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Marketing aspekt razvoja prometne
funkcije morskih luka

Treba pozdraviti i podrzati inicijativu ured-
niStva Casopisa »NaSe more« za otvaranje S$iro-
ke rasprave o suvremenim problemima pomor-
ske privrede Jugoslavije. More je nepresu$ni
izvor bogatstva naroda koji Zive na njegovim
obalama, vrelo ekonomskog prosperiteta koje
se ne da ni¢im mijeriti. PoloZzaj neke zemlje na
obalama mora doista je blagodat najveéeg stup-
nja. Morske luke odvajkada su bile centri od-
vijanja najsloZenijih oblika ekonomskog Zivota,
mjesto gdje su brodovi nalazili zaklon, a Ljudi
zaposlenje, izvor zarade i boljitka. Tim vige
treba posvetiti paznju problemima razvoja lué-
ke djelatnosti u Jugoslaviji. Ovaj rad treba shva-
titi kao poku$aj da se rasvijetli jedan aspekt
problema i trebaju mu logi¢no slijediti drugi,
koji ¢e svi zajedno ocrtati aktualni trenutak i
probleme jugoslavenske lucke politike. Zahva-
ljujem na paznji uredni$tvu Casopisa »Na$e mo-
re«, te ofekujem priloge drugih autora koji ce
dopuniti, pa eventualno i korigirati poglede iz
nesene u ovom radu.

—O000 —

U literaturi je Cesto razmatran odnos logis-
tike i marketinga. Tako mr Radiét njihovu ve-
zu opisuje ovako: »Izraz logistika povezan s
rje¢ju marketing zna&i da se logistika marketin-
ga bavi nabavom, kretanjem, lagerovanjem i di-
stribucijom robe, pri ¢emu se sinhroniziranim
nainom upravljanja moZe ostvaniti cjelina za
neku robu«. Pojam logistike definira »Leksikon
marketinga«2: »Pojam... koji znadi, u vojnic¢koj
terminologiji, nadin prevoza, snabdevanja i smes-
taja vojske. Otuda se taj pojam proSirio i na
proizvodnju gde predstavlja tok materijala, ene-
rgije i informacija od izvora. . . preko proizvod-
nje do konadnog potrosaca. Logistika 'se zove
i nauka koja se bavi racionalizacijom i ekono-
mizacijom pomenutog toka materijala, energije
1 informacija. Pri analizi logistike proucavaju se
slede¢i elementi: zaliha, proizvodnja i prerada,
transport, komunikacije i kontrola, manipulacija
i radna snaga. Dok logistika obuhvada é&itav tok
materijala od izvora do kona¢nog potrosada, fi-
zicka distribucija obuhvada samo njen deo, tj.
tok materijala, energije i informacija od proiz-
vodaca do konadnog potro$aéa.«3

Logistika .i marketing imaju, dakle, niz do-
dirnih todaka, prvenstveno u traZenju $to racio-
nalnijeg toka materijala, energije i informacija
od proizvodada do krajnjeg potro$ada. Slijedom
toka i morska luka, kao slozeno privredno sre-
diSte u kojem se koncentrira roba u prekidu
transportnog toka prekomorske robne razmje-
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ne i pruzaju usluge morskim brodovima, pred-
stavlja centar poslovne logistike od prioritetnog
znaCenja. Na robi koja se u luci koncentrira vrée
se razne djelatnosti koje se u teoriji grupiraju
u funkcije morskih luka. One s vremenom po-
staju sve brojnije i sloZenije, a opéenito su se
izdvojile tri osnovne: prometna, industrijska i
trgovinska.* Luka se ukljucuje u fizi¢ki tok ma-
terijala kroz sve tri svoje osnovne funkcije, te
uvijek mora omogudéiti $to racionalniji tok robe.
Sa stanovi§ta prekomorske robne razmjene
morska luka je distribucioni centar, posebno
karakteriziran odnosom prema morskom Brodu,
kojemu u daljnjem izlaganju posvecujemo po-
sebnu paznju.

2

P. Hanappe i M. Savy5 isti¢u, da je u prve
dvije decenije iza drugog svjetskog rata bio po-
sebno jako izrazen trend rasta trgovine:

— finalnim industrijskim proizvodima iz
medu zemalja Zapadne Evrope;

— finalnim i polufinalnim proizvodima iz
medu podruZnica jedne iste mati¢ne kompanije
koje su rasirene u vise zemalja ili ¢ak i na vise
kontinenata;

— sirovinama i energetskim proizvodima
koji se u velikim koli¢inama uvoze iz zemalja
Trecdeg svijeta.

Promjena vrsta robe u transportu, narodito
pojacani uvoz velikih koli¢ina sirovina i ener
getskih proizvoda u zemlje Zapadne Evrope
promijenili su i nadin prijevoza morem. Razvili
su se mamutski brodovi za prijevoz rasutih te-
reta (nafte i suhih rasutih tereta). One luke ko-
je zbog prirodnih (dubina mora uz obalu, klima
i sl) ili tehnoloskih (oprema, pruge i sl.) uvjeta
nisu bile u stanju primiti i obraditi te brodove
ispadale su iz prometnog lanca. Pod djelova-
njem zakona ekonomije obujma troskovi tran-
sporta po jedinici prevezenog tereta opadaju s
porastom koli¢ine tereta i duZine relacije na
kojoj se prijevoz obavlja, a troskovi gradnje
broda po jedinici njegova kapaciteta opadaju s
S porastom veli¢ine. To je imalo za direktnu
posljedicu porast velidine broda. Dugo vremena
je kretanje ka gigantizmu bio najizrazitiji trend
u razvoju ove vrste brodova. Posebno je to do-
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lazilo do izrazaja kod tekuéih tereta, a narodito
nafte, o ¢emu rjedito govore podaci iz tabele 1.

Tabela 1: Kretanje veli¢ine tankera

Godina

gradnje Ime broda dwt
193% »Emile Miguet« 21.340
1949. »Olympis Torch« 39.000
1958. »Universe Apollo« 100.000
1962. »Hissho Maru« 132.334
1966. »Tokyo Maru« 153.685
1966. »Idemitsu Maru« 203.302
1968. »Universe Ireland« 331.825
1971. »Nisseki Maru« 372.698
1973. »Globtick Tokyo« 483.664

Izvor: — za 1937., 1949., 1958. godinu: HANAP-

PE, Paul — SAVY, Michel: op. cit.
str. 36,
— za 1962 — 1976.: NAKAMURA Tsu-

meo: Future of Ships and its Requ-
irement to Ports and Harbors, 10th
I. A. P. H. Conference, Houston 1977.,
str.z2

Protiv ovako snazno izraZenog trenda ka
gradnji sve vecéih i vedih tankera djeluju odre-
deni faktoni. Tro$kovni princip nije jedini u oc-
jeni prijevoza robe morem. »Optimum velidine
broda moguce je definirati kada su sve opera-

cije prekomorskog transporta uzete u raéun:
investicije u luke za prihvat brodova velikog
gaza rastu viSe nego proporcionalno u odnosu
na tonazu koju prevozi brod. Druga ekonomska
zapreka trendu ka gigantizmu je ukupna koli-
¢ina robe koju treba prevesti na datoj relaciji«.6
Dakle, jo$ u eri gradnje velikih tankera posto-

jali su ekonomski faktori suprotnog djelovanja.
Djeluju i neki neekonomski razlozi.

Strateski je za neku zemlju koja ima mo-
re izuzetno nepovoljno kada se, zbog nedovolj-
ne dubine uz obalu, mora sluziti lukama u su-
sjednim zemljama. Flota mamut tankera radi-
kalno smanjuje broj luka u koje moze pristati.
Ogromne su i opasnosti od zagadenja okolisa
i visoki troskovi povezani s eventualnim ¢&igce-
njem.

Po izbijanju naftne krize, &iji se jad&i utjecaj
osjeca od 1973. godine, pridruzili su se i drugi
faktori. Nakon porasta cijene nafte njena je po-
troSnja pala. Smanjila se koli¢ina robe u tran-
sportu uz istovremeno smanjenje vozarine. »Pre-
ma kalkulacijama brodara optimalna veli¢ina
broda korespondira (sa) tockom ekvilibrijuma
izmedu smanjenja stvarnih prijevoznih troikova
povezanih sa povedanjem veli¢ine broda i sma-
njenja troskova koje rezultira iz smanjenja vre-
mena ukrcaja/iskrcaja (povecana brzina obrta
broda), $to je povezano prvenstveno s ogranice-
nom velidinom broda. Gigantski je brod, dakle,
konkurentan na dugom putovanju gdje domini-
ra vrijeme plovidbe, a brodovi srednje velicine

Panorama Rijecke luke

ili mali, konkurentni su na kradim relacijama,
gdje je vrijeme imobilizacije tokom iskrcaja i
ukrcaja mnogo znadajnije.«’Kad je Kina pocela
izvoziti naftu u jugoistoénu Aziju, ponovno ot
voren Suez, te tako smanjen put izmedu Perzij-
skog zaljeva i Evrope, kad su usla u proizvod-
nju nalazi$ta u Sjevernom moru, trend ka grad-
nji tankera srednje veliine i manjih se pojacao.
Doslo je do poveéanja broja vrsta tankera u
plovidbi i postepenog smanjenja mnjihove nosi-
vosti. Te tendencije ilustriraju podaci prikazani
u tabeli 2.

' Tabela 2: Svjetska tankerska flota 1979. i 1981. godine

=979 1598, 1
BRT BRT Struktura BRT BRT Struktura
Vrsta tankera Broj 000 brod %o Broj 000 brod %
Nafta 6.950 174.213 25.066,7 84,3 - 6.986 171.697 245632 82,0
Tekudi plin 580 6.676 11.511,1 7,0 678 7.959 11.738,5 79
Kemijski tankeri 596 2.078 3.488,0 7,2 716 2.613 3.650,4 84
Ostali tankeni 120 247 2.055,0 1,5 137 301 2.197,7 1,7

Izvor: Shipping Statistics, Institute of Shipping Economics —
str. II11/33.

Bremen, 1982., vol. 26., No. 3.,
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Uocljivo je kretanje ka manjim i raznovrs-
nijim tankerima. Na dan 1. VII 1981. godine bi-
lo je naruseno ukupno 16 tankera od 150.000
dwt i viSe, s ukupno 3,484.600 dwt, a nasuprot
tome &ak 574 ostalih, manjih, tankera s 20,127.301
dwt.8

Brodovi za suhi rasuti teret pro$li su sli-
¢an razvojni put kao i tankeni, s tom razlikom
$to nikada nisu dosegli njihove mamutske di-
menzije. Zbog ekonomskih, a posebno financij-
skih razloga, razvili su se kombinirani brodovi,
koji se mogu bolje adaptirati varijacijama na
svjetskom trzistu. Medutim, &k i majveéi brod
za prijevoz suhih rasutih tereta bio je znatno
manji od Cistog tankera:? 245.000 dwt u 1972.
godini u odnosu na 400.000 dwt tankera. Isto-
vremeno, zadrzao se u prometu veliki broj bro-
dova srednje veli¢ine i manjih (20.000 — 50.000
dwt i manje). Prema nekim prognozama, odeku-
je se porast medunarodne trgovine ugljenom,
kao zamjene za naftu. To ée se odraziti na ve-
licinu brodova za prijevoz ugljena. Najveéi bro-
dovi te namjene dostigli bi u 2000. godini ve-
licinu od 250.000 dwt,10 a po nekim drugim mi-
Sljenjima najpogodniji bi brodovi za prijevoz
suhih rasutih tereta bili od 125.000 do 150.000
dwt.1t

Brodovi za prijevoz tzv. generalnog tereta
najduZe su ostali nepromijenjeni. Iza drugog
svjetskog rata bili su u upotrebi brodovi tipa
Liberty i Victory. Odredene preinake do kojih
je doslo pocetkom Sezdesetih godina (povedanje
pogonske snage i brzine brodova) nisu znacile
revolucioniranje tog tipa transporta. Tek uvode-
nje sasvim nove tehnologije tzv. jedini¢nih te-
reta znadilo je radikalnu promjenu kvalitete. Po
P. Mingretu tro$kovi prekrcaja brodova — no-
safa teglenica smanjuju se na 0,9 ff po toni, od
13,5 ff po toni za kontejnere i 50 — 68 ff po
toni konvencionalnog prometa.12 Integralni tran-
sport je pogodan za ilustraciju djelovanja zako-
na ekonomije obujma u transportu. Ilustriramo
ovu tvrdnju nekim rezultatima studije »Conta-
inerization: the key to low — cost transport«
izdanoj od strane British Transport Docks Bo-
ard 1968. godine. Za mnaSe izlaganje relevantni
podaci prikazani su na grafovima 1 i 2.

Na grafu 1 prikazano je kretanje tro$kova
luke u zavisnosti od porasta prometa kontejnera.
Na grafu 2 prikazani su trokovi morskog broda
u zavisnosti od duljine prijevoza i veli¢ine bro-
da. Uodljivo je, da troskovi opadaju s porastom
velidine- broda i udaljenosti putovanja.

3

Luke su se morale adaptirati na nove uvjete
koje su im diktirali brodovi. »Od najranijih vre-
mena brod je bio taj koji je imao inicijativu i
»diktirao« luci svoje zahtjeve. Luke su obi¢no
¢inile napore da ih slijede, ali uvijek su u tome
kasnile zbog ekonomskih ili administrativnih ra-
zloga. .. Rezultat takvog razvoja je da transport
morem teZi koncentraciji...«1* Na ovu tendenci-
ju ukazuju i P. Hanappe i M. Savy:14 »Paralelno
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s kretanjem od viSenamjenskih teretnih brodo-
va do sve veleg broja specijaliziranih brodova,
oprema u lukama proZivljavala je jednake pro-
mjene u pogledu specijalizacije i diverzifikacije.
Starim tipovima dizalica pridodani su terminali
za razliCite vrste rasutog tereta i za razlitite ti-
pove generalnog tereta.«

U suvremenim uvjetima odvijanja lu¢kog
poslovanja usluga se pruza u zaokruZenim teh-
nolosko — ekonomskim cjelinama: terminalima.
Njihove su osnovne znadajke:

1. Specijaliziranost. U pravilu se u njima ob-
raduje samo jedna skupina roba ili &k i samo
jedna vrsta robe. To mogu biti suhi rasuti te-
reti (ruda, ugljen, Zitarice, umjetna gnojiva i
sl.), tekudi tereti, generalni teret, konvencionalni
ili u tzv. jedininim pakovanjima (kontejneri i
sl.), dakle, grupe roba koje su sli¢ne po pakova-
nju ili fizikalno — kemijskim svojstvima, $to
omogucava njihovu obradu jednakim ili sli¢nim
uredajima.
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2. Polifunkcionalnost. U pravilu luéki termi-
nal je samo ona ekonomsko tehnitka cjelina u
kojoj se roba moze cjelovito obraditi. Njoj, da-
kle, moraju na jednom mjestu biti pruZene sve
potrebne lucke usluge. U terminalu se, stoga,
skupljaju, kao u koncentri¢noj to&ki, razne kop-
nene saobracajnice, on ima svoju obalu, skladi-
$ta za specifitnu doradu roba i sl. Na primjer,
u sastavu kontejnerskog terminala u luci izgra-
duju se i skladidta za punjenje (praZnjenje kon-
tejnera, radionice za popravak kontejnera, otvo-
rena skladiSta za stokiranje praznih kontejnera

3. Zatvorenost. Terminali u lukama 'su na-
stali kao logi¢na posljedica visokog  stupnja
specijalizacije morskih brodova i mijenjaju u
stanovitoj mjeri klasi¢nu koncepciju morskih
luka. Luka se prostorno disperzira, svaki ter-
minal je »luka za sebe« i mora raspolagati svo-
jom infrastrukturom, koja ¢ée, narotito promet-
na, sluziti iskljudivo potrebama terminala. Za-
jedni¢ka toj dispreziranoj mre# terminala je os-
novna infrastruktura, koja luku povezuje s mre-
Zom magistralnih saobracajnica i glavnih vodova
ostalih infrastrukturnih objekata.

4

Najveéi problemi koje luke mogu stvoriti u
lancu prekomorskog transporta proizlaze iz du-
Zine vremena boravka broda u luci. Sve se svodi
na ubrzanje luc¢kih prometnih manipulacija, $to
se odituje kroz smanjenje troskova cijelog pre-
komorskog transporta.’ Ludke trotkove u ukup-
nim trofkovima transporta morem, pise Eric
Williamson, 16 &ine tri glavna elementa. Prvo su
to izdaci koii pogadaju brodare Zbog wupotrebe

Zzemalja.
To Je Jedvna Strana problema, Mnogo je vay.
Mji udio troskova transporta morem u vrijed-
nosti  prevezene robe. Wilbiamson, na strani 4
i procjenu

Williamson navodi primjer prijevoza Zeljezne
rudace iz Brazila, Cilea i Indije do Japana 1969.
godine. Na toj ruti su tro$kovi prijevoza mo-
rem iznosili preko 75% od FOB vrijednosti. Kod
prijevoza manganove rude izmedu JuZne Afrike
i Japana situacija je 1973. godine bila takva, da
je FOB vrijednost robe bila 10 US$ po toni, a
troSkovi prijevoza morem iznosili su 18 US$ po
toni. Utjecaj troskova pomorskog transporta na
medunarodnu trgovinu je velik, posebno za ze-
mlje u razvoju, ¢iji se izvoz sastoji od dvije ka-
tegonije roba. U prvu grupu pripadaju one ¢&iju
cijenu odreduje proizvoda¢, a drugu &ine robe
kojih je cijena relativno fiksna.

Za prvu grupu karakteristi¢no je, da sma-
njenje troskova transporta stimulira izvoznu tr
govinu. Dopunski je efekat, da ¢e udaljenija
mjesta dobiti od smanjenih tro$kova transporta
viSe nego bliza trzista. U drugu grupu pripadaju
proizvodi primarne prerade. Karakteristi¢no je
Za tu grupu roba, da svako sniZenje tro$kova
prijevoza rezultira dopunskom zaradom za izvo-
znike. Tu dolaze do izrazaja ustede koje ostva-
ruju veliki brodovi. Razmisljanja, koja iznosi
Williamson u citiranom radu, ilustrativna su za-.
to Sto pokazuju kolika je meduzavisnost formi.
ranja robnih tokova od cijena prekomorske ro-
bne razmjene. Medutim, neposredno se susrede-
mo s drugim problemom, a to je zakréenost
(kongestija) luke. Troskovi &ekanja broda u lu-
c¢i u najvecéoj mjeri povedavaju cijenu transpor-
ta robe morem.

s p

Do kongestije dolazi onda kada ul i
ije ¢ uku isto-
vremeno dolazi vige brodova na ukrcaj/iskrcaj
x:ggo Sto ih ONa moZe prihvatiti. Mjeru konges.-
ije pred§tav13a vrijeme koje brod proved
SJdr_u. Prikladni 2z ilus -

: ; traciju tog »vrem
iﬁnﬁ{ Su podacj o.kongesm'ji dobijeni nzn?lzgi
. o 30 luka, koji su Prikazani y tabeli 3

abel, j .
- ueg )3 aaneme Cekanja brodova lu-
Godina Dani
1971 2,2
1972. 23
1973, 40
1974 438
1975. 14,3
1976. 40,5

Izvor: WILLIAMSON, Eric:
Congestion, Report of
perts, Paper from the
ference, Houston, 1977.,

.To SU podaci koji se djedna i
na lini Jske brodove j na tramp;())ege cllilﬁ}ll'{%rgsgzoes 2 ef
: teret. Za bulkcarriere je vrijeme éelga-
nja mnogo duze.17 Ovaj problem najvise a-
c?_ta zemlje u razvoju. Williamson iznosij c;pi?flu
hstu. faktora koji uzrokuju kongestiju — odJ lo-

Problemg of Port
the Group of ex.
10th IAPH Con-
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tacije, lokacije i funkcija luke, do tehnolokih
promjena u prekomorskoj robnoj razmjeni.

Sve stranke trpe posljedice kongestije.18 Lu-
ke trpe posljedice kongestije kroz troskove ope-
racija, a postoji moguénost privremenog ili traj-
nog gubitka prometa. Brodar te$ko podnosi kon-
gestiju zbog smanjenih zarada, mogucénosti oste-
¢enja brodova i robe, te psihi¢kog opteredenja
kojeg mjeseci ¢&ekanja na sidru predstavljaju
posadi. Kreatelj trpi poveéanje direktnih trog-
kova zbog odgadanja prekrcaja, gubitka dobrog
trgovackog glasa i konaéno povecanja tro$kova
broda. Nacionalna privreda osjeca posljedice
zbog Cekanja na materijal za industriju ili raz
vojne projekte, smanjuju se njene dzvozne ak-
tivnosti i povedavaju transportni troskovi.l9

6

Morska luka je, dakle, distnibucioni centar
za robu u prekomorskoj robnoj razmjeni od
prvorazrednog znacenja. Njenu ulogu moZemo
promatrati s dva aspekta:

— S jedne strane ona predstavlja trosak za
prekomorsku robnu razmjenu, pa prema tome
I mjesto u kojem se uz relativno mala ulaganja
mogu ostvariti velike ustede,

— s druge strane, morska luka je za naci-
onalnu privredu izvor autohtonog prihoda de-
viznog porijekla, ostvarenog od usluga pruzenih
robi u tranzitu.

U luci dolazi do prekida transportnog toka,
te je osnovna logisti¢ka funkcija luke, da svo-
jom aktivno$éu S$to viSe amortizira nejednake
kapacitete kopnenih i morskih prijevoznih sred-
stava. Lu¢ki rad mora biti organiziran tako, da
ne dolazi do kongestije, jer su tada trogkovi pre-
komorske robne razmjene najniZi. Tome moraju
biti usmjereni svi napori sudionika transporta,
korisnika lu¢kih usluga, te same luke i admini-
strativnih organa .U tome le#i i osnov poveza-
nosti marketinga i logistike u morskim lukama.

Neke osnovne znadajke luke kao prometnog
sistema jesu:

1. Visok udio’ infrastrukturnih objekata u
ukupnoj vrijednosti osnovnih sredstava, $to di-
ni luku kapitalno intenzivnom.20

2. »Luka og¢ito ima u transportnom lancu
ulogu amortizera tih (saobracajnih) neravnomjer-
nosti i tako ¢e i nadalje ostati, jer ostale karike
transportnog lanca... imaju mnogo manju elas-
ticnost s obzirom da luka predstavlja najveéi
¢vor u transportnom sistemu uopce. .. Ukoliko
luka nema dovoljno kapaciteta onda ona ne vrsi
ulogu amortizera veé odbojnika, jer ne omogu-
Cava elastian prijelaz tereta iz vodenog na ko-
pneni transport ili obrnuto...2t U prilog ovom
razmatranju iznosimo u tabeli 4 rezultate do
kojih je do$ao mr LuZavec u citiranom ¢lanku.

Danas su veé¢ razvijeni sistemi transporta
velikih koli¢ina sirovina u rasutom stanju koji
minimaliziraju trogkove. Hipotetski sistem pri-
kazan je u tabeli 5 za dva sistema prekrcaja
— konvencionalni i Marconaflo .Marconaflo si-
stem transporta dobio je ime po kompaniji ko-
ja ga je razvila. On se pojavio kao sistem za

Tabela 4: Produktivnost rada kod pojedinih teh-
nologija prijevoza

Udinak po jednom rad-
niku u smjeni u tonama

Vrsta lu¢kog pogona

Pogon za konvencionalni

generalni teret 8§ — 22
Ro — ro terminal 120 — 150
Kontejnerski terminal 10
Terminal za rasuti teret 770
Terminal za tekuéi teret 2.000

Izvor: LUZAVEC Zeljko: op. cit. str. 9
—_— —

rukovanje rasutim teretom. Pomoéu njega se
mogu smanjiti ukupni tro$kovi prekrcaja suhih
tereta u prekomorskoj robnoj razmjeni za 900
u odnosu na troskove kopnenog transporta. Ru-
da ili koncentrat se priprema kao masa sa ‘se-
damdeset ili viSe postotaka krute tvari koja se
pumpa u specijalno opremljen brod. Brdd za
vodu ili drugi tekuéi teret se tada prazni sve
dok odredeni teret ne sadrz 89 ili manje vo-
de (u usporedbi sa 4 — 6% vode sadrfe kon-
vencionalni »suhi« rasuti tereti). Na odredi$tu
se€ teret ponovno mije$a s vodom i pumpa na
obalu. Sistem je vrlo fleksibilan, pa se teret
moze ukrcavati suh, a iskrcavati kao zitka ma-
sa i vice versa.

3. Razvoj suvremenih transportnih tehnolo-
gija smanjuje u luci potrebu za radnom sna-
gom, te ona postaje sve manje radno intenziv-
na.

4. Morska luka u prometnom pogledu veoma
zavisi od prometnog sustava koji je povezuje
sa zaledem i gravitacionim podruéjem.22

S tim u vezi, ulaganje u jednu luku nije
nikad dovoljno efikasno, ako se ona prethodno
ne poveZze u dovoljnoj mjeri dobrim prometni-
cama s unutra$njo$¢u. To, naravno, prividno
poskupljuje investiranje u lucke Kkapacitete,
pa je neophodno (a tome ude i svjetska iskus-
iva):

— ulaganje drzave u izgradnju infrastruk-
turnih objekata,

— koncentracija prometnih pravaca na je-
dan magistralni koji povezuje nacionalnu pri-
vredu s lukom.

5. Koncentracija prometa u $to manjem
broju luka je ekonomski zakon koji vazi goto-
vo bez iznimke svugdje u svijetu. Razvoj dita-
ve prometne tehnologije u prijevozu robe mo-
rem diktira takav proces u lukama. Morske lu-
ke u najvedoj mjeri zavise od razvoja morskih
brodova i zahtjeva koje oni postavljaju. Tu me-
duzavisnost i prioritetnu potrebu prilagodava-
nja razvojnih planova luka potrebama morskih
brodova pokusali smo objasniti u prethodnom
izlaganju. U skladu s ovim shvadanjem, Per
Bruun i Loe Halvard predlazu Kklasifikaciju lu-
ka buducnosti.2s Luke ée se zbog povedanih za-
htjeva brodova sve vige prilagodavati  jednoj
novoj podjeli na luke — distribucijske centre,
luke prve, druge i trece kategormije. Su$tina te

»NASE' MORE« broj! 1-2/87- : 15



Tabela 5: Usporedba troSkova

izmedu Marconaflo i

klasi¢nog sistema transporta:

hipotetski

primjer
— dolar po toni, osim ako nije
drugadije naznaceno
Kopneni Ukrcajna  Transport Iskrcajna
transport luka morem luka Ukupno
MARCONAFLO (100 milja
cjevovoda (5.000 milja)

Kapitalni izdaci

Transportni troSak

15 milijuna 5 milijuna 60 milijuna

5 milijuna 85 milijuna

Direktni 0,20 0,05 1,00 0,05 1,30
Tros$ak kapitala? 0,45 0,15 1,80 0,15 355
Ukupno: 0,65 0,20 2,80 0,20 4,85
KONVENCIONALNI (130 milja (skladiste, (5.000 milja  (skladiste

7eljeznice) ukrcaj. meh.) brod. 5000 dwt) iskrcaj. meh.) =
Kapitalni izdaci 40 milijuna 15 milijuna 70 milijuna 20 milijuna 145 milijun
Transportni troSak
Direktni 0,80 0,30 2,00 0,40 3,50
TroSak kapitala2) 1.20 0,45 2,10 0,60 4,35
Ukupno: 2,00 0,75 4,10 1,00 1,85

a) Temeljene na godi¥njoj stopi od 15% ukupnog kapitalnog tro$ka, ukljuéuju¢i kamate, osi-

guranja, amortizaciju.

Izvor: The Application of Modern Transport Technology to Mineral Development in Develo-
ping Countries, United Nations — Department of Economic and Social Affairs, New

podjele je u veliCini i vrsti broda koji ¢e se u
luci obradivati. Podjela je prikazana na grafu
broj 3, koji istovremeno pokazuje i odnose koji

York 1976., str. 84.
_—O_——-

razmjene.

KLASIFIKACIJA LUKA BUDUCNOSTI

I
Y

¢e se pojaviti medu lukama. Ova podjela uka-
zuje i ma pravce kretanja prekomorske robne

Graf 3

DISTRIBUTIVNI CENTAR

— TANKER (0,25 — 1 mil. dwt)

(65—100’ gaz)
LASH, CAT. (30 — 40’ gaza)

— SPECIJALNI KONTEJNERSKI (0,03 mil.

dwt)

Y

|
\

Luke prve kategorije
Tankeri (0,1—0,25) mil. dwt)
(gaz 50—60") L
Kontejnerski (0,02—0,04 mil
dwt

dwt)
(gaz 25—40’)
Tesdki generalni teret i
e
Paletni tankeri
(0,02—0,03 mil. dwt)
Specijalni brodovi kao
kemijski tankeri

—_—

Luke druge kategorije
Tankeri (0,03—0,04 mil. dwt)
(gaz 32—40’
Kontejnerski 0,02—0,03

. mil. dwt

)

(gaz 25—32’)
Kombinirani (0,002—0,004 mil.
dwt)

Srednje veliki teret
(0,005—0,01 mil. dwt)
(gaz 20—30")
‘brodovi  (0,002—0,005
mil. dwt)
Specijalni brodovi kao
kemijski tankeri

Palet

—>

ol

Luke treée kategorije
Tankeri (0,001—0,002 mil.
dwt)

Generalni teret i kombinirani
(0,001—0,004 mil. dwt)
(gaz 15—30")

Palet brodovi (0,001—0,002
mil. dwt)

Brodovi obalne plovidbe
(0,002 mil. dwt)

Specijalni brodovi kao

kemijski tankeri

A
|
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Umjesto bilo kakvog zaklju¢ka, osvrnut ce-
mo se u par redaka na aktualnu praksu jugo-
slavenskih luka. Osnove, granice i obuhvat ono-
ga Sto mozemo, iako samo uvjetno, nazvati ju-
goslavenski lucki sustav postavljene su pocet-
kom Sezdesetih godina.* Iako je u teoretskim
radovima uvijek prevladavalo miSljenje u korist
koncepcije luc¢kog prometa, kao potrebi jugo-
slavenske pomorske i posebno lucke politike,
praksa je to izrazitije krenula drugim putem.25
Govore¢i o krizi jugoslavenