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POLITIKA EUROPSKE UNIJE I MORSKE LUKE

Cilj prometne politike Europske unije je osigurati slobodan i efikasan prijevoz lju-
di, roba i usluga na ekonomican i siguran nacin za drustvo i okolis. Osim ukidanja
fizickih, tehnickih i fiskalnih prepreka u kretanju robe i putnika medu drzavama clani-
cama Unije, europska prometna politika teZi postici: integraciju prijevoznih sredstava i
integraciju nacionalnih prometnih mreza.

Transportna politika Europske unije nastoji smanyjiti preopterecenost u cestovnom
prometu, i s tim u svezi troskove vezane za zastitu okolisa i ekonomske troskove, preba-
civanjem tereta s cestovnog na druge nacine prijevoza, prvenstveno na pomorski tran-
sport. Daljnje unapredenje brodarstva i razvoj prometnica na moru imaju prioritet u
rasterecenju glavnih europskih cestovnih pravaca i uskih grla, koji jedva uspijevaju
apsorbirati rastuci promet, stoga daljnji razvitak sektora pomorskog transporta u Eu-
ropskoj uniji ovisi iskljucivo o snaznim i efikasnim lukama.

Europska unija je utvrdila smjernice za razvoj Trans-European Transport Networ-
ks [18], a luke su time dobile primjereno mjesto u transeuropskim prometnim mreza-
ma. U pogledu luka posebnu aktivnost treba usmjeriti na pomo¢ koju Transeuropska
prometna mreza moze pruZiti lukama na poboljSanju sigurnosti, stvaranju izjednace-
nih uvjeta poslovanja medu lukama te uredenju unutrasnjeg trzista u luckom sektoru.

Udruzenje europskih morskih luka ESPO od 1993. godine predstavija lucke upra-
ve, lucka udruzenja i lucki menadzment morskih luka Europske unije. Cilj organizaci-
Je je da utjecajem na politicka tijela u Europskoj uniji dode do sigurnog, djelotvornog i
ekoloski odrzivog europskog luckog sektora koji e funkcionirati kao kljucni element
transportne privredne grane u kojoj ée u najvecoj mogucoj mjeri previadavati uvjeti
slobodnog trzista.

Temeljni je cilj lucke politike osigurati priblizno jednake uvjete poslovanja, te slo-
bodnu i lojalnu konkurenciju izmedu luka, uz uvjet transparentne tarifne politike u
odnosu na sve korisnike luckih usluga na citavom podrucju EU. Ono $to morske luke
ocekuju od Europske unije je kreiranje dosljedne politike kojom ce zacrtati opci okvir
djelovanja na tri kljucna podrucja: laksa izgradnja luckih kapaciteta, pomorskih prila-
znih putova i veza sa zaledem, poduzimanje mjera kojima Ce se poticati pruzanje kon-
kurentnih i efikasnih usluga u lukama i transportnom lancu, i stimuliranje Sire zajed-
nice u preuzimanju odgovornosti za luke.

Kljucne rijeci: pomorska transportna politika, morske luke, EU
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1. EU POLITIKA INTEGRIRANJA I UTJECAJ NA LUCKU
DJELATNOST

Preko 90 % vanjskotrgovinskog prometa Europske unije se ostvaruje po-
morskim transportom, koji prolazi kroz luke u Europskoj uniji. S globalnim
porastom trgovine, luke prekrcavaju sve vise tereta. Studija koju je u sijecnju
2005. izradilo finsko Ministarstvo transporta predvida da ée se do godine 2030.
izvoz (bez energetskih proizvoda) iz EU-a u “zemlje brzog ekonomskog rasta”
(Kina, Indija, Rusija i azijske zemlje) utrostruciti, a uvoz udvostruciti.

Sto se ti¢e trgovine unutar Europske unije i trgovine sa zemljama koje gra-
ni¢e s Unijom, viSe od 40 % svih roba prevozi se morem, putem prijevoza na
kratke udaljenosti, tj. u obliznja mora (short sea shipping) koji je, uz cestovni
prijevoz, jedini vid transporta Ciji se udio na trziStu povecava. I u buducnosti se
takoder predvidaju velike moguénosti rasta [7].

