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POLOZAJ I FUNKCIONALNA RAZVIJENOST LUCKOG
SUSTAVA HRVATSKE

POSITION AND FUNCTIONAL DEVELOPMENT OF PORT SYSTEM IN CROATIA

Sazetak

U ovom su radu  prikazane specificnosti
“polozaja’ i funkcionalna razvijenost luckog sustava
Hrvatske.  Hrvatska je smjestena na prometnoj
raskrsnici Europe. Ona se danas konkurentno po-
javljuje na trzistu tereta novonastalih drzava nakon
transformacije bivse drzave cija je bila clanica. Tako
se otvara pitanje kako se konkurentno ukljuciti u
novonastaloj situaciji kad je poznato da su formirani
intezivniji tokovi na pojedinim prometnim pravcima
koji se formiraju od 1991. godine. Ne mali znacaj u
ovom procesu imaju prometni tokovi novonastalih
drZava nakon transformacije SSSR-a.

Dosegnuta razina tereta u morskim lukama u
1994. godini ravna je onoj iz sredine Sezdesetih
godina. Ulisto vrijeme funkcionalna organizacija luka
se sporo trasnsformira i diferencira prema namjeni i
funkciji.

Polozaj Hrvatske izmedu velikih prirodno-geograf-
skih regija je povoljan komunikacijski prostor. Poli-
ticke pa potom i ekonomske promjene koje se zbivaju
u Europi iz temelja mijenjaju konkurentske odnose i
bitno ce se odraziti na prometne tokove unutar nastale
socijalno-politicke “Nove Europe”. To je za lucki
sustav Hrvatske ekonomski izazov.

Kljucne su rijeci: prometno-geografske osobine,
razvijenosti prometne mreze i transformacija luckog
sustava.

Summary

The paper deals with specific “position” and func-
tional development of port system in Croatia. Croalia
is situated at the crossroads of Europe. Having arisen
out of the former transformed state, she is becoming
today a compelitive country in the cargo market of
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newly formed states. Therefore, there is a question (o
be considered how to join competitively in the new
situation because it is obvious that intenser roules
have been formed in certain direction since 1991. The
traffic routes of newly formed states after the transfor-
mation of the Saviet Union have not insignificantly
contributed to this process.

The obtained cargo level in sea ports in 1994 was
equal to that of the mid 60s. At the same time the
functional organization of the ports was slowly being
transformed and differentiate according to the pur-
pose and function.

Being situated among large natural - geographic
regions, Croatia has been provided with a convenient
communication space. Political and later economic
alterations taking place in Europe have caused pro-
found changes in compeltitive relationships. These
changes will be reflected in traffic routes within newly
formed socio-political “New Europe”. Thal is an eco-
nomic challenge facing the port system in Croatia.

Key words: traffic-geographical features, develop-
ments of traffic network and transformation of port
system.

1. Uvod

Introduction

Sagledavanjem poloZaja i funkcionalne razvijenosti
lu¢kog sustava Hrvatske, otvara sc viSe raznih pitanja.
To su ponajvi§c ona koja ukazuju na mecduzavisnost
prometnih i gospodarskih tokova. bilo onih unutar Re-
publike Hrvatske, bilo Sireg ckonomsko-geografskog
okruzenja izvan Hrvatske.

Povoljan geoprometni polozaj Hrvatske omogucuje
da se Hrvatska razvije u snazno tranzitno ¢voriSte. Time
sc otvaraju rcalne mogucénosti da se preko teritorija
Hrvatske organizira snazni protok tereta, davajuciujedno
impulse razvoju lu¢kog sustava u cjelini.
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Prometni je sustav Hrvatske dio Europskog promet-
nog sustava. Hrvatska je preko rijeke Dunav povezana sa
Austrijom. Njemackom, CeSkom, Slovackom, Madar-
skom. Rumunjskom. Bugarskom i Rusijom. a proma-
trano u Sirem smislu kombiniranim rijeno morskim
prijcvozom 1 sa zemljama curopskog Mediterana.
Bliskim. Srednjim i Dalekim istokom. Sagledavajuci
znacaj kanala Rajna-Majna-Dunav u razvoju kontinen-
talnih prometnica Jadran-Podunavlje, otvara sc¢ pitanje
rijeCnog i kopnenog protoka tereta i polozaja Hrvatske u
tome.

Promctna se mreza Hrvatske (cestovna, Zeljeznicka i
rijeCna) desctlje¢ima razvijala unutar i pretezito za
potrebe bivse Jugoslavije iz Cije se zajednice Hrvatska
izdvojila. Organizacija prometne mreze u proteklom je
razdoblju bila usmjerena pretezito ka prevladivanju unu-
tarnjih tokova robe i ljudi, dok se tranzitnim tokovima
nedovoljno posvecivalo pozornosti. S druge strane, ne-
dovoljna tehnic¢ko-tchnoloska razvijenost prometne i
luCke infrastrukture Hrvatske otezalaje i tako nepovoljnu
situaciju na trziStu prijevoznistva u Europi. Tako. od
sredinc osamdesetih godina tranzitni promet preko
vecine hrvatskih luka stagnira.

