znadenje, Zbog
sposobnosti da dinamiziraju i prestrukturiraju
prostrana podrucja, tretirane su kao primarni
nosioci razveja i organizacije prostora. Takva
njihova uloga uklapala se u teoriju polova razvo-
ja Perrouxa, Boudevillea i Poelincka. No, veé iza
1975. strukturne promjene u svijetu udinile su
razvoj lucko-industrijskih zona manje uvjerlji-
vim i to je osporilo njihovu polarizacijsku ulogu.
Rezultati su ipak vrlo znacajni jer je na pr. tri
cetvrtine proizvodnje celika u zapadnoevropskoj
Zajednici za ugljen i Celik preslo na morsku oba-
lu.

Drugi period razvoja lucko industrijskih
zona zapodinje s pojavom takvih zona u zemlja-
ma u razvoju. Ta treda generacija lucko-industrij-
skih zona ima i svoje Sire dru$tveno-ekonomsko
znacenje koje treba posebmo navesti. Sve do 60.
godina ovoga stoljeda svijet se tradicionalno di-
jelio na potroSacke zemlje sirovina i energije
sjeverno od sjeverne obratnice i na proizvodna
podru¢ja tih dobara (s izuzetkom SAD i SSSR)
juzno od nje. U mladem periodu ta se shema po-
¢inje mijenjati. Zapodinje industrijalizacija zema-
lja Tredeg svijeta. U tim zemljama ima sve vise
planova i ostvarenja koji odgovaraju pojmu lucko-
-industrijske zone. Radi se o objektima koji po-
vezano s pomorskim determinizmom posluju na
bazi niske cijene sirovina i povoljne dostupnosti
u pogledu snabdjevanja sirovinama i plasmana fi-
nalnih proizvoda.

0d kraja 60. godina u pogonu je velik broj
lu¢ko-industrijskih zona tredée generacije. Takve
su na pr. zone Donji Orinoko (Zeljezara, prerada
boksita) u Venezueli, Kaohsiung (Zeljezara) na
Tajvanu, Tsincha-Shangai (kemijski kompleks) u
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Kini, Jurong u Singapuru. Nadalje, veéi broj zona
osnovan je u Brazilu, Indiji, Juinoj Koreji; one
su osobito utjecale na nagli porast proizvodnje
¢elika u tim zemljama. Od kasnije planiranih i
vise ili manje dovrSenih projekata treba navesti
Bayovar (petrokemija, fosfati) u Peruu, Sedar
(umjetna gnojiva) u Senepgalu, Mina Salman (alu-
minij) u Bahreinu, Umm Said (metalurgija, gnoji-
va) u Kataru, zatim poli-industrijske zone u Dje-
bel Aliu (Emirati) i Djabaylu (Saudijska Arabi-
ja) i td.

Teinja za ekonomskom nezavisno$éu glavni je
uzrok litoralne industrijalizacije zemalja Trecdeg
svijeta, Takav razvoj pojacan je stvaranjem or-
ganizacija proizvodaca sirovina (OPEC i dr.) i ak-
cijama na medunarodnom planu (UNCTAD) koje
su afirmirale suverenitet tj. kontrolu i pravo eks-
ploatacije nacionalnih sirovina. Nova, u pravilu
teska industrija locirana je na obali. Na to je u-
tjecao mehanizam razvoja takvih industrija, po-
sebno vezanost nma svjetsko trzite. Osim toga, u
tim su se zemljama ve¢ razvili terminali za izvoz
sirovina i domada trgovacka flota.

No, na razvoj trede generacije lucko-industrij-
skih zoma utjecala je i politika investiranja raz-
vijenih zemalja. One su poticale razvoj bazne in-
dustrije. Kao primjer mozZe se navesti Japan, mla-
di razvoj kojega se vise nije mogao osnivati na
industrijama koje na &elu ciklusa prerade imaju
sirovine, ve¢ na uvozu polupreradevina. Japanske
banke su stoga financirale razvoj teSke industri-
je u zemljama u razvoju. Takav stav doSao je do
izrazaja i u Evropi i SAD’ Kako je radna snaga
postala skupa i stvorena su ozbiljna ekoloska
ograni€enja, stopa rasta je slabila, pocela je ori-
jentacija na one zemlje u razvoju koje su pruza-
le garancije stabilnosti (Meksiko, Brazil, Taiwan,
Juzna Koreja i dr.). Kod svih luc¢ko-industrijskih
zona u tim »novim industrijskim zemljama« kon-
statirana su odredena odstupanja od mehanizma
razvoja U razvijenim zemljama: snaZzan je utje-
caj drzavnog planiranja, zaposljava se jeftina ra-
dna snaga i koriste sirovine iz bliZeg zaleda, a
glavnina proizvodnje, zbog slabog unutrasnjeg tr-
Zi$ta, usmjerava se na izvoz. Pored toga, takvz
lu¢ko-industrijske zone nisu generirale jadi raz-
voj ostalih industrija, niti su znatnije utjecale na
organizaciju prostora.

Povezano s takvim razvojem, od podetka 80.
godina zapocela je najmlada evolucija lucko-indu-
strijskih zona, koja se ponovo odvija u razvije-
nim zemljama. Govori se o etvrtoj generaciji lu-
¢ko-industrijskih zona (Vigarié, 1982). Njihov raz-
voj obiljeZavaju tri karakteristi¢na procesa: 1.
Modifikacija postojede industrijske strukture, 2.
Jacanje trgovackih aktivnosti i 3. Sirenje urba-
nih sadrzaja. Novi element i motor razvoja u lu-

5. Spominjemo primjer Francuske koja je u trgo-
vinskoj razmjeni sa Jugoslavijom napustila uvoz gli-
nice (iz Mostara) i presla na aluminijske ingote.

Cko-industrijskim zonama, pored starije nafte, po-
staje sada ugljen’ Primjenjuju se nove metode
koristenja kvalitetnog (kamenog) ugljena (uglje-
ma prasina, COM — mjesavina ugljena i mafte i
dr) pa raste energetsko znacenje zone. No, u nji-
ma se sve vise pocinju preradivati i polu proizvodi
iz zemalja u razvoju i jafa znalenje lake indu-
strije. Drugi karakteristi¢an proces otvoren je
razvojem trgovackih aktivnosti. Kao primjer mo-
7e se navesti luka Le Havre, koja je uredila »bra-
zilsku platformu« — dio lu¢kog prostora u ko-
jem se obavlja skladistenje, kondicioniranje, kon-
fekcioniranje i raspodjela brazilske robe za cije-
lu Evropu. Sli¢ne su tendencije dosdle do izrazaja
i kod ostalih evropskih i svjetskih luka. Poticaj
za taj oblik trgovinske aktivnosti dosao je iz ze-
malja u razvoju, ali i iz razvijenih prekomorskih
zemalja (Japana i dr.). Posljedica toga procesa
je da su lucko-industrijske zone postale organi-
zacijski i funkcionalno jo$ sloZenije. To tim pri-
je $to je u daljnjoj mjeri jacala i njihova urba-
nizacija.

S prikazanim razvojem, lucko-industrijskih zo-
na nije iscrpljena problematika suvremene indu-
strijalizacije morskih luka. Potrebno je takoder
razmotriti i pojavu industrije u slobodnim eko-
nomskim zonama.

Razvoj industrije u slobodnim ekonomskim
Zonama

U svijetu se slobodne ekonomske zone javlja-
ju u razliéitim oblicima: kao slobodne carinske
zone (Free zones odn. Zonees franches), koje ima-
ju dugu tradiciju u razvijenim zemljama, zatim
kao slobodne zone za industrijsku preradu (Tran-
sformation free zones, Zones franches de tran-
sformation), rasirene u novije vrijeme osobito u
zemljama u razvoju, »poduzetni¢ke zone« (»En-
terprise Zones«) u Velikoj Britaniji, zone zapo-
slenja (Zones d’emploi) u Belgiji i dr. (Merenne-
-Schoumaker, 1985). Osnovna je znacajka svih
slobodnih ekonomskih zona da se osnivaju u en-
klavama koje imaju poseban carinski status unu-
tar nacionalnog teritorija i pruzaju znalajne po-
godnosti za razvoj privrednih aktivnosti, posebno
eksportnog karaktera.

Prednosti i znalenje takvih zona najprije su
do$li do izrazaja sa razvojem slobodnih carinskih
zona u lukama razvijenih zemalja. One su dugo
vremena bile usmjerene pretezno na trgovacko-
-skladi§ne poslovanje, no u novijem periodu u
njima sve viSe jadaju raznovrsne preradivacke
djelatnosti, posebno one iz podruéja visokih teh-
nologija. Preradivacka je funkcija narocito dosla