Transportna politika Europske unije, kako je navedeno u Bijeloj knjizi o
transportnoj politici [1], koju je Komisija izdala 2001. godine pod nazivom
“Vrijeme odluke”, nastoji smanjiti preoptereéenost u cestovhom prometu i s
tim u svezi troSkove vezane za zastitu okoliSa i ekonomske troskove, prebaciva-
njem tereta s cestovnog na druge nacine prijevoza, prvenstveno na pomorski
transport (prijevoz u obliZznja mora, uz obale zemalja Europske unije ili Uniji
susjednih zemalja).

Dakako da daljnje unapredenje brodarstva i razvoj prometnica na moru
(motorways of the sea) imaju apsolutni prioritet za rasterecenje glavnih europ-
skih cestovnih pravaca i uskih grla, koji jedva uspijevaju apsorbirati rastuci pro-
met. Razvoj pomorskih veza i brodarstva ima za cilj i poboljSanje povezanosti
koje je od velike vaznosti za otocne zemlje.

Iz ovih ¢injenica proizlazi zakljucak da daljnji razvitak sektora pomorskog
transporta u Europskoj uniji ovisi isklju¢ivo o snaznim i efikasnim lukama.

Razvoj europske privrede e poticati sve veci rast trgovine unutar zajedni-
ce, ali i povecavati razmjenu s ostatkom svijeta, kao $to u posljednje vrijeme
mozZemo primijetiti u fenomenu stalnog porasta trgovine s Kinom i Indijom,
koji utjece na obujam prometa u luke i iz luka. Isto tako ne smijemo podcjenji-
vati koristi koje Ce iz tih razmjena nastati za nasu floti, koja stalno raste unato¢
snaznoj konkurenciji na tom podrucju; kompanije sa sjediStem u Europi danas
upravljaju s ili posjeduju vise od 40 % svjetske flote, a vise od 25 % iste plovi
pod zastavom drzava ¢lanice Europske unije[9].

Komisija je ve¢ u proteklom razdoblju jasno prepoznala i podrzala potrebu
za nizom aktivnosti Europske unije koncentriranih na pruzanje podrske bro-
darskoj industriji na nacin da se utvrde jedinstveni uvjeti poslovanja (level
playing field) za operatere koji teze kvaliteti, a da se pri tom poticu lucke inve-
sticije, povecavaju lucki kapaciteti, unapreduju veze kombiniranim prijevozom
kao i organizacijska ucinkovitost u luci.
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Europska unija je utvrdila smjernice za razvoj Trans-European Transport
Networks (Transeuropske prometne mreze), a luke su time dobile primjereno
mjesto u transeuropskim prometnim mrezama. Putem spomenutih mehaniza-
ma vec su financirani mnogobrojni projekti za razvoj luka i njihovu bolju vezu
sa zaledem. K tome, luke Ce igrati presudnu ulogu u osnivanju i razvoju pro-
metnica na moru (motorways of the sea) koje su takoder ukljuc¢ene kao priori-
tetni projekti u Trans-European Transport Networks.

U pogledu luka spomenute aktivnosti treba posebno usmjeriti na pomo¢
koju Transeuropska prometna mreza (Trans-European Transport Network)
moze pruziti morskim lukama i morskim prometnicama, na pobolj$anju sigur-
nosti, na stvaranje izjednacenih uvjeta poslovanja medu lukama te uredenju
unutrasnjeg trzista u luckom sektoru.

a) Unapredenje sigurnosti u nasim lukama

Vazno je shvatiti da unapredenje sigurnosnih mjera u nasim lukama nije
vazno samo za nase izvozne i uvozne poslove ve¢, prije svega, za dobrobit nasih
gradana i radnika u lukama; to ¢e zahtijevati ne samo odgovarajuée mjere u
sferi infrastrukture vec i aktivnosti na podrucju organizacije i obuke, koje ce
takoder, kako se moglo vidjeti u brodarstvu, povecati i djelotvornost logistike
luckih operacija.

Namjera je ESPO organizacije predloZiti dodatnu zakonodavnu mjeru ko-
jom bi se obuhvatila sigurnost cijelog transportnog lanca; troskovi bi na taj
nacin bili bolje vertikalno raspodijeljeni, a poboljSala bi se i sigurnost.

Ostale prednosti ovakvog zajednickog europskog pristupa su da sigurnost
ne bi bila element konkurencije medu lukama, a Zajednica bi mogla nastupiti
s jedinstvenim stavom prema na$im medunarodnim partnerima.

b) Stvaranje uvjeta izjednacenog poslovanja medu lukama

ESPO podrzava sporazum postignut usuglaSavanjem da se direktiva Komi-
sije u vezi transparentnosti financiranja primjenjuje na sve luke obuhvacene
doti¢nom predloZenom direktivom i da je potrebno usvojiti Smjernice o drzav-
noj subvenciji u vezi financiranja lucke infrastrukture.