Sjeverno-jadranski pravac. iako najkraéi u odnosu na
druge prometne pravce iz Europe, za sada se nije uspio
znatnije nametnuti korisnicima prometnih usluga zc-
malja u zaledu. Njemu konkuriraju zapadnoeuropski.
baltiCki i crnomorski. Baltickim se lukama manje koristi
prijevoz srednjoeuropskih tereta zbog njihove velike
udaljenosti. Do pustanja u promet kanala Rajna-Majna-
Dunav to se djelomicno odnosilo i za crnomorske luke.
dok su zapadno-curopske luke najkonkurentnije za sada
i ubuduce. Tako danas. nakon otvaranja kanala Rajna-
Majna-Dunav. crnomorske luke postaju konkurentnije za
robne tokove uzmedu Srednje Europe-Mediterana-
Bliskog i Dalckog istoka. Ovo sc najnepovoljnije
odrazava na znacaj sjcvernojadranskog pravca u europ-
skim tokovima prijevoznistva, ponajvisc za luke Hrvat-
ske.

Integracijski procesi u Europi potiu kretanje ljudi i
dobara. Izgradeni su prometni sustavi velikih kapaciteta
s dalckoseznim utjecajima na cjelokupan smjestaj proiz-
vodno eckonomskih potencijala. U tom odnosu i
konkurenciji ~ lucki je sustav Hrvatske na “ispitu”
nailazecih procesa. odnosa i ekonomske transformacije
nove Europe. Poznato je da lucki sustav nije statiCan po
prirodi. ve¢ da se kontinuirano razvija. modificira i
prilagoduje proizvodnim odnosima. Svaki lucki sustav u
sebi sadrzi i stagnaciju i nazadovanje i dinamicki rast
odnosno promjenu rasta. U tom globalnom procesu i
odnosu lucki se sustav Hrvatske bori da zauzme povoljan
poloZaj u medunarodnim tokovima roba.

2. Prostorno-funkcionalne osobine
razvijenosti prometne mreze
Regional and functional features of the
development of traffic network

Hrvatska je smjeStena izmedu velikih prirodno-geo-
grafskih cjelina:Alpskog prostora. Panonske nizine
(podunavlje), Jadranskog prostora (Mediteran i Sre-
dozemlje) i Dinarskog prostora kao dijcla planinskog
sustava jugoistocne Europe. RarzliCitost obiljczja tih
velikih cjelina predodreduje polozaj Hrvatske kao komu-
nikacijski prostor. Obuhvaéeni su, dakle, prostori razli¢i-
tih fizicko geografskih i drudtvenih obiljezja (Zuljic,
1989; Mali¢ i Feletar, 1992.).

2.1. Znacaj geoprometnog polozaja Hrvatske
The importance of geographical and traffic
position of Croatia

U prometnom povezivanju geografskog prostorra
Europe bitna su povezivanja sa sredi$njim europskim
prometnim smjerovima izmedu Baltikog i Jadranskog
mora, t¢ sa juznim smjerovima izmedu zapadnog,
srediSnjeg 1 isto¢nog Mediterana. Ta se¢ dva smjera
medusobno nadopunjuju. Sredisnji curopski smjer koristi
prirodno pogodne prolaze (Moravska vrata. Becku
zavalu i zapadnu Panonsku nizinu). i nesto teze prolaze
prcko Alpi i Dinarskih podru¢ja. Juznoeuropski smjer
oslanja se uglavnom na morski prostor. Tim su smjerom
uspostavljene  vazne transcuropske komunikacije
zeljeznicom 1 cestom-oznake “E”. odnosno “E-70" (sl.
%)

Isto tako. Hravatska je prometno uklju¢ena u rijeéni
plovni Dunavski put (sl. 2.). Dunav, iako najdulja europ-
ska rijeka koja povezuje istocnu i zapadnu Europu i
ukljuCuje u plovni tijek osam zemalja zajedno s Hrvat-
skom, siromasna je prometom. U odnosu narijeku Rajnu,
koja predstavlja produzetak pomorsko-plovnog puta i
omogucuje protok golemih koli¢ina robe iz unutrasnjosti
curopskog kopna, Dunavski rijeCni put predstavlja
plovidbeni put internog znacaja navedenih zemalja. On
Jje zapravo u funkciji razmjene izmedu podunavskih ze-
malja. i veoma se¢ malo Koristi u prometu Europe s
prckomorskim zemljama preko hrvatskih luka, odnosno
luke Rijeka.