6. God. 1970. prevezeno je u svjetskom pomor-
skom prometu 102 mil tona ugljena, 1975. 126 mil,
1980. 182 mil a 1985 (prognoza) 270 mil tona (Kirin€ic,
1982) ]
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do izraZaja s razvojem slobodnih zona za indu-
strijsku preradu. U nasoj literaturi one se spo-
minju i kao slobodne lu¢ke zone za industrijsku
preradu i izvoz (Zuvela, 1985), Sto ukazuje na
njihove bitne znacajke. Usmjerena na doradu i
finalnu proizvodnju, industrija u slobodnim eko-
nomskim zonama ima pored carinskih jo§ odre-
dene fiskalne, devizne, vanjskotrgovinske i osta-
le olaksice da bi bila $to konkurentnija na svjet-
skom trzidtu. Tako su prednostima smjeStaja u
lukama i pogodnostima skupne lokacije pridoda-
ne i ekonomsko-politi¢ke prednosti za obavljanje
industrijske djelatnosti. y

Ukupan broj slobodnih ekonomskih zona, tr-
govinskih 1 industrijskih, vrlo brzo se povecavao
u proteklih dvadesetak godina. Prema nekim pro-
cjenama sredinom 80. godina u svijetu je bilo
oko 500 takvih zona i u njima je obavljeno vise
od jedne éetvrtine medunarodne razmjene roba i
usluga (Ostoji¢, 1985). Po broju zona vode SAD,
Evropa i Latinska Amerika ali su po opsegu dje-
latnosti na prvom mjestu zone Dalekog Istoka.
Posebni interes privlade pri tome slobodne eko-
nomske zone za industrijsku preradu u zemljama
treceg svijeta, kako zbog dinamiénog razvoja tako
i zbog njihove uloge u industrijalizaciji i ukup-
nom ekonomskom razvoju tih zemalja.

God. 1966. u zemljama u razvoju postojale su
samo dvije slobodne ekonomske zone za indu-
strijsku preradu (Kundla u Indiji i Mayagiiez u
Portoriku), 1970. ih je bilo 11, a do 1981. njihov
se broj povecac na 96. Od toga je 25 otpadalo na
Meksiko, 9 na Juznu Koreju, a 8 na Maleziju. Naj-
veci opseg djelatnosti razvile su, kao $to je ved
istaknuto, slobodne zone Dalekog Istoka. Tri tak-
ve zone na Tajvanu sudjelovale su u ukupnom in-
dustrijskom izvozu 1979. sa 7,5 %, a zona Batan
na Filipinima sa 6,8 %; juZnokorejske zone Ma-
san i Iri sudjelovale su 1980. u izvozu zemlje sa
3,9 % (Basile i Germidis, 1984). Ekspanzija tih
»tvornica za svjetsko trZiSte« bila je jedan od vai-
nijih cCinilaca dinamic¢nog razvoja i napretka tz.
novih industrijskih zemalja Azije.

U svijetlu navedenih ¢injenica interesantno je
poblize razmotriti i faktore ekspanzije 1 uspjeha
slobodnih ekonomskih zona za industrijsku pre-
radu. Osnivanje takvih zona usko je povezano
sa prerazmje$tajem radnog procesa iz razvijenih
zemalja u zemlje u razvoju. Najznacajnije po-
godnosti zemlje domadina predstavljaju pri tome
nize nadnice odn. nizi standard Zzivota te trosko-
vi transporta. Nizi tros$kovi radne snage uz isto-
vremenu produktivnost na razini tradiciomal
industrijskih zemalja stimulirali su inozemne in-
vestitore, to tim prije 5to se radilo o fleksibilnom
pristupu, s ulaganjima u laku odn. potrosacku
industriju. Slijededi znacajan element koji je u-
tjecao ma odluke o investiranju jesu relativno
niski transportni tro$kovi, Ne radi se samo o
troskovima koji proizlaze iz pogodnosti lokacije

u lukama ved¢ i o troSkovima istovara-utovara,
skladi$tenja, pakiranja i dr. Kao dodatnj stimu-
lativni Cinilac javlja se pri tome utjecaj moder-
nih telekomunikacija koje su omogudile uprav-
ljanje na daljinu i time oslobodile proizvodnju
uskih prostornih granica.

Vazan element uspjeha slobodnih zona za in-
dustrijsku preradu je struktura industrijske pro-
izvodnje. U njoj dominiraju proizvodnja i kom-
pletiranje elektri¢nih i elektronskih uredaja, kom-
pjutora, signalnih uredaja, postrojenja za veze,
foto-aparata, optickih i muzi¢kih instrumenata,
navigacijske opreme, tiskarskih uredskih i alat-
nih strojeva, automobilskih dijelova, proizvodnja
lijekova i kozmeti¢ckih proizvoda, cipela i pred-
meta od koZe, tekstilne konfekcije i dr. Takva
proizvodna orijentacija odgovarala je interesima
kompanija koje su usle u ulaganja u ekonomske
zone, a uklapala se i u Siru strategiju razvoja ze-
malja domacdina s obzirom da se ona osnivala
na privlacenju stranog kapitala i moderne tehno-
logije radi ubrzanja procesa industrijalizacije.