¢) Uredenje internog trziSta u lukama

Otvaranje trziSta u lukama dio je Lisabonskog programa, $to viSe, Europ-
sko vijece je mnogo puta jasno imenovalo taj problem u svojim zakljuccima.

Hrvatske luke moraju biti u stanju primijeniti propise iz Ugovora o EU
(EU Treaty) koji reguliraju temeljne slobode i konkurenciju, vode¢i, naravno,
racuna o svim specifi¢nostima i posebnostima (prostorna ogranicenja, proble-
mi u vezi zaStite okoliSa, sigurnosti itd.) luka. Okvirna nacela ove vrste su po-
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trebna, inace ¢e luke, uvijek kada bude potrebno garantirati fer konkurenciju

ili slobodan pristup, morati primjenjivati opce propise iz Ugovora.

Upravo je to razlog da se luckim upravama daje vrlo Siroki djelokrug odgo-
vornosti u upravljanju lukama. Njihova je zadaca definirati i postaviti ciljeve
lucke razvojne politike. Luc¢ke uprave poznaju svoju luku, njene moguénosti i
ogranicenja, stoga su upravo one najbolje mjesto za stvaranje vizije o budu¢em
razvoju.

Lucke uprave, na primjer, mogu zadati i definirati uvjete u skladu s kojima
¢e davatelji usluga modi pruzati uslugu u luci. Takvi kriteriji, koji u svakom slu-
¢aju moraju biti jasni i razumljivi, ne moraju biti iskljucivo financijski, ve¢ se
mogu odnositi na kvalitetu ponudene usluge, vrstu posla koji luka Zeli razvijati,
garancije koje davatelji usluga moraju pruziti, itd.

Ako se lu¢kim upravama , koje moraju igrati svoju ulogu, ne budu pruzile
takve ovlasti, moze do¢i do situacije u kojoj ¢e dominirati drugi, vrlo jaki sudi-
onici (operateri terminala ili brodarske kompanije). ESPO ovdje moze odigra-
ti vaznu ulogu i pomoc¢i, radeci na uskladivanju prve grupe takvih kriterija, da
se takve zloupotrebe izbjegnu.

Naime, u Europskoj uniji postoje propisi o konkurenciji kojima se sprjeca-
vaju antikonkurentska ponasanja i stjecanje povlastenog polozaja.

Drugi argument koji se koristi protiv prijedloga je, da ¢e prijedlog destimu-
lirati investiranje u lucki sektor, poSto operateri nece imati potrebnu sigurnost
za svoje investicije. Svjesni potreba za investicijama i stvaranjem novih kapaci-
teta u lukama koje se moraju nositi s predvidenim porastom prometa, vjeruje-
mo da ¢e stvaranje jasnih, objektivnih i nediskriminacijskih okvirnih pravnih
nacela za pruzanje luckih usluga stimulirati nove uspjes$ne davatelje usluga da
udu na trziste i krenu s potrebnim investicijama.

Europski pravni okvir koji ¢e se baviti trZiSnim pristupom lu¢kim uslugama
mora se temeljiti na sljede¢im premisama:

a) Zajednicka okvirna nacela bi prvenstveno trebala biti relevantna, i jasno
istaci da temeljnu slobodu pruzanja usluga, koju jam¢i Ugovor o EU (EU
Treaty), treba normalno primijeniti na sve usluge koje se pruzaju u lukama,
osim ako njihova puna primjena nije ogranicena posebnim razlozima za-
jednickog ili opceg interesa. U tom slucaju treba objasniti pod kakvim ¢ée se
uvjetima ti izuzeci provesti.

b) Takva okvirna nacela kojima se osiguravaju ili odobravaju sputavanja ili
ogranicenja u svezi slobode pruzanja luckih usluga moraju takoder biti pro-
porcionalna, djelujuéi samo tamo gdje postoji jasno prepoznata i opravda-
na potreba.

c) Zajednicka okvirna nacela moraju takoder osigurati uvjete izjednacenog
nadmetanja (level playing field) medu lukama. To se osobito odnosi na
usluge prekrcaja tereta za koje se relevantno konkurentsko trziSte u vecini
sluCajeva proteze izvan same luke. Ovdje je najvaznije utvrditi mogu li da-
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vatelji usluga, na neki nacin, izvu¢i korist iz javnog financiranja koje bi se
moglo kvalificirati kao drzavna subvencija.