S gledista iniciranja snaznijih tokova roba Dunavom
te njihov ukljucivanje u pomorske tokove, Dunav za taj
promet nije pogodan. To je zbog toga §to je put od
njegova uSca predugacak u odnosu na mnogo krace
zeljeznike i cestovne udaljenosti od luka drugih europ-
skih mora. Prometna konkurencija na trziSta tokova roba
je danas povecana. PuStanjem u promet kanala Rajna-
Majna-Dunav, gravitacijsko se podrucje Sjevernog mora
proSiruje prema istoku (Cerovac, 1992.), dok u isto vri-
jeme osnaznuje crnomorski pravac.

Hrvatska je preko Dunava povezana sa Njemackom,
Austrijom, Ceékom, SlovaCkom, Madarskom, Rumun-
jskom, Jugoslavijom, Bugarskom i Rusijom; u Sirem
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Slika 1. Prikaz prometnog-zeljeznickog povezivanja Hrvatske unutar Europe u 1994. godini
Figure 1. Traffic - railway lay out of links in Croatia within Europe in 1994.
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Slika 2. Plovna-rije¢na mreza Hrvatske u 1994. godini
Figure 2. River navigable network in Croatia in 1994.

pogledu, u kombiniranom rijeCno-morskom prijevozu,
dosize prakticno zemlje Bliskog. Srednjeg i Dalekog
istoka, kao i curopske i mediteranske zemlje (Brkié,
1991.). Od ukupno oko 120 milijuna tona tereta koliko
sc¢ godiSnje ostvaruje Dunavskim rijeCnim plovnim
putom (iskljuCujuci ga iz sustava Rajna-Majna-Dunav),
Hrvatska sudjeluje s oko 2%, dok u medunarodnom
teretu, koji iznosi oko 65 milijuna tona godisnje, joS i
manje, s oko 1%.

U cilju unaprijedenja efikasnosti funkcioniranja
prometa u Europi, Francuska i Njemacka su prve zemlje
koje su 1991. godine potpisale sporazum o linijama
kombiniranog transporta AGTC (Accord europeen sur
les Grandes lignes internationales de Transport Com-
bine). AGTC sporazum, koji je izradio Inland Transport
Committe Ekonomska komisija UN za Europu, predvida
takvo organiziranje u kojemu ¢e usluge medunarodnog
kombiniranog  transporta, posebice  ZeljezniCko-
cestovnog postati djelotvornije. Drugi bitan sporazum za
unaprijedenje organizacije prijevoza u Europi potpisan
je 1992. godine. To je TER ( Trans-European Railway)
sporazum. TER-projekt osnovan je da unaprijedi
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kvalitetu djelotvornosti medunarodnog transporta, put-
nickog 1 terctnog. na glavnim medunarodnim praveima
Europe. TER-projekt je napose usmjeren da unaprijedi
infrastrukturu njihovih linija. Glavni cilj TER-projckta
Jest da razvije sukladnu djclotvornost zeljeznickog i
kombiniranog transportnog sustava izmedu srediSnje 1
istocne Europe. te izmedu njih i ostalih zemalja.

Uz djclotvornije konkurentske usluge o¢ekuje sc da
¢e TER-sustav postati privlacan i za putnicki i za terctni
promet i da ¢c biti sposoban da apsorbira vazan dio
medunarodnog transporta u unutarnjem promectu, a i
onog iz srediSnje i isto¢ne Europe i prema njima
(Madari¢ i Mlinaric, 1992.).

2.2. Razvoj prometne mreze
The development of traffic network

Proteklih je sedam desetljeca prometna politika u
Hrvatskoj bila u znatnoj mjeri usmjerena i podredena
prometnoj i ckonomskoj politici tadadnje Jugoslavije u
¢ijem je sastavu bila Hrvatska (Padjen. 1992.). To se
odrazilo i na usmjeravanje prometne mreze i poslovnih
odnosa. i na instrumente kojima se regulirao ckonomski
polozaj prometa. Svo to vrijeme prednost je davana
povezivanju zemlje pravcem sjeveroistok-jugoistok.

Danas Hrvatska raspolaze sa 2 592 km Zeljznicke
pruge i sa 32 200 km ceste. Od 2 592 km Zeljeznicke
pruge 2 347k ili 90% su jednokolosijecne (Grupa autora,
1990 p.p. 6). Razvijenost Zeljeznicke mreze moZe se
sagledati kroz sljedece pokazatelje:alfa indeks. beta in-
dcks. gama indeks i ciklomatski broj (Barke. 1986.
p.p-146). Reprezentativni pokazatelji mrezne analize
alfa, beta i gama indeksi ukazuju, da je razvijenost
zeljezniCke mreZe u Hrvatskoj na niskoj razini:

E<V46 E E
a=——: f=—; Co
2V-5 v 1/2(V2=-V)

Nastale promjenc uizgradenosti Zeljeznicke prometne
mreZe u Hrvatskoj su prikazane na dvije razine (sl. 3,

A - izgradenost u Kraljevini Jugoslaviji:
B - izgradenost u socijalistickoj Jugoslaviji (SFRJ).