Razvoj slobodnih ekonomskih zona kao i ra-
nije prikazani razvoj lucko-industrijskih zona do-
veli su do snazne ekspanzije industrije u mor-
skim lukama svijeta. Pitanje koje se logi¢no da-
lje postavlja je u kojoj su mjeri takvi procesi
dosli do izrazaja u jugoslavenskim morskim lu-
kama i da li je Jugoslavija iskoristila mogucénost
koje je pruZio litoralizacijski proces.

Problem novih lu¢kih industrija u Jugoslaviji

Opdéi uvjeti razvoja U pristupu ovoj
problematici potrebno je najprije ukazati na traj-
ne geografske pogodnosti Jugoslavije za litorali-
zacijski proces i povezano s time za razvoj Juc-
ke industrije. 1. Jugoslavija ima dugu i razvede-
nu morsku obalu, s brojnim prirodnim, rijaskim
lukama, tako da postoje vrlo povoljne moguéno-
sti za razvoj luckih i lucko-industrijskih aktivno-
sti; 2. Na jugoslavenskom primorju postoji rela-
tivno duga tradicija luka. Zahvaljujuéi toj tradi-
ciji i novijem prometnom valoriziranju, u Jugo-
slaviji je nekoliko luka dostiglo takvu razinu
razvijenosti koja pogoduje obavljanju slozenih
ekonomskih funkcija; 3. Jugoslavenske luke ima-
ju prostrano prirodno zalede (Hinterland) u pro-
storu srednjeg Podunavlja i vrlo povoljno su
smjeStene u odnosu na velike pomorske putove
i morsko zalede (Foreland).

Pored tih trajnih pogodnosti za razvoj lucke
industrije, osnovanih preteZno na relevantnim geo-
grafskim ¢iniocima, u Jugoslaviji su za takav
razvoj postojale u proteklom razdoblju i povolj-
ne drus$tvenoc-ekonomske pretpostavke. Jugoslavi-
ja je u ¢itavom poslijeratnom periodu provodila
politiku intenzivne industrijalizacije. Medutim, ka-
rakteristika je te industrijalizacije da se ostva-



M. Sié¢: Ekspanzija luéke industrije

Radovi 23, 13—22, 1988.

rivala pretefno administrativnim putem i poli-
tickim odlukama koje su davale prednost razvoj-
nim ciljevima, a manje sasvim ekonomskim efek-
tima, To je istovremeno znadilo usmjerenje na
iskori$tavanje domace sirovinske osnove, na ubr-
zani razvoj nerazvijenih krajeva i na intenzivno
zapo$ljavanje radne snage. Takav koncept razvo-
ja pogodovao je, razumljivo, klasi¢noj industri-
jalizaciji i vrednovanju tradicionalnih industrij-
skih lokacija.

Dinami¢an industrijski razvoj Jugoslavije os-
nivao se na intenzivnoj investicijskoj aktivnosti.
Tokom 60. i osobito 70. godina, kad se privlace
velika inozemna financijska sredstva, stvaraju se
kvalitetno nove pretpostavke za razvoj industri-
je. Priliv Xkapitala iz visokorazvijenih zapadnih
zemalja otvorio je istovremeno mogucnosti uvo-
denja moderne tehnologije, znacajnijeg prestruk-
turiranja proizvodnje, trine orijentacije i prila-
godavanja suvremenim lokacijskim zakonitosti-
ma.

U analizi moguénosti industrijske litoralizaci-
je Jugoslavije ne mogu se mimoiéi nj politicke
pretpostavke Sireg znadenja. One proizlaze iz ka-
rakitera Jugoslavije kao nesvrstane zemlje i iz
njezine aktivne uloge u rijeSavanju klju¢nih dru-
Stveno-ekonomskih pitanja zemalja u razvoju, u
sklopu pokreta nesvrstanosti ; Organizacije uje-
dinjenih naroda. Takva politi¢ka platforma stvo-
rila je osnovu za jate ekonomsko povezivanje i
trgovinsku razmjenu sa zemljama u razvoju i u
sklopu toga istakla je ulogu na$ih pomorskih
veza i luka.

Spomenute dru¥tveno-ekonomske pretpostav-
ke i geografske pogodnosti Jugoslavije za razvoj
moderne ludke industrije do sada su, nazalost,
vrlo malo iskoristene. Podignuto je svega neko-
liko tipiénih litoralnih industrija, tako da se mo-
Ze govoriti o relativno skromnim tendencijama
formiranja lutko-industrijskih zona. Jog je ma-
nje postignuto u razvoju industrije u slobodnim
ckonomskih (carinskim) zonama. Takav oblik in-
dustrijalizacije jo§ pravo nije ni poceo, premda
su prve slobodne carinske zone osnovane jos pri-
je dva i pol desetljeéa. Dosada$nji razvoj i pro-
bleme nove lucke industrije u Jugoslaviji prika-
zat ¢emo dalje na konkretnim primjerima.

Nova lucka industrija u prosto-
ru rije¢kog zaljeva. Sirova nafta pred-
stavlja za Jugoslaviju najvaZniju uvoznu sirovinu
prekomorskog porijekla te je i razumljivo da je
ona najprije utjecala ma pojavu prve tipicne li-
toralne industrije. To je Rafinerija nafte Rijeka
koja je izgradena u Urinju 1965. godine. Makro-
lokacija ove industrije odredena je opdéim zna-
¢enjem i funkcionalnim usmjerenjem rijecke lu-
ke i tradicijom rafinerijske djelatnosti, a na mi-
krolokaciju su utjecale povoljne moguénosti ure-
denja maftnih terminala unutar Bakarskog zalje-

va 1 na jugozapadnoj strani kostrenskog poluoto-
ka, te dovoljno velike povriine u njihovom za-
ledu pogodne za smjestaj industrije.

Rafinerija nafte u Urinju, kojoj je godiinji
kapacitet prerade sukcesivno poveéan do 8 mil
tona, utjecala je zatim na izgradnju (1974) na is-
toj lokaciji termoelektrane Rijeka 1 (320 MW)
usmjerene na kori$tenje mazuta. Tako se formi-
rala prva jezgra litoralne industrije na &Sirem
prostoru rije¢ke luke koja u odnosu na svjetske
trendove odgovara prvoj generaciji lu¢ko-indu-
strijskih zona. Daljnji planovi (od 1975) logi¢no
su i8li u pravcu razvoja petrokemijske industri-
je, povezano sa interesima domade INE i ame-
ricke transnacionalne kompanije Dow Chemical.
Ta druga jezgra litoralne industrije (DINA, da-
nas INA Petrokemija Omisalj) locirana je na sje-
vernom dijelu otoka Krka, u zoni zaljeva Sepen
i OmiSaljskog polja. Svojim smjetajem ona se
nadovezala na instalacije naftnog terminala Ju-
goslavenskog mnaftovoda (JUNA) izgradenog u
Omisaljskom zaljevu (1979). Izgradnja tog petro-
kemijskog kompleksa, koji je trebao imati ukup-
no osam tvornica, osjetno je, medutim zakasnila.
Kako su se u svijetu krajem 70. godina veé znat-
nije izmijenili uvjeti za petrokemijsku proizvod-
nju (naftna kriza, zasicenost proizvodnje) i jav-
lja se druga i treca generacija lu¢ko-industrijskih
zona, izgradnja omiSaljske petrokemije zapada u
krizu, medunarodna suradnja se prekida, a ditav
program bitno revidira. Pocetkom 1984. puitena
je u pogon prva tvornica (polietilena niske gusto-
¢e), a krajem iste godine i druga (vinilklorid mo-
nomer, etilen diklorid) i na tome je razvoj ovog
kompleksa stao.

Ugljen je druga znacajna uvozna sirovina ko-
ja je utjecala na razvoj nove Iudke industrije
na sirem prostoru Rijeke. God. 1978. izgradena
je ma obali Mandra¢ u Bakarskom zaljevu Kok-
sara Bakar, godisnjeg kapaciteta 850.000 tona me-
talurs$kog koksa. Na makrolokaciju koksare, koja
je podignuta u sklopu Metalur§kog kombinata
SOUR Zeljezare Sisak, utjecali su isti faktori kao
i kod rafinerije nafte — niZi trogkovi prerade
uvezenih sirovina na morskoj obali, dok je nje-
zina mikrolokacija odredena blizinom terminala
za rasute terete u Bakru (izgraden 1967.). Koksa-
ra je izgradena u periodu rastude krize nafte i
sve vece uloge ugljena u svjetskoj razmjeni koji
postaje novi faktor dinamiziranja lu¢ko-industrij-
skih zona (Gachelin, 1983). S njezinom izgrad-
njom stvorena je i treca jezgra nove lutke odn.
litoralne industrije u rije¢kom prostoru.

Takav industrijski razvoj, koji je istovremeno
predstavljao i prostornu ekspanziju rijecke luke
u smislu stvaranja novih specijaliziranih termi-
nala odnosno »nove generacije luka«, doveo je do
formiranja lucko-industrijske zone u prostoru
Bakarskog zaljeva i sjevernog dijela otoka Krka.
Ona se pocela razvijati u periodu prve generacije
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luéko-industrijskih zona, no od njih se razlikuje
zbog niza specifi¢nosti. Ponajprije, izostali su po-
jedini oblici ekonomske povezanosti, osobito ver-
tikalna koherencija. Petrokemija na pr. radi na
bazi uvoznog pirolitickog (primarnog) benzina
iako se mnalazi neposredno uz rafineriju mafte. U
zoni nije do$lo do stvaranja lanca industrija ko-
je se nadovezuju ma petrokemijsku proizvodnju.
Izostala je uglavnom i horizontalna koherencija
— razvoj ostalih industrija vezan uz pogodnosti
sredine.” Takav ogranifen razvoj nije, razumljivo,
doveo do vedeg zaposljavanja, pa je izostao i zna-
¢ajniji porast stanovni$tva i proces urbanizac.je
naselja u podruéju zone. Nadalje, zbog svojih
razvojnih i strukturnih problema lucko-industrij-
ska zona Bakarskog zaljeva i sjevernog Krka nije
preuzela §iru ulogu u organizaciji prostora, kao
§to je to bio slucaj sa luCko-industrijskim zona-
ma u Zapadnoj Evropi tokom 60. i 70. godina.
Sve to pokazuje da se ova zona znatnije razlikuje
od sli¢énih zona u razvijenim zapadnim zemljama.
Problemi s financiranjem, koji su doveli do za-
kasnjenja izgradnje i do zaustavljanja daljnjeg
razvoja petrokemije, stalne ekonomske teskoce
s uvozom mafte, utjecaj tekucde ekonomske poli-
tike drzave i u mladem periodu sve prisutnija
ekoloSka pitanja ¢injenice su koje govore u pri-
log tome da je ova lucko-industrijska zona po
svojem karakteru bliza slicnim zonama zemalja
u razvoju.

U ostalim morskim lukama Jugoslavije nije
doSlo do stvaranja litoralnih industrija i formi-
ranja lu¢ko-industrijskih zona. Premda su se u
nekima razvile industrije koje rade na bazi uve-
zenih sirovina (Koper — tropsko drvo i kemika-
lije; Zadar — soja i dr), one ni po svojoj lokaci-
Ji miti po strukturi i opéem znadenju ne predstav-
ljaju pojave istovrsnog karaktera.

Slobodne carinske zone i proble-
mi njihove industrijalizacije. 0Od
1963. godine, kada su stvorene zakonske mogud-
nosti za njihovo otvaranje, slobodne carinske zo-
ne osnovane su u sedam morskih luka Jugosla-
vije — u Kopru, Puli, Rijeci, Zadru, Splitu, Kar-
deljevu i Baru. Za razliku od sli¢nih zona u svi-
jetu, one medutim nisu dozivjele znacajniji raz-
voj, niti su u prvom smislu postale slobodne zo-
ne. Stroge carinske odredbe i ostala ogranicenja
nisu pogodovali razvoju slozenijih trgovinskih i
usluznih funkcija. Zone su se ogranicile samo na
pretovar i skladiStenje roba, a to nije bilo dovolj-
no za privlacenje znacajnijih tranzitnih robnih
tokova. Neadekvatna politika razvoja slobodnih
carinskih zona umanjila je tako konkurentsku
sposobnost nasih luka i negativno se odrazila na
valoriziranju njihovih polozajnih prednosti.

7. U lu¢ko-industrijsku zonu Bakarskog zaljeva i
sjevernog Krka uklopili su se u novije vrijeme i po-
zadinska skladis$ta rijecke luke u Kukuljanovu te po-
gon brodogradilista 3 Maj u zaljevu Peskera (sjever-
ni Krk).

Skromni rezultati postignuti u razvoju slobod-
nih carinskih zona u Jugoslaviji tokom proteklih
godina nasuprot dinamiénom razvitku sli¢nih zo-
na u svijetu, posebno u zemljama u razvoju, akiu-
alizirali su u novije vrijeme pitanje njihovog efi-
kasnijeg funkcioniranja. Na razini zemlje pri-
hvaca se stajaliSte da slobodne carinske zone tre-
baju dobiti istaknutije mjesto u vanjskotrgovin-
skoj razmjeni. To se moze posti¢i ukoliko se u
njima organizira proizvodnja za izvoz ili pruzaju
raznovrsne usluge stranom kupcu. DrZavi je u
interesu takav razvoj slobodnih carinskih zona
— ona se, istina, time odri¢e prihoda od carina,
ali dobiva prihode od izvoza, Na Sirem planu to
istovremeno znaci podrzavanje koncepta otvore-
ne, trzine privrede.

U skladu s takvim stajaliStem donescai su
1985. godine odgovarajudi zakoni o carinskim zo-
nama.® Pored uobicajenih operacija vezanih uz ro-
bni promet, zakonima je sada omogudeno prosi-
renje usluga dorade i oplemenjivanja roba. Isto
tako, u njima je dozvoljeno obavljanje vanjsko-
trgovinske razmjene sa posredni$tvom i zastupni-
stvom u toj razmjeni, snabdijevanje prijevoznih
sredstava u medunarodnom prometu, bankarsko
i financijsko poslovanje, poslovanje osiguranja i
dr. Novim zakonima otvorena je moguénost ra-
zvoja industrijske proizvodnje u carinskim zo-
nama, ali proizvodnje namijenjene iskljuéivo iz-
vozu. Znacajna je, nadalje, novina u pogledu lo-
kacija na kojima se mogu osnivati zone. Pored
morskih i rijeénih luka otvorenih za medunarod-
ni promet, zone se mogu osnivati i u robno-tran-
sportnim centrima na kopnenim prometnim prav-
cima i uz aerodrome. Na tim lokacijama zona se
moZze tako organizirati da bude sastavljena od
nekoliko prostorno odvojenih dijelova.

Ti novi uvjeti razvoja slobodnih carinskih zo-
na koje bi, posebno u slucaju nasih jadranskih
luka, trebale prerasti u slobodne zone za indu-
strijsku preradu, nisu medutim do sada dali oCe-
kivane rezultate. Vedina nasih morskih luka sa-
mo je rezervirala odgovarajuce povrSine za dalj-
nji razvoj slobodnih carinskih zona, a samo u
jednoj zoni, onoj u luci Metkovié, koja predsta-
vlja sastavni dio carinske zone Kardeljeva, izgra-
den je manji industrijski objekt. To je poduzece
»Magmedia«, osnovano ameri¢kim i jugoslaven-
skim kapitalom, proizvodno usmjereno na izra-
du elektronske opreme (diskete, magnetni disko-
vi) za izvoz. Brojni drugi planovi za ekonomskim
aktiviranjem slobodnih carinskih zona u jadran-
skim lukama, medu ostalima i oni o tranzitu i do-
radi roba iz nekih azijskih zemalja (na pr. NR
Kine), nisu nazalost realizirani.

8. Zakon o carinskim zonama i Zakon o posebnim
uslovima obavljanja spoljnotrgovinskog prometa u
carinskim zonama (Sluzbeni list) SFRJ, 48 (1985).
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Uzroci takvog stanja su dvojaki. Izostao je s
jedne strane interes domacih poduzeda za ulaga-
nja u izvozne projekte realizirane kroz slobodne
carinske zone, Posljedica je to sve vedih eko-
nomskih teskoda u njihovom poslovanju i opa-
danju konkurentske sposobnosti nase izvozne in-
dustrije na svjetskom, posebno zapadnom trzi-
§tu. S druge strane ni potencijalni investitori
iz inozemstva ne nalaze dovoljno motiva za takva
i slicna ulaganja. Premda su uvjeti razvoja slo-
bodnih carinskih zona u novije vrijeme nacelno
liberalizirani, ostala su i dalje neprimjerena si-
stemska rjeSenja, ugradena u postcjeéi politicki
i privredni sistem Jugoslavije, koja destimuliraju
ili pak bitno ograni¢avaju inozemne investitore.
Slobodne carinske zone ostaju tako i dalje tek
potencijalni faktori industrijskog razvoja i ukup-
nog valoriziranja nasih morskih luka.

Zakljucak

U prvom dijelu rada prikazan je razvoj nove
lu¢ke industrije u svijetu. Amaliza dvaju karak-
teristicnih oblika suvremenog industrijskog raz
vitka u lukama — lucko-industrijskih zona i slo-
bocdnih ekonomskih zona, ukazala je na $irinu
tih procesa, tendencije strukturiranja industrije
i na ukupno znacenje u nacionalnim i globalnim
mjerilima. PrenoSenjem tih znanstvenih spoznaja
iz svjetskog kruga bilo je moguée provesti odgo-
varajuce usporedbe sa slinim procesima u nafoj
zemlji. Tako se komparativnom metodom istra-
Zivanja doslo do nekih opéih zakljuaka o dosa-
dasnjim i perspektivnim moguénostima razvoja
nove lucke industrije u Jugoslaviji. Navodimo ih
u nekoliko slijededih tocaka:

1. Proces razvoja nove lu¢ke industrije mije u
Jugoslaviji jate dogao do izraZaja. Premda su na
jugoslavenskom prostoru tokom 60. i 70. godina
odvijao intenzivan razvoj industrijske privrede,

9. Detaljnije o tome u &lanku »Carinske zone —
oblik visoke i elastitne poslovnosti (Delegatski vije-
snik 438, 22. 9. 1988.)

u industrijalizaciji jadranskih luka postignuti su
tek skrommj rezultati. To pokazuje da je u pro-
teklom periodu Jugoslavija propustila priliku da
iskoristi prednost svoga pomorskog poloZaja, u-
kljufi se u globalni Zivot i dinamizira ukupan
ekonomski razvoj.

2. Znalajnija lucka odn. litoralna industrija
razvila se samo u okvirima rije¢ke luke, Na bazi
uvozne nafte i derivata i kamenog ugljena izgra-
dena su u prostoru Bakarskog zaljeva i na sje-
vernom dijelu otoka Krka tri veéa objekta rafi-
nerijske, petrokemijske i koksne industrije. For-
mirana je lucko-industrijska zona koja po svo-
jim karakteristikama i uvjetima razvoja sli¢i zo-
nama zemalja u razvoju. U ostalim jugoslaven-
skim lukama izgradeni su na bazi uvoznih sirovi-
na tek manji preradivacki kapaciteti.

3. Razvoj industrije u slobodnim carinskim
zonama jugoslavenskih morskih luka jog nije pra-
vo ni poceo. Premda takve zone postoje u glav-
nim lukama ve¢ preko dvadesetak godina i ima-
ju sve uvjete da se razviju u slobodne zone za
industrijsku preradu, one su zbog carinskih i
drugih zakona i neadekvatnih sistemskih rjese-
nja zadrZale (s izuzetkom zone u Metkovicu) is-
klju¢ivo tranzitno-skladisni karakter.

4. Navedene c¢injenice pokazuju da je u do-
sada$njem industrijskom razvoju Jugoslavije izo-
stala sustavna orijentacija na litoralizacijski pro-
ces. Razloge valja traziti u vladajuéem razvojnon
konceptu koji se osnivao na zatvorenoj ekonomi-
Ji, bez jacih veza sa svjetskim trziStem i na
autarki¢nom razvoju s osloncem na domadim re-
sursima i klasi¢nim lokacijama.

5. Promjenom takvog razvojnog koncepta i
procesom prestrukturiranja industrije, $to je uv-
jet izlaska iz sada$nje ekonomske krize, u punoj
mjeri dolazi do izraZaja uloga polozajnih faktora
razvoja, modernih lokacija i povezano s time
lucke industrije. Premda sa zaka$njenjem u od-
nosu na svjetske trendove, otvaraju se povoljne
mogucnosti razvoja kako slobodnih ekonomskih
zona tako i razvijenijih oblika luc¢ko-industrijskih
zona.
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Summary

EXPANSION OF THE PORT INDUSTRY IN THE WORLD AND THE PROBLEMS OF
ITS DEVELOPMENT IN YUGOSLAVIA

by

Miroslav Sié

In the first part of this work the development
of two characteristic types of present-day port indu-
strialisation in the world are presented: Maritime in-
dustrial development areas and Free economic zones.
In the analysis of these types of port industry special
emphasis is made of the factors responsible for
their development, the tendencies of their siructural
arrangement and finally the achieved results and im-
portance on a national and worldwide scale. In con-
nection with the previous analysis the problems of
industrialisation of seaports in Yugoslavia is consi-
dered in the second half of the work. This can be
summarised in a few basic conclusions:

1. The process of the development of new port
industry in Yugoslavia has not yet gained in impor-
tance. Despite intensive industrialisation of the coun-
try, especially in the sixties and seventies, only a
small number of industrial enterprise were built in
the seaports of Yugoslavia depending on the suita-
bility of the coastal location and maritime transport.

2. ITmportant littoral industry developed only in
the frame of Rijeka port-system. On the basis of
imported oil, oil derivatives and coal, refinery pe-
trochemical, and coke industry was built in the Bay
of Bakar and on the northern part of the island of
Krk. A typical maritime industrial development area
has developed, which, according to its economic and
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