d) Zajednicka okvirna nacela moraju stimulirati nove investicije u lukama i
opcenito razvoj luka. Davateljima usluga treba omoguciti da uZzivaju nor-
malan povrat svojih ulaganja.

e) Zajednicka okvirna nacela moraju biti jednostavna i izravna. Treba u naj-
vecoj mjeri izbjegavati komplicirane koncepte i izvanredne rezime.

f) Na kraju, zajednicka okvirna nacela moraju postivati razli¢itost koja po-
stoji u nadinu upravljanja i organizacijskim modelima europskih luka, ali i
osigurati sveukupnu jasnocu (transparentnost) administrativnih, radnih i
financijskih odnosa unutar pojedine luke.

Zajednicka okvirna nacela koja reguliraju trzi$ni pristup luckim uslugama
treba primijeniti na:

- sve luke u kojima se godiSnje prekrca vise od 1.5 milijuna tona tereta i/ili
200.000 putnika;

- tehnic¢ko-pomorske usluge (peljarenje, privezivanje i tegljenje) koje se vrsi
u luci ili na plovnim prilaznim putovima u luku i iz luke, specifi¢ne lucke
usluge rukovanja teretom (slagalacki poslovi i ukrcaj/iskrcaj brodova), a
takoder i usluge vezane za putnicki promet (ukrcavanje i iskrcavanje);

- iskljucene su luke izrazito sezonskog karaktera pod izvjesnim uvjetima.

2. POLITIKA EUROPSKE UNIJE U ODNOSU NA MORSKE
LUKE

Europa preko 90 % svoje trgovinske razmjene s ostatkom svijeta obavlja
putem svojih luka. To isto vazi i za gotovo 50 % trgovine unutar Europe. U
morskim lukama se prekrca ukupno 3,5 bilijuna tona tereta godiSnje. Priblizno
350 000 Europljana radi u 1000 i viSe morskih ili u djelatnostima neposredno
vezanim za luke, $to sve skupa stvara dodanu vrijednost od priblizno 20 bilijuna
EUR-a. Radi se o vrijednosti dodanoj na dohodak stvoren u europskoj pomor-
skoj grupaciji koji se procjenjuju na 111 bilijuna EUR-a [7].

Morske luke predstavljaju sloZena ¢voriSta razli¢itih nacina transporta u
koje su ukljuceni razni privredni subjekti - privatni i javni. Rezultat toga su
specifi¢ni problemi u utvrdivanju opéeg okvira prometne i lucke politike.

Pokusaja je bilo mnogo: nebrojeni izvjestaji i studije, viSe nacelnih postavki,
Green Paper, Avizo pa ¢ak i prijedlog Direktive, svi su oni pali u zaborav ili
propali iz sljedecih razloga:

- Subjekti odlucivanja su zanemarili ili podcijenili ¢injenicu o prirodnoj ra-
zli¢itosti europskih morskih luka. Nijedna druga privredna djelatnost u Eu-
ropi nije toliko osebujna po svojim individualnim karakteristikama, a ob-
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jaSnjenje postoji u povijesnim faktorima. Morske su se luke razvijale tijekom
dugih razdoblja.

Uslijed kontejnerizacije, koja je nastupila u Sezdesetim godinama, pracena
velikim ekonomskim rastom, stvoren je lucki sektor koji je prolazio kroz
izuzetan i sve brzi proces trziSnih promjena. Opcenito govoreci, subjekti
odlucivanja su prekasno reagirali na nastale promjene. Umjesto da antici-
piraju ili poticu trziSna kretanja, bavili su se regulacijama, koordiniranjem
i intervencijama.

Takvi pokusaji regulacije su, pored toga, Cesto bili fragmentarni, liSeni cje-
lovite vizije o potrebama razvoja luka. Radilo se o razli¢itim inicijativama
koje su proturjecile jedna drugoj, Sto je najbolje vidljivo iz sukoba nastalih
neslaganjem izmedu transportne i ekoloske politike u Europskoj uniji.
Europska unija je do sada imala dosta negativan odnos prema morskim
lukama. Smatralo ih se “uskim grlima” i “preprekama”, a da se za to nisu
pruzali nikakvi konkretni dokazi, ili se o njima govorilo kao o smetnjama,
zagadivac¢ima koji na razne nacine Stete drustvu.

Opcéenito govoredi, politi¢ki subjekti nisu vodili ra¢una ni o specifi¢nostima
funkcioniranja europskih luka niti o njihovom trzistu. Mozda je tome do-
prinijela i sama ta privredna grana koja je svoju kompleksnost precesto
shvacala kao gotovu Cinjenicu.

Prema miSljenju Europske komisije glavne su odrednice europske lucke

politike:

povecanje lucke efikasnosti radi unapredenja trgovinske razmjene, te uklju-
¢enje luka u sustav europske mreze kopnenih prometnica TEN (Trans-Eu-
ropean Networks),

osiguranje slobodne i korektne konkurencije izmedu luka,

pokrice svih troSkova od strane korisnika luke,

iskljuc¢enje diskriminacije.

Za uspostavljanje jedinstvene europske lucke politike bitno je spomenuti i

studiju tvrtke Marconsult S.p.a. (Italija) i Ocean Shipping Consultants (UK)
koju je Europska unija objavila 1993. godine kao radni materijal. U toj su stu-
diji dane preporuke glede lucke politike, pri cemu se spominju sljedeca temelj-
na nacela:

dostupnost i osuvremenjivanje luckih kapaciteta,

osiguranje slobodne i korektne konkurencije,

integracija luka kroz zajednicku prometnu politiku,

drustvena prihvatljivost (uskladen razvoj glede zastite okolisa, ustroja luke
i izobrazbe radnika).

Navedena nacela jasno upucuju na zakljucak kako je temeljni cilj lu¢ke

politike osigurati priblizno jednake uvjete poslovanja te slobodnu i lojalnu kon-
kurenciju izmedu luka, uz uvjet transparentne tarifne politike u odnosu na sve
korisnike Iuckih usluga na ¢itavom podrucju EU.
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ESPO —udruZenje europskih morskih luka od 1993. godine predstavlja luc-
ke uprave, lucka udruzenja i lucki menadzment morskih luka u vise od 1000
morskih luka Europske unije. Cilj organizacije je da utjecajem na politicka tije-
la u Europskoj uniji dode do sigurnog, djelotvornog i ekoloski odrzivog europ-
skog luckog sektora koji ¢e funkcionirati kao klju¢ni element transportne pri-
vredne grane u kojoj ¢e u najve¢oj mogucoj mjeri prevladavati uvjeti slobodnog
trzista [6].

Ono $to morske luke ocekuju od Europske unije je kreiranje dosljedne po-
litike kojom ¢e se zacrtati opci okvir djelovanja na tri klju¢na podrudja:

2.1. Morske luke zahtijevaju odgovarajuce kapacitete i veze

Promet u europskim lukama raste po stopi od priblizno 4% godisnje. Kada
se radi o prometu kontejnera, za iduée godine se predvidaju godiSnje stope
rasta od 7 do 15%. Europska trgovina ¢e, ako ne bude daljnjih kapitalnih ula-
ganja kojima bi se izgradili novi kapaciteti za prihvat ovako poveéanog prome-
ta, zapasti u stagnaciju. Teret se mora kretati. Neophodne su odgovarajuce in-
frastrukturne veze, kako one s mora tako i sa zaledem, da bi se roba mogla
odmah otpremiti, bez zastoja i zakréenja. Osobitu pozornost treba posvetiti
interakciji izmedu morskih luka, rije¢nih luka i terminala.

S ogranicenim sredstvima iz drzavnog proracuna, privatni kapital postaje
bitan za financiranje lucke infrastrukture i nadgradnje i zahtijeva dugoro¢ni
angazman privatnih investitora u lukama. Mnoge europske luke su prisiljene
raditi s medunarodnim grupacijama ¢ija je moc¢ pregovaranja vrlo jaka i koje su
¢esto organizirane u strateSkim savezima radi ¢ega ne moraju biti posebno lo-
jalne pojedinoj luci.

Podrucja moguceg Sirenja luka su vrlo rijetka, poput podrucja s o¢uvanom
prirodom. Europski zakoni kojima je regulirano ocuvanje prirode, a posebno
lokalna ili nacionalna tumacenja tih zakona, sve viSe opterecuju projekte vital-
ne za razvoj pojedinih luka.

