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Razvoj nacionalnih luckih sistema

Uvod

U drustveno ekonomskom razvoju primorskim ze-
malja, razvoj lu¢kog sistema dobija veoma znacajno
mjesto. Lucki sistem nije stati¢an po prirodi, ve¢ se kon-
tinuirano razvija, modificira i prilagodava suvremenim
proizvodnim odnosima zemlje i 8ireg gravitacijskog
prostora.

Lu&ki sistem u sebi sadrzi stagnaciju i nazadovanje
ili dinamic¢ki rast, ili promjenljiv stupanj rasta. Kako on
nastoji da se integrira u prostorno ekonomski proiz-
vodni sistem odredene zemlje, lu¢ki sistem predstavlja
zna¢ajnu sponu u drustveno ekonomskom razvoju.

Samim tim, proces mijenjanja i modificiranja lu¢-
kog sistema je delikatan i slozen. Zbog toga, lucki si-
stem zahtijeva kontinuirano praéenje faktora koji ga mi-
jenjaju i modificiraju. Cesto odredene okolnosti u re-
gionalnom razvoju zemlje i diferencijaciji transportnog
sistema zemlje u cjelini, mogu se direktno odraziti da
jednu luku dovedu do toga da jedna te ista luka u hije-
rarhijiodredenog lu¢kog sistema bude ¢as gore, ¢as do-
le u tom istom sistemu.

Neujednacen rast pojedinih luka ili eventualno ko-
lebanje u sistemu, zahtijeva da pojedine luke treba da
prilagode svoje aktivnosti u skladu s nastalim promje-
nama. Takoder, unutar ovih odnosa vrlo je vazna proiz-
vodna funkcija luke.

Prostorno funkcionalne karakteristike luke i lu¢kog
zaleda

U razvoju lu¢kog sistema zalede predstavlja zna-
¢ajnu sponu. Zalede se promatra kao teoretska i empi-
rijska konstrukcija koja olak8ava razumijevanje izvjes-
nih aspekata lu¢kih kopnenih veza i odnosa. U najve-
¢em broju sluéajeva, lu¢ko zalede se sastoji od relativno
rastrkanih mjesta odnosno to¢aka. Gustina ovih kon-
taktnih to¢aka povezana je s generalnim nivoom pro-
stornog i funkcionalnog razvoja zaleda u cjelini. Pod iz-
razom zalede, podrazumijeva se podrudéje iz kojeg se
preuzima roba u cilju njenog daljnjeg transporta morem
i distribucija robe dovezena morem.

Podjela prometa robe naizvoz i uvoz, samo po sebi
daje indikaciju slozenosti izraza lucko zalede. I1zvozno i
uvozno zalede daje zajedno osnovno zalede. Ono se
medu sobom razlikuje u prostoru. To je zbog toga Sto
postoje razlike u strukturi uvoznih i izvoznih tokova ro-
be | moguénosti transporta robe kopnom.

Lucko zalede se takoder dijeli na primarno i sekun-
darno zalede. Primarno zalede je ograni¢eno na mjesto
na kojemu je smjestena luka, ili na njenu neposrednu
kontaktnu zonu. Iza primarnog zaleda lezi sekundarno
zalede, gdje je polozaj luke znatno teze odrediti.

Odnos luke i njenog zaleda je dijalekti¢an. To je
zbog toga, $to se promjene u strukturi zaleda odrazava-
junalucke aktivnosti i razvojluke. Promjene koje utjecu
na morfolo$ku strukturu luke imat ¢e takoder posljedice
ne samo na prostorni domet zaleda, nego i na njezinu
proizvodnu aktivnost i strukturu. Ako su ove aktivnosti
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Pregledni rad

pozitivne, unapredenje lu¢kih moguénosti pozitivno ¢e
se odraziti na razvoj lu¢kog zaleda.

Luka sa svojim sekundarnim zaledem uvijek je u
konkurenciji sa ostalim lukama. Toznaci, da ako se sta-
tus odredene luke pobolj$ava u pogledu njenog zaleda,
ono je u pravilu uvijek na ra¢un ostalih luka, ukoliko
takvo pobolj$anje nije rezultat rasta bilo prostornog, bi-
lo u pogledu proizvodnje na »neutralnoj teritoriji«.

Polozaj luke u §irem transportnom sistemu (zeljez-
ni¢kom i cestovnom) odreduje njene moguénosti u $i-
renju njenog zaleda. Njen polozaj prema nacionalnoj ili
¢ak medunarodnoj cestovnoj ili Zeljezni¢koj mrezi, ote-
zava ili olak$ava razvojne moguénosti luke u pogledu
formiranja jednog jakog i sloZenog sekundarnog
zaleda.

U proudavanju luékog zaleda razvile su se razli¢ite
metode. Ove metode se zasnivaju na odredenim karak-
teristikama teorije centralnih mjesta.!

rkantilni model evolucije mjesta (lijevo) i model
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Izvor: Vance (1970)

Merkantilni model evolucije mjesta predstavlja
modificirani model teorije modela centralnog mjesta.
Ovaj model opisuje nastale promjene u razvoju obalnih
naselja, odnosno promjene koje se mogu dogoditi.
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Glavne snage ovih promjena nalaze se izvan naselja u
njegovom $irem zaledu. Tako se razlikuje pet stupnjeva
u evoluciji obalnih naselja, od inicijalne faze razvoja, do
slozenog i visoko razvijenog.2

Teskode koje su prisutne u odredivanju lu¢kog za-
leda leze uglavhom u pomanjkanju pogodnih kvantita-
tivnih pokazatelja na osnovi kojih se moze procijeniti ve-
li¢inaiznadajpojedinih luka. Luéko zalede se empirijski
moZe odrediti pomoéu opseznih istrazivanja korisnika
luékih usluga. Na ovaj na&in moguce je dobiti ideju o
tome na koji naéin je podrugje koje lezi iza luke stvarno
povezano s drugim lukama i podijeljen izmedu njih. To
utjeCe da su oblik i forma zaleda u kontinuiranom pro-
cesu mijenjanja s drustveno ekonomskim razvojem.
Zbog toga u pojedinim podrucjima dolazi do preplitanja
industrijskog i lu€kog zaleda, odnosno dolazi do toga
da jedno industrijsko zalede postaje luéko.

Slijedeéi odnos u vertikalnoj strukturi razvoja luka
je onaj odnos koji obrazuju dvije luke u interakciji sa
kopnenim vezama. Postoje medutim neke luke dija su
zaleda tako nerazvijenau pogledu transportnih veza, da
se njihove veze mogu uspostaviti samo vodenim putem,
duz rijeka ili obala.

Da bi se dobile jasne prostorno funkcionalne di-
menzije luke, u analizama razvoja lu¢kih sistema po-
trebno je analizirati pojedine koridore koji se uvjetno
pruzaju u zaledu pojedinih luka. U razvoju ovih koridora
razlikuju se pet faza:3
1) razvoj primarnog sektora
2) faza intenzivne trgovinske razmjene

) prevladivanje Zeljeznitkog transporta

) period ranog automabilizma
) porast tranzita i metropolitizma

Kao $to se vidi iz naziva datih faza u razvoju korido-
ra, znacajni akumulacijski procesi zapocinju u drugoj
fazi. U trecoj fazi prevladivanje Zeljezni¢kog transport-
nog sistema utjede na uspostavljanje proizvodnog si-
stema koridora. Prostorna struktura koridora odlikuje
se kapitalom, radnom snagom i sl., $§to se pozitivno
odrazava naintenzivan industrijski razvoj. Ovajrastima
tendenciju da ojaca formaciju kapitala i intenzivnija
ulaganja u razvoju koridora.

3
4
5

1primitivna luka
2agr
s, oo
3 planirana izg. obale
£ .° Objekti na vodi

’,—--\\mm.p grada

Pl T 8 X
N
.

ctranzitno razvodenje
4dokoveko sirenje
— direnje obale

Izvor: Bird (1970)

U periodu kada dolazi do poveéane gustine auto-
mobilske mreze, dolazi do jacanja postojeéeg urbanog
sistema. U isto vrijeme, &esto se dogada dajadaizeljez-
ni¢katransportnamreza. To zna&ida impulsi koje jedan
koridor prima od drugog mogu biti u medusobnoj spre-
zi. Ova sprega koridora razvoja Zeljezni¢kog transporta
i lu¢kog sistema dobija sve vise na vaznosti. Tako luka
mozZe &initi najvazniji prolaz kroz koju odredene robe
pronalaze put na trziste. Ovaj medusoban odnos proiz-
vodno ekonomski itransportni utjeéu na cjelokupan lo-
kacijski sistem smjestaja luke, kao i na morfologky
strukturu i tehno-ekonomske karakteristike luke.

Kako se tehnologka organizacija u pomorskom
transportu osuvremenijuje i prilagodaa novim trzignim
zahtjevima, sekundarno zalede SvVoj&¥m neposrednom
funkcijom utjete da se primarno zalede luke modificirai
prilagodava ovim trendovima. Ovaj proces mijenjanja
luékog kompleksa i organizacijske promjene koje se
mogu dogoditi u razvoju luke, mogu se prikazati
modelom: Razvoj luke.

Model predstavlja jednostavnu generalizaciju, ne
kako se luka razvija, veé kako se luka moze razvijati kao
odraz tehnigkih promjena i rasta ponude i usluga luke.
Kao takav model odrazava osnovni konceptualni rast
luke. U modelu se moze prepoznati eventualno zaustav-
lianje razvoja neke luke.4

Pokazatelji razvijenosti transportne mreze

Analiza Zeljeznigke i cestovne transportne mreze u
sagledavanju lu¢kog sistema ima vaznu ulogu. Zbog
toga sve ¢esce se koristi mrezna analiza nivoa razvije-
nostitransportne mreze odredene zemlje. Najznacayjniji
pokazatelji u mreznim analizama transportnog sistema
su:s

— gama indeks
— ciklusni broj
— alfa indeks
— beta indeks
E
T .t C.a
Z(Vov)

Gama indeks (C) predstavlja odnos évorova (E) i
veza (V) u mrezi. On se kreée od 0 do 1,0, odnosno on
ukazuje nivo povezanosti odredenog transportnog
sistema.

N=E -V + 6

Ciklusni broj (N) ozna&ava broj krugova u trans-
portnoj mrezi, gdje (G) oznadava broj grafova u mrezi.
Njegova najmanja vrijednost iznosi 0, $to nam ukazuje
da se u mrezidotiénog transportnog sistema ne ostvari-
va niti jedan kruzni tok.

E -V 4+ 06
Ll A T
2v - 5

Alfa indeks (A) predstavlja odnos izmedu stvarne
mreZe kruznih tokova i teoretskog maksimuma. Vrijed-
nost alfa indeksa kreée se od 0 do 1,0.

£
POl S

v

Beta indeks ukazuje na vrijednost veza. Ovaj pokazatelj
sloZenosti transportne mreze moze biti manji od 1 ako
se ne ostvariva niti jedan kruzni tok, 1 ako se ostvariva
kruznitok, a ako je mreza razgranatija beta indeks moze
biti iznad jedinice.
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Razvoj luckog sistema

RASTRKANE LUKE

PRODIRANJE

MEDUSOBNO POVEZIVANJE
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@ unutrasnji centar
O konvencionaine luke

[.] ﬁt‘:‘.&a‘hzium lucke

—— prodiranj® u unutradnjost

cssesn@praviine brodske usiuge
———pravilne brodske usiuge

Izvor: Rimmer (1966)

Hijerarhija luékog sistema

Utvrdivanje hijerarhije lu¢kog sistema omogucava
nam da sagledamo polozaj i status luka na osnovi karak-
teristika unutras$njosti.

Na lugki sistem kontinuirano utjeée raznovrsna
mreza faktora. Ovi faktori djeluju preko pojedinih pod-
sistema. Oni obuhvaéaju opéa ekonomska kretanja u
zemlji i kretanja tokova roba. Na ove odnose u velikoj
mjeri utje€e transportna tehnologija koja se svojom
snagom moze odraziti na prestruktuiranje robnih toko-
va. Svaki korak unaprijed na polju transportne tehnolo-
gije donosi sa sobom prestruktuiranje transportnog
sistema.

Takoder je izgradnja brodova s ve¢éom nosivo$éu,
znadila, i jo§ uvijek znagi, da prijeti opadanje vaznosti
izviesnih luka zbog nedostatka odgovarajuéih prirodnih
pogodnosti i zbog drugih tehni¢kih nedostataka.

Model razvoja lu¢kog sistema predstavlja idealni
nizhipoteti¢kog razvoja lu¢kog sistema odredene zem-
lie. Promjene koje se javljaju u lu¢kom sistemu, zatvo-
rene unutar odnosa transportnog sistemaiprocesaod-
nosa vremena i prostora sastoji se iz pet faza:¢
1) rastrkanost luka
2) prodiranje u unutradnjost
3) medusobno povezivanje i koncentracija
4) centralizacija
5) decentralizacija

Prva faza modela lu¢kog sistema oznacava eko-
nomsku aktivnost nekog prostora i njegovih transport-
nihveza. U daljnjojfazi dolazi do dekoncentracije luka i
intenzivan rast mjesta. U ovoj fazi dolazi do poticanja

urbanog razvoja $to se odrazava narazvojveéih urbanih
jezgri, kao i manjih suburbanih centara. Kao rezultat
prostorno vremenskog usagla$avanja, s vremenom do-
lazi do medusobnog povezivanja manjih luka i njihova
koncentracija. U ovoj fazi dolazi do unapredenja razvo-
ja prostora s prirodnim prednostima. Vremenom una-
predenje transporta i povlaéenjem linija veéih prodira-
nja, jedan broj luka prodire i proS$iruje se u susjedstvo
manje razvijenih luka. U daljnjem razvoju neke luke se
specijaliziraju za odredene vrste roba. Konaéno, kod in-
tenzivnijeg procesa specijalizacije i centralizacije luka,
u nekim luékim sistemima moze do¢i do decentralizaci-
je lu¢kog sistema. Ovajtrend promjena u razvoju lu¢kih
sistema kod faze decentralizacije dovodi do specijali-
zacije luka koje su u uskom odnosu s veéim lukama koje
imaju prevlast u sistemu.

Razvoj transportnih sistema s kontejnerima i ro-ro
brodovima, zna&i novi izazov za luke.

Model utjecaja kontejnerske tehnologije na razvoj
nacionalnih lu¢kih sistema predstavlja otvorenost lué-
kih sistema i njegovu promjenljivost u vremenu i prosto-
ru. On se sastoji od pet faza:’

1) preduvjet promjena

2) pocetni kontejnerski razvoj
3) Sirenje i koncentracija luka
4) optereéenost centara

5) izazov periferiji

Trendovi koji modificiraju transportni sistem, do-
vode do toga da luke koje su manje uspje$no poslovale,
razvijajuéi se i osuvremenjavajucéi se i prilagodavajuéi
se suvremenim transportnim trendovima postaju kon-
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Utjecaj kontejnerske tehnologije na lucki sistem

PREDUVJET PROMJENA

POCETNI KONTEJNERSK| RAZvOJ

SIRENUJE | KONCENTRACIJA

OPTERECENJE CENTARA

IZAZOV PERIFERIJI

A Kkontejnerska usluga

Q konvencionaine fuke

© specijalizirane luéke
usluge

—— prodiranje y unutrasnjost
------ nepraviine brodske usluge
———pravilne brodske usluge

lzvor: Hayat (1981)

kurentnije. Nedostatak kapitala, prostorna ograni¢enja
i¢injenica da su mnoge luke smjestene u neposrednom
kontaktu s gradom, predstavlja ozbiljnu ko&nicu u raz-
voju mnogih luka. Tako luke koje su ranije zauzimale vi-
soko mjesto u hijerarhiji luékog sistema spustaju se na
nizi nivo, kao i obrnuto.

Sagledavajuéi- globalno luéki sistem Jugoslavije
mogu se uoditi neke osnovne karakteristike njegovog
razvoja.

U ranoj fazi razvoja lu¢kog sistema Jugoslavije, u
periodu Sezdesetih godina, mreza luka je brojila 86 je-

Lucka hijerarhija Jugoslavije 1959.god.

dinica. To su bile veéinom manje lugice koje su vise
odrazavale inicijalni razvoj procesa litoralizacije, a
znatno manje integralni lugki sistem.

Znacajnu ulogu u razvoju luékog sistema Jugosla-
vije ima njezin prometno geografski polozaj i tranzitni
promet.

Od 1950-te godine, kad je ukupan promet Jugosla-
venskih luka iznosio 4,6 mil. t, tranzitni promet bio je
simboli¢ki zastupljen s oko 2%, da bi se 1960-te godine
ukupan promet udvostrugioiiznosio 8,0 mil. t, atranzit-
ni promet sudjelovao s oko 17%.

Kontinuirani porast prometa Jugoslavenskih luka
odvijao se sve do 1980-te godine. Poslije 1980-te godine
dolazi do neravnomjernog rasta pomorskog prometa, a
u pojedinim godinama i do pada prometa, da bi 1986-te
godine dosegao najveci promet koji je iznosio 36,5 mil.
t:

Tranzitni promet preko jugoslavenskih luka je ta-
koder u oscilirajuéem negativnom kretanju poslije
1975. godine, kad je njegova vrijednost bila najveéaiiz-
nosila je 8,5 mil. t ili 28%. Poslije 1980-te godine dolazi
do apsolutnogirelativnog pada tranzitnog prometa-koji
se u relativnom udjelu s 16% u 1986-toj godini priblizio
vrijednosti sedamdesetih godina.

Tranzitni poloZaj zemlje je vazan ginilac u njenom
ekonomskom razvoju. Posebnu prednost imaju zemlje
na moru i zemlje velikih rijeénih puteva. Stoga one na-
stoje da te svoje prednosti i iskoriste §to je vise moguce.

Tranzitni promet predstavlja izvoznu aktivnost. To
su usluge luka, brodara, Zeljeznice, kamiona, $peditera,
agenata i ostalih sudionika koji su ukljueni neposred-
no ili posredno u proces prijevoza dobara i ljudi.

Pored napora i odredenih postignutih rezultata u
razvitku prometnog sistema Jugoslavije, ona jo$ uvijek
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Lucka hijerarhija Jugoslavije 1986.god.
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utom pogledu zaostaje za razvojem evropskog promet-
nog sistema, a time i suvremenih zahtjeva privrednog
razvoja i uspje$nog ukljugivanja u svjetski saobracajni
sistem i medunarodnu razmjenu.

Upravo zbog toga Jugoslavija nedovoljno koristi
svoj geoprometni polozaj i raspolozive kapacitete, gubi
dio domacdeg, a posebice tranzitnog tereta, ne smanjuje
trogkove prijevoza, gubi dio moguéeg deviznog priliva,
dozivljava stanovitu prometnu izoliranost, prijeti joj
opasnost da u nepovrat izgubi odredene tokove roba
zemalja koji joj inage prirodno gravitiraju.8 :

U procesu prestruktuiranja tokova roba i regional-*
nog ekonomskog razvoja Jugoslavije dolazido stanovi-
tih promjena i u luékom sistemu.

Ove promjene utjecale su na diferencijaciju proce-
sa litoralizacije i razvoja lugkog sistema. Zbog toga je
lugki sistem Jugoslavije poprimio danas sasvim drugu
prostorno funkcionalnu strukturu od one ranih pedese-
tih godina.

Lu&ki sistem Jugoslavije odrazava veoma specific-
ne drudtveno ekonomske razli¢itosti Sireg zaleda. | po-
red odredenih pozitivnih pomaka u luékom sistemu
Jugoslavije, lugki sistem u cjelini nije uspio da se razvije
u konzinstentni sistem. Tako su ostala brojna otvorena
pitanja u daljnjem medusobnom povezivanju u jedan
snazniji drustveno ekonomski proizvodni i transportni
sistem zemlje u cjelini.

Zaklju€ak

Na isti naéin na koji su nacionalne ekonomije odraz
jedne veée cjeline, tako su i nacionalni lu¢ki sistemi dio
jedne vece jedinice u kojima se oni razvijaju. Zbog toga
nacionalni lu¢ki sistem jedne odredene zemlje treba
promatrati kao jednu kariku u velikom lancu, dok poje-
dinaéno luke, kao karike drugog lanca.

One luke koje imaju veliko prostorno gravitaciono
zalede, i koje su u uskom uzajamnom odnosu sa trans-
portnim sistemom, osjetljive su na impulse na global-

nom nivou.

U zemljama s razvijenijom ekonomskom struktu-
rom, lugki sistem je slozeniji. Tako se lu¢ki sistemi mo-
gu diferencirati na horizontalni i vertikalni podsistem.
Horizontalni luéki sistemi, &ije su granice prilicno ne-
jasne, mogu se dalje razgranicavati ovisno o razligitim
kriterijima. Tako npr. u jedan podsistem moZe da bude
ukljuéen uvoz zitarica, dok u drugi uvoz uglja. U takvoj
podjeli, jedna te ista luka moze da pripada ve¢em broju
podsistema unutar kojih se ta ista luka razvija i djeluje.
Zbog toga se evolucija cjelokupnog lu¢kog sistema
odrazava u akumuliranim efektima svih podsistema. U
vertikalnoj diferencijaciji luékog sistema, naglasak se
stavlja na veliginu luke i njezin odnos prema drugim
lukama.

Za razliku od diferencijacije vertikalnog lu¢kog
podsistema koji je u znatnoj mjeri ovisan od lokacionog
faktora, u horizontalnom podsistemu lokacioni faktori
su od presudnog znadaja.

Ove dvije strukture, horizontalna i vertikalna, pri-
rodno su toliko povezane, da je nemoguée dobiti pravu
sliku luékog sistema jedne zemlje ako se iz analize is-
kljugi jedna od ovih dvaju struktura.
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