Tako sc iz ovog moze uoditi razina. integralnost.
smjer i tijek prometne povezanosti unutar Hrvatske.

U formulama kojc pokazuju razvijenost prometne
mreze V je broj veza. E broj ¢vorova u mrezi i G broj
grafova. Prikazani pokazatelji mreZne analize ukazuju da
Je organizacija, izgradenost i funkcionalnost ZeljeZnicke
mreze u Hrvatskoj na niskoj razini. Dok na primjer
najveca teorijska vrijednost gama indeksa iznosi 1.0 i
ukazujc na razinu povezanosti transportnog sustava, u
Hrvatskoj njcgova vrijednost u 1995. godini je iznosila
0.028. Takoder niske razvijenosti Zeljeznicke promine
mreze ukazujc beta indeks. Beta je indeks u 1995. godini
iznosio 1.080. On ukazuje na razinu organizacije tj.
ostvarivanje kruznih tokova u odredenoj mrezi. U zem-
ljama sa visoko razvijenom Zeljezni¢kom prometnom

e==VERTICES
. EDGES

-

Slika 3. Mrezni model izgradenosti Zeljeznicke mreZe u
Hrvatskoj: A - razdoblje do 1946; B - u 1994. godini
(izradio autor)

Iligure 3. The model of railway network construction in
Croatia: A - period 1o 1946; B - in 1994.

(worked out by the author)

mrezom beta indeks je rijetko ispod 3. Poznato je. kad
Je vrijednost beta indeksa ispod 1. da se u dotiénoj mrezi
ne ostvaruje niti jedan kruzni tok. Isto tako. kao i pre-
thodni pokazatelji mrezne analize. alfa indeks takoder
upucuje na istu konstataciju. On je u 1995. godini iznosio
0.29, §to je znatno ispod vrijednosti stupnja dobre razvi-
Jjenosti kad iznosi vise od 1.

Niska razvijenost Zeljeznicke mreze u Hrvatskoj
odraz je visc faktora. Prvenstveno, to je zbog toga $to sc
zeljeznicka mreza Hrvatske nije samostalno izgradivala
u okviru poticajnja ekonomskog razvoja unutar samo-
stalne teritorijalne jedinice. ve¢ u okviru organizacije
bivse Jugoslavije. Pozitivan trend izgradenosti povecane
duZine Zeljeznicke mreze u posljednjih 50 godina za
Hrvatsku je cjelini znacio poveéanje Zeljeznicke mreze
za oko 35%: najnize u primorskom dijelu, dok je u
kontinentalnom dijelu to povecanje bilo skoro dvostruko.

16 ""NaSe more" 43(1-2)/96.



A. DPukié: Polozaj i funkcionalna razvijenost luckog sustava Hrvatske

(13-20)

Uzduzne prometne veze. napose one koje omogucuju
prometno povezivanje primorskog i kontinetnalnog di-
jela Hrvatske, u biti do danas nisu valorizirane.

U isto su sc vrijeme curopski prometni sustavi
(cestovni, zeljeznicki i rije¢ni) odvojeno odvijali; jedan
je saCinjavao uvjetno receno prometni sustav zapadne
Europe, a drugi istocne Europe. Unutar svakog od tih
sustava razvoj je prometa, pa i prometne mreZe, bio
koncipiran po kriteriju zadovoljavanja vlastitih pri-
jevoznih potreba. Medusobno povezivanje tih sustava, te
kretanje roba, putnika i informacija bilo je svedeno na
najnizu mjeru i razinu. Osobito su krutu prometnu poli-
tiku vodile zemlje istocne Europe (zemlje bivseg SEV-a).
U tom procesu bivsa Jugoslavija nije sudjelovala, pa time
ni Hrvatska.

Politicke, a potom i ckonomske promjene koje se
proteklih godina zbivaju u zemljama istoéne Europe iz
temelja mijenjaju dosadasnje ekonomske odnose, dok
danasnja SR Jugoslavija svoje prometne tokove znatno
preusmjerava na pravac sjevero-zapad jugo-istok ftj.
povezuje kontinentalno “Europsko i Balkansko zalede™
sa jugom drzave, stvarajuci time prometnu osovinu
juznog jadranskog pravca. Organizacija SEV-a je
ugaScna, a s njome i njezina politika na velikom dijelu
curopskog prostora. To otvara mogucnost za
uspostavljanje novih politickih i ekonomskih odnosa na
tom prostoru. Pojacano zanimanje za uspostavljanje ¢vr-
stih politickih i ckonomskih veza sa zemljama istocne
Europe ukazuju Njemacka, Italija i Austrija. To potiCe
stvaranje odgovarajucih institucionalnih organizacija
kao §to su RZ Alpe-Jadran (Radna zajednica Alpe-Jad-
ran), tzv. Heksagonala (Italija. Austrija, Madarska,
Slovenija, Ce8ka, Slovacka), a u novije crijeme i

Srednjocuropska inicijativa. U tu svrhu razraduju se
planovi za poboljSanje prometnih veza na pravcu za-
padna-isto¢na Europa, pa s takvom porukom treba shva-
titi prijedlog Ceske i Slovackepri Ekonomskoj komisiji
Ujedinjenih naroda da se pojaca nastojanjc na
uspostavljanje boljih prometnih veza na pravcu istok-za-
pad. Isto miSljenje zastupa studija europske organizacije
Europen Round Table of Industrialists.

Novonastale promjenc u poloZaju cestovnog,
zeljezniCkog te zracnog i vodenog prometa koji prelazi
granicu Hrvatske, i nastavlja se u susjednim podrucjima
bivsih  jugoslavenskih republika, Cinec te veze
medudrzavnima. Stoga, svaki zahvat tehnicke, ekonom-
ske. pravne i druge naravi podlijeze medunarodnom spo-
razumu.

3. Lucdki sustav i njegove osobine
The port system and its features

Polozaj luckog sustava Hrvatske danas postaje sve
slozeniji. Dok se prometna organiziranost u Europi un-
apreduje, prometna organiziranost i izgradenost
zeljezniCke i cestovne mreze Hrvatske nije se joS kon-
solidirala. Snazni prometni koridori u Europi Cine do-
datni pritisak na preusmjcravanje robnih tokova.ujedno
formiraju¢i odnosno prosirujuci gravitacijska podrucja
pojedinih luka. S druge strane, vrlo vazan. ako nc i
najvazniji faktor razvoja luckog sustava je ekonomski
razvoj. Gledano u cjelini, razvoj se luckog sustava ogleda
u sljede¢im faktorima (Robinson, 1976.): razvoj primar-
nog sektora, intenzivna trgovinska razmjena, razvoj
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Slika 4. Geografski poloZaj i funkcionalna organizacija lu¢kog sustava Hrvatske u 1990. godini luka ciji je promet
iznad 10 000 t. (izradio autor)
Figure 4. Geographical position and functional organization of port system in Croatia in 1990, the port traffic being
movre than 10 000 t. (worked out by the author)
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Slika 5. Agregatni model lu¢kog sustava Hrvatske i promjene od 1960-1994. godine luka Ciji je promet iznad
10 000 t (1-Novigrad; 2-Ras; 3-Pula; 4-Osor; 5-Novalja; 6-Rijeka; 7-Preko; 8-Sali; 9-Maslenica; 10-Zadar;
11-Biograd; 12-Sibenik; 13-Split; 14-Dugi Rat; 15-Supetar; 16-Starigrad; 17-Makarska; 18-Kor¢ula; 19-Vela
Luka; 20-Ploce; 21-Metkovié; 22-Rogotin;23-Trpanj; 24-Dubrovnik; 25-Cavtat) (izradio autor)

Figure 5. The aggregate model of port system inCroatia and changes from 1960 to 1994, the port traffic being more than
10,000t (1-Novigrad; 2-Ras; 3-Pula; 4-Osor; 5-Novalja; 6-Rijeka; 7-Preko, 8-Sali; 9-Maslenica; 10-Zadar, 11-Bi-
ograd; 12-Sibenik; 13-Split; 14-Dugi Rat; 15-Supetar; 16-Starigrad; 17-Makarska; 18-Korcula; 19-Vela Luka; 20-

Ploce; 21-Metkovié, 22-Rogotin; 23-Trpanj; 24-Dubrovnik; 25-Cavtat) (worked out by the author)

7eljezniCke mreze, razvoj cestovne mreze i proces metro-
polizacije.

Najvaznije pitanje koje se danas postavlja u razvoju
luCkog sustava Hrvatske je luCko zalede. Zalede pred-

Tablica 1. Prikaz kretanja razvoja luka i prometa u

; Hrvatskoj
Table 1. The lay out of the port and traffic development
in Croatia
i Kategorija 2 broj luka ostvaren promet
| prometa (u000) | 961 1989 | 1994 | 1961 1989 | 1994
Do 100 66 46 46 919 539 | 507
~100-500 6 8 6 1387, 3] .1 777 -4l w223
_500-1000 2 1 = 1584 | 897 2
1000-2000 1 1 1 1960 | 1356 | 1713
2000-3000 = = 3 -
3000-4000 i 1 5 . 3000
| 4000-5000 1 1 : PEASTER ST | I
5000 vise E 1 1 2 19923 | 11187
Ukupno 76 54 54 | 10496 | 31734 | 14637

Izvor: SZS, Saobracaj i veze od 1959-1990, DSZ, Promet 1
veze, Dokumentacija 968, Zagreb

stavlja znaCajnu sponu u razvoju luke. Podjela prometa
roba na izvoz i uvoz daje indikaciju sloZenosti lu¢kog
zaleda. Ono se medusobno razlikuje u prostoru. To je
zbog toga Sto postoje razlike u strukturi izvoznih i
uvoznih tokova roba.