Kad se radi o primjeni pravila iz Ugovora o EU o drzavnoj potpori za finan-
ciranje projekata, koji se odnose na luke i djelatnosti vezane za luku ili za kom-
penziranje usluga od opcéeg interesa koje luke pruzaju, neophodno ih je razja-
sniti i ukloniti sve dvosmislenosti. Veca pravna sigurnost je neophodna za
investitore i za promicanje fer nadmetanja medu lukama.

Propisi koji se odnose na javno financiranje u morskim lukama moraju se
primjenjivati i na infrastrukturne objekte u zaledu luka ¢ime se, i na tom polju,
osigurava fer konkurencija medu lukama.

Financijska pomo¢ u okviru statuta Transeuropske transportne mreze
(Trans-European Transport Networks — TEN-T) mora se najvise koristiti za iz-
gradnju nedostajucih ili neodgovarajucih infrastrukturnih veza, posebice onih
koje povezuju luke s njenim prilazima i zaledem. U nacelu sve luke u Europ-
skoj uniji moraju imati mogucnost dobivanja takve potpore pod uvjetom da
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projekti zadovoljavaju kriterije iz TEN-T statuta i da ne dovode do trziSnih
nepravilnosti.

Uprave u lukama moraju imati potpunu slobodu pregovaranja s moguéim
investitorima. Investitorima, kako postojecima tako i novima, treba omoguciti
normalnu dobit od investicija, a pravo vlasniStva u lukama mora biti u potpu-
nosti postivano.

Treba utvrditi utjecaj prethodnih pravnih reZima, koji su regulirali podrucja
luckih proSirenja, infrastrukturu morskih prilaznih putova i zaleda, na progla-
Savanje zaSti¢enih podrucja prirode, prije donoSenja odluke o takvim podrucji-
ma uz konzultiranje vlasnika luke, drzavnih organa i korisnika. Takoder je ne-
ophodno jasnije definirati utjecaj TEN-T statuta i prethodne planove o podjeli
zemlji$ta na zone za procjenu “najvaznijeg javnog interesa” u kontekstu legisla-
tive Natura 2000, te na pravi nacin procijeniti utjecaj novih zakona o zastiti
okolisa na lucku i pomorsku aktivnost, ukljucujuci radove jaruzanja.

2.2. Morskim lukama su potrebne konkurentne usluge — ne samo u lukama

Europski lucki sektor je uslijed jake konkurencije postao vrlo uspjeSnom
privrednom djelatno$cu. Naknade za usluge koje pruzaju luke u Europi u skla-
du su s onima na drugim kontinentima ako ne i zna¢ajno niZe. Unato¢ ¢injenici
o postojanju velike raznolikosti u nacinu upravljanja i rada u europskim luka-
ma, potencijalni davatelji usluga opéenito nemaju veéih problema kod ulaska
na trziSte europskih luka. Pravi primjer za to je veliki priljev novih operatera u
posljednjih nekoliko godina. Logisticki lanci su relevantno zariSte u konkuren-
tnosti europskih luka. Tradicionalnu podjelu poslova unutar logistickog lanca
zamaglile su strategije vertikalne integracije. Stoga se europske luke sve vise
natjecu unutar opskrbnih lanaca.

Europske luke su prirodna okruzenja logistickih usluga. Istaknuta uloga
koju morske luke imaju u medunarodnoj distribuciji, pruza mogucnosti za ra-
zvoj logistike novostvorene vrijednosti.

Budu¢i da su luke intermodalne (kombinirane) tocke spajanja, njihova
ucinkovitost u velikoj mjeri pociva na efikasnosti pruZenih usluga, kako na pri-
lazima luka tako i u njihovom zaledu. Osim toga, na spomenutu efikasnost
utjece i Cinjenica Sto su luke rado koriStena mjesta za provedbu grani¢nih kon-
trola, ukljucujuéi kontrolu sigurnosti broda, carinu, javno zdravstvo i kvalitetu
okoline. Veliki broj ovih kontrola se vrsi iskljucivo u sektoru pomorstva.

Lucke naknade bi za svaku luku trebale biti stvar njezine komercijalne i fi-
nancijske autonomije. U uobi¢ajenom europskom sustavu terecenja ne postoji
dodana (novostvorena vrijednost), ¢ak ni ako je uvedena za ekoloske, sigurno-
sne ili zaStitne svrhe. Uobicajeni europski sustav pruzanja usluga u lukama bi
trebao biti od koristi lu¢kim upravnim tijelima, postojecim i moguc¢im davate-
ljima usluga i korisnicima luke, u razja$njavanju primjena propisa iz Ugovora o
Europskoj uniji (EU Tieaty rules), osiguranju transparentnosti i pravne sigurno-
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sti. Isti bi trebao biti blizak postojecoj praksi u lukama, ali bez prevelikog pro-
pisivanja pravila ili administriranja i ne bi smio zahtijevati harmonizaciju razli-
¢itih luckih organizacijskih sustava u Europi.

Rukovodecdi organ u luci mora imati potpunu komercijalnu slobodu prego-
varanja s potencijalnim davateljima usluga, na temelju jasnih, objektivnih i ne-
diskriminacijskih kriterija. Posebno treba voditi racuna o temeljnim slobodama
koje su zajamcene Ugovorom o Europskoj uniji (EU Tieaty).

Treba osigurati takvo ozracje koje Ce i dalje privlaciti davatelje logistickih
usluga morskim lukama, a usluge koje se pruzaju na svakom dijelu transpor-
tnog lanca moraju biti jednako konkurentne, trziSno usmjerene, efikasne, si-
gurne i ekoloski odrzive kao i one u lukama. Europska unija mora pored toga
nastaviti voditi rac¢una da njena politika u svezi pomorske zastite, sigurnosti,
carine, javnog zdravlja i kvalitete okoliSa negativno ne utjece na sveopcée funk-
cioniranje luka, nametanjem nepotrebnih ili neuskladenih kontrola i inspekcija
ili prenoSenjem vladinih duznosti na luke.

2.3. Lukama je za njihovo funkcioniranje potrebna Sira zajednica

Dodatna vrijednost koju za privredu i drustvo stvaraju luke Cesto se uzima
kao gotova ¢injenica. U srediS$tu zanimanja lokalnih skupina u najvecoj su mje-
ri pitanja u svezi okoliSa, zastite i sigurnosti. Rezultati postignuti na tim po-
druéjima imaju presudnu ulogu, ne samo za dobivanje podrske i pomo¢i lokal-
ne zajednice, vec i za privlacenje poslovnih partnera i potencijalnih investitora.
Presudnu ulogu u poticanju koorporacijske drustvene odgovornosti u lukama
imaju rukovodedi organi koji moraju osigurati da postizanje visokih standarda
na polju ekologije, zastite i sigurnosti postane pozeljna poslovna praksa. Kako
bi mogle podrzati ideju generiranja modalne promjene, tj. prelaska na ekoloski
odrzivije nacine transporta, za luke je neophodno optimalno funkcioniranje
svih nacina transporta.

S obzirom na razvoj dogadaja u distribucijskim strukturama, cestovni prije-
voz ¢e vjerojatno i dalje biti dominantni nacin transporta. Radi velikog opsega
prometa, Zeljeznica i barZe dobivaju sve viSe na vaznosti na medugradskim lini-
jama. Prijevoz tereta u obliznja mora (short sea shipping) raste u posljednjih pet
godina u usporedbi s cestovnim prijevozom. UloZena su znacajna sredstva da bi
prijevoz tereta u obliznja mora postao konkurentan, trziSno-usmjeren, efika-
san, siguran i ekolo$ki odrZiv nacin transporta.

Sto veéim poticanjem samoregulacije, Europska unija mora podupirati
morske luke u njihovim pojedina¢nim naporima da rade efikasnije, sigurnije i
ekoloski odrzivije. Europska unija moze nadalje, podrzavajuci pragmaticne
projekte, poimence ESPO Environmental Code of Practice i ECOPORTS-a, sti-
mulirati luke na medusobnu suradnju i razmjenjivanje svojih pozitivnih isku-
stava. Sli¢ne inicijative su ostvarive i na polju postizanja sigurnosti i zastite.
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Kada se radi o prelasku na druge nacine transporta (modal shift), treba
odrzavati pravu ravnotezu u odabiru konkurentnih alternativnih nacina prije-
voza, bilo Zeljeznickog, rije¢nog ili onog u obliZznja mora. S obzirom na uspje-
$an razvoj prijevoza u obliznja mora, politika Europske unije koja ima za cilj
promoviranje ove vrste prijevoza, mora se usredotociti na ona podrucja gdje se
jos uvijek moze postici stvaran napredak, npr. na polju carinske i administrativ-

ne procedure ¢iji je utjecaj na efikasnost rada u lukama veoma jak.

3. ZAKLJUCAK

Promet, kao jedna od vazZnijih djelatnosti svakog druStva, ujedno je i klju-
¢an ¢imbenik uspjeha jedinstvenog trzista, s obzirom da se njime postizu dva
temeljna cilja europske integracije: slobodno kretanje ljudi i slobodno kretanje
roba.

Morske luke ¢ine strateski dio infrastrukture u svakoj obalnoj zemlji, naro-
¢ito u dana$njem svijetu u kojem se globalizacija i medunarodna trgovacka raz-
mjena razvijaju velikom brzinom. Potreba za prijevozom sve vece koli¢ine pro-
izvoda i roba da bi se zadovoljila potraznja sve integriranijih, ali jo§ uvijek
udaljenih trziSta, te potreba za iznalaZenjem rentabilnih alternativnih rjeSenja
za zakr¢ene autoceste, dovodi pomorski transport, a time i luke u samo srediste
interesa.

Europa preko 90 % svoje trgovinske razmjene s ostatkom svijeta obavlja
putem svojih luka. To isto vazi i za gotovo 50 % trgovine unutar Europe. U
morskim lukama se prekrca ukupno 3,5 bilijuna tona tereta godi$nje. Priblizno
350 000 Europljana radi u 1000 i viSe morskih ili u djelatnostima neposredno
vezanim za luke, §to sve skupa stvara dodanu vrijednost od priblizno 20 bilijuna
EUR-a.Radi se o vrijednosti dodanoj na dohodak stvoren u europskoj pomor-
skoj grupaciji koji se procjenjuju na 111 bilijuna EUR-a.

Ono $to morske luke ocekuju od Europske unije je kreiranje dosljedne po-
litike kojom e se zacrtati op¢i okvir djelovanja na: laksoj izgradnji odgovaraju-
¢ih luc¢kih kapaciteta, pomorskih prilaznih putova i veza sa zaledem, Sto bi
omogucilo da luke ispune svoju ulog ulaznih vrata za europsku vanjsku i unu-
tarnju trgovinu, poduzimanju mjera kojima ce se poticati pruzanje konkuren-
tnih i efikasnih usluga u lukama i transportnom lancu te stimuliranju Sire zajed-
nice u preuzimanju odgovornosti za luke.

Razvitak hrvatskih luka ovisit ¢e o stupnju uskladenosti prometne i lu¢ke
politike Hrvatske s nacelima, ciljevima razvoja i mjerama europske prometne i
lucke politike.
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Summary

THE EU MARITIME TRANSPORT POLICY AND THE SEAPORTS

The EU maritime transport policy aims at ensuring a free and efficient carriage of
people, goods and services in a, for the society and the environment, safe and eco-
nomical way. Apart from breaking down physical, technical and fiscal barriers in the
traffic of goods and passengers among the Member States, the EU transport policy
tends to achieve: the integration of the means of transport and the integration of the
national transport networks.

The EU transport policy aims at decreasing the road traffic overload and the re-
lated environmental protection and economic charges by switching from road to other
means of transport, particularly to the transport by sea. Further improvements in ship-
ping and the development of sea-lanes have a priority in disburdening the major Euro-
pean roads and bottlenecks that are hardly able to ingest the growing traffic. Therefore,
the further EU maritime transport development exclusively depends on powerful and
efficiently operating seaports.

The EU has defined the guidelines for the Trans European Transport Networks
(TEN-T) development (18), thus giving the seaports an appropriate place within. When
seaports are to be considered, a special activity has to be focused on the assistance that
the TEN-T can offer to seaports in improving their safety, in creating equal port operat-
ing conditions and in setting an internal market within the port itself.

Since 1993 the European Seaports Organization (ESPO) has been acting as the
representative of the EU seaports authorities, associations and management. By influ-
encing the EU political bodies, the ESPO aims at achieving a safe, effective and eco-
logically sustainable European seaport sector that will function as the key element in the
transport branch of economy where free market conditions will prevail to the maxi-
mum.

The basic goal of the seaport policy is to ensure approximately equal operating
conditions, free and loyal competition among seaports, provided that the tariff policy,
as related to all users of the port services within the EU, is a transparent one. What do
seaports expect from the EU is the creation of a consistent policy, by means of which a
general framework of activities on three key areas will be target: an easier way of build-
ing port capacities, seaport access roads and hinterland links, taking measures to in-
duce to offer competitive and efficient port services in the transport chain, and stimulat-
ing the wider community to assume the responsibility for seaports.
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