Lucko se zalede takoder dijeli na primarno i sekun-
damo. Primamo je zalede ograni¢eno na mjesto na ko-
jemu je smjeStena luka, ili na njenu neposrednu
kontaktnu zonu. Iza primarnog zaleda lezi sekundarno
zalede, gdje je polozaj luke znatno teZe odrediti. Tako
je odnos luke i njenog zaleda dijalekti¢an; promjene u
strukturi zaleda se odrazavaju na aktivnost luke i njen
razvoj. Luka sa svojim sekundarnim zaledem uvijek je u
konkurenciji sa ostalim lukama odredene zemlje ili
regije. To znai, da ako se status odredene luke
poboljSava u pogledu njenog zaleda, to je u pravilu na
radun druge luke; ukoliko takvo pobolj$anje, dakako, nije
rezultat prostornog rasta, ili rasta proizvodnje na “neu-
tralnoj teritoriji”(Puki¢, 1989.). U ovakvom odnosu i
konstelaciji, konkurenciji i transformaciji lucki se sustav
Hrtavske ponovo “rada”.
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3.1. Prostorna organizacija luckog sustava
Regional organization of port system

Razvoj luka i kretanje pomorskog prometa u njima je
tijesno povezano. U posljednje Cetiri decenije lucki je
sustav Hrvatske dozivio brojne promjene. U ranoj fazi.
dakle. u razdoblju Sezdesetih godina. znacajan faktor u
razvoju luka bio je proces litoralizacije. Industrijski raz-
voj je poticao razvoj vecih luc¢kih gradova na kontinen-
talnom dijelu. dok su na otocima egzistirala manja
gospodarstva vezana za primarne djelatnosti. Tako je u
1961. godini ukupno statisticki zabiljezen promet odvi-
jao u 76 luka u Hrvatskoj. da bi u 1994. godini bio
zabiljezen u samo 54 luke. Ova je transformacija. {j.
smanjenje broja luka u Hrvatskoj pretezito vezana za
proces depolupacije stanovniStva i jaCanje pojedinih cen-
tara. Potrebno je napomenuti da podjela hrvatskih luka i
njihovo svrstavanje u odnosu na stupanj razvoja njenih
funkcija nije obavljeno (Buli¢, 1982.).

Pomorski je promet u lukama Hrvatske u 1989. godini
(prije formiranja samostalne drzave Hrvatske) iznosio
31.7 milijuna tona. Gledano prema koliCini ostvarenog
teretau 1989. godini (neposredno prije formiranja samo-
stalne drzave Hrvatske) 13 luka je imalo promet iznad
100 000 t. Ovih 13 luka imalo je ukupan promet 30,7 mil.
tona. a to je 97% cjelokupnog ostvarenog prometa svih
luka (s1.4.).

Luka Rijeka, koja se sastoji od tri lokacije (dvije u
gradu Rijeka, jedna na otoku Krku), luka je koja je imala
najve¢i pomorski promet u Hrvatskoj. On je u 1989.
godini iznosio 19,9 mil. t., Sto je oko 63% cjelokupnog
prometa svih luka. Ostale znacajnije luke u ostvarcnom
prometu u 1989. godini su: Ploce sa 4,2 mil. t, zatim Split
sa 2.9 mil. t, i Sibenik sa 1.4 mil. t. Ispod jedan milijun
tona ostvarenog prometa (od 100 000 do 1 000 000) su:
Zadar (887 000 t), Dugi Rat (406 000 t), Metkovi¢ (346
000 t) 1 Korcula (114 000 t).

Veéina luka Hrvatske nije razvila stabilne,
Kkonkurentne i organizirano-marketinSko-gravitirajuce
odnosc. Luka Rijeka, €iji je prometni polozaj u Hrvatskoj
najpovoljniji, ima znatniju tranzitnu ulogu za dio tercta
kontinentalnog - zaleda Europe: Austriju, Svicarsku,
Cesku, Slovacku i Madarsku (Strazici¢, 1984 pp.54) Dok
Svicarska, Ceska i Slovacka uglavnom usmjeravaju
terete na atlantske luke, Austrija i Madarska viSe gravi-
tiraju Mediteranu odnosno luci Marselj, a sve manje
sjeverno-jadranskim lukama (Venecija, Trst i Rijeka).
Gravitirajuca su podrucja ostalih luka ogranicena, Sto se
poscbno dokazalo nakon formiranja novonastalih drzava
na ovom podru¢ju. Ona su uvjetovana ekonomskom
razvijeno$¢u sekundarnog zaleda s jedne strane, i preus-
mjeravanju prometnih tokova novonastalih drzava s
druge strane. Tu se, naime isprepli¢u brojni Cinioci,
posebice veliCina i kvalitet strukture robnog prometa,
njihov odnos, pravac i kretanja.

Industrijska je funkcija sjevernih hrvatskih luka u
odnosu na juzne znatno snaznija. To se u prvom redu
odnosi na luku Rijeka. Prometno.geografski poloZzaj
prema nacionalnom zaledu i navedenim zemljama, po-
morska, industrijska i trgovaCka tradicija osiguravaju

ovoj luci prednost u odnosu na sve ostale luke Hrvatske.
Pojava industrije u luci Rijeka datira jo$ od sredine 18.
stoljec¢a. Njen rast od pojave prvih kapaciteta do danas
bilo je u snaznoj sprezi s prometnom povezanoS¢u sa
zaledem, u Sirem smislu gravitiraju¢im podru¢jem izvan
Hrvatske. U odnosu na sve ostale luke Hrvatske
prozimanje i meduzavisnost tih funkcija najvise je doslo
do izrazaja u ovoj luci. Tako su vec u 18. stoljecu (1752,
do 1826.) izgradeni pogoni rafinerije Secera, 1827. tvor-
nica papira. 1882. godine rafinerija nafte i dr. U srediSn-
jem, poscbice juznom dijelu Hrvatske. industrijska
funkcija luka znatno zaostaje. dok je na otocima je posve
izostala.

U suvremenoj ckonomiji privrednu funkciju luke go-
tovo nije moguce izdvojiti. Tako se postavlja pitanje
meduzavisnosti industrijskog razvoja 1 prometa. U
Hrvatskoj su se medutim. industrijska i prometna funk-
cija razvijale neovisno jedna od druge, zbog neposti-
vanja ckonomskih zakonitosti. lokacionih Cinitelja 1
odsutnosti izvozne orijentacije (Buli¢. 1982.).

3.2 Hijerarhija luckog sustava
The hierarchy of port system

Bududi da je Iucki sastav sastavnica integralnog pros-
torno ckonomskog razvoja zemlje, on je znacajna spona
u ekonomskom razvoju u cjelini. Samim tim proces
mijenjanja luckog sustava je delikatan 1 sloZzen. To
zahtjeva kontinuirano praéenje faktora koji ga mijenjaju
i modificiraju. Neujednacenost rasta pojedinih luka, ili
kolebanje u njegovu sustavu, zahtjeva da pojedine luke
prilagode svoje aktivnosti s nastalim promjernama.

Struktura i organizacija luCkog sustava u relativno je
kratkom vremenu dozivjela brojne promjene. Te
promjene su bile vrlo razliCite. Pedesetih godina lucki je
sustav Hrvatske imao promet od oko 5.4 miljunat. On je
odrazavao ekonomske prilike tog vremena.One su vise
ukazivale naseobinske karakteristike, a znatno manje za
spregu lu¢kog sustava i ekonomskog razvoja. Sezdesetih
je godina situacija znatno izmjenjena i lucki je sustav
ukazivao na stanovite pozitivne odnose u procesu litor-
alizacije. Tako bi se na prvi pogled. sagledavajuci rast
pomorskog prometa u lukama koji je u 1960. godini
iznosio oko 11 milijuna t, moglo pretpostaviti da se lucki
sustav Hrvatske razvija u jedan snazan prostorno funk-
cionalnu sustav, do toga nije doslo. Devedcsetih godina,
pomorski je promet u lukama porastao na 31 milijun t. U
tom su razdoblju pojedine luke preuzimale funkciju
drugih luka, a manje luke, posebice oto¢ne nisu se razvi-
jale. Razloge za ovakav slijed treba ponajviSe traziti u
nedovoljno koncipiranom i nedosljednom provodenju
regionalnog razvoja. Tako su ostala otvorena brojna pi-
tanja medusobnog povezivanja socijalno-ckonomskog i
transportnog razvoja Hrvatske s posljedicama na hijer-
arhiju luckog sustava u cjelini.

U 1994. godini lu¢ki sustav Hrvatske ukazuje na
sasvim nove procese u svom razvoju. Sagledavajuci
prostorno-funkcionalne promjene u posljednja Cetiri de-
setljeca (sl. 5.) moze se uoCiti §to s dogada s luCkim
sustavom Hrvatske na hijerarhijskoj ljestvici.
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Neravnomjerni i nedovoljno definiran regionalni razvoj
Hrvatske. ukljuCujuci tu i nedovoljno definiran proces
litoralizacije. najveci je razlog takvom razvoju. Lucki se
sustav Hrvatske zasigurno razvija samostalno i stihijski
bez prepoznatljive koncepcije.

Sjevernojadranske i juznojadranske luke Hrvatske
(iskljuCujuci luku Dubrovnik) u globalnom pogledu, do
1989. godine ukazuju na stanoviti rast prometa. To je §to
sc tice koliCine tereta. Ali, kad se sagleda prestrukturi-
ranjc u prostorno-funkcionalnoj organizaciji, mogu sc
zapaziti znatno slozZenije promjene. Te se promjene od-
nosc na znatno slabljenje oto¢nih luka i njihov znacaj u
cjelini. Luka Rijeka i dalje zauzima primat u hijerarhiji,
dok luka PloCe poprima znacCajan poloZaj u sustavu.
Promjenc u lu€kom sustavu Hrvatske od 1990. do 1995,
godinc. kad je cjelokupan lucki promet u 1994. godini
doscgao onaj iz sredine Sezdesctih godina, ukazuju na
trajnijc nagovjestaje u dugoro¢nom razvoju luckog sus-
tava. Zasigurno je da se robni tokovi odvijaju u novonas-
talim uvjetima i da je u tom pogledu poloZaj luckog
sustava Hrvatske oslabljen.

Odredenc okolnosti utje¢u da neka luka u hijerarhiji
mijenja svoj polozaj na visi stupanj. To obavezno ne
podrazumjcva i rast njenog prometa. Promjene u trans-
formaciji luCkog sustava u Hrtavskoj su u biti nepravilne.
U luckom sustavu Hrvatske dominira veci broj malih
luka Cije jc promet zanemariv. Ali sa ekonomskog sta-
Jjalista male bi luke mogle biti znacajan nukleus lokalne
privredne strukture. A to se ne dogada u Hrvatskoj, nego
one jednostavno stagniraju ili se gase. Tako se nije
iskoristila prilika da male luke Hrvatske postanu sateliti
vecih luka ili vecih luckih emporija. One, dakle ne poticu
privredne djelatnosti i ne omogucuju efikasnost protoka
roba u ukupnom luckom sustavu. Spregom malih luka s
velikim lukama nastaju lucki sustavi koji Cine jedinstvo
u razvojnom prozimanju sa regijom. O stupnju ostvari-
vanja tih funkcija ovisi i veli¢ina njihova gravitirajuéeg
podrucja (Buli¢. 1986.).

Sjeverni  primorski  dijelovi Hrvatske bolje su
povezani sa zaledem negoli srednji i juzni. Uz to postoje
1 drugi izrazi regionalnih razvojnih neizbalansiranosti.
Oni nam sa poscbnog stanovista pokazuju da je litorali-
zacija u Hrvatskoj neusmjerena (Stambuk, 1991.).

Luka je sa.cjelokupnim poslovnim sadrZajem veoma
slozen privredni organizam u kojemu se razvijaju os-
novne funkcije sa jacim ili slabijim intezitetom, djelu-
juci tako na dinamiku ostalih privrednih segmenata.
Procesu je litoralizacije danas potrebno posvetiti vise
paznje, jer se on javlja kao temeljno razvojno opred-
Jeljenje primorskih zemalja i predstavlja bitnu dimenziju
dugoro¢nog razvoja.

4. Zakljucak / Conclusion

Razvoj i funkcionalna razvijenost luckog sustava
Hrvatske povezana je s brojnim uzro¢no posljedi¢nim
mchanizmima. Osnovnu diferencijaciju i pravce razvoja
treba diferencirati na dvije razine:

Rukopis primljen: 25. 4. 1996.

1. funkcionalnu organizaciju unutar ekonomskog
razvoja Hrvatske:

2. valorizaciju tranzitne uloge pojedinih luka na
kontaktnim/prometnim medunarodnim pravcima.

Funkcionalnu organizaciju unutar ekonomskog raz-
voja potrebno je definirati i uskladiti s dugoronim re-
gionalnim razvojem i specificnostima gospodarske
strukture pojedinih podrucja. To je zbog toga. §to je lucki
sustav  karika u velikom gospodarskom lancu.
Neravnomjerni  regionalni  razvoj  Hrvatske uz
zapostavljanje snaznijec pomorske orijentacijc ucinilo je
lucki sustav Hrvatske nerazvijenim. Sprega prostorne-
funkcionalne organizacije nije ozivjela. dakle nisu
stvoreni uvjeti za snazniji poticaj razvoja luckog sustava
Hrvatske. Buduci da nije doslo do takve sprege. lucki se
sustav Hrvatske razvija dezintegrirano. To sc¢ najbolje
vidi u neukljucivanju pojedinih manjih luka u cjelovit
lucki sustav i u nedefiniranom procesu litoralizacije. kao
i u nedostatku klasifikacije luka prema diferencijaciji
specijalizacije.

Valorizaciju tranzitne uloge luckog sustava Hrvatske
potrebno je jasno definirati. To trazi izradu klasifikacijc
luckog sustava Hrvatske s jasno definiranim funkcijama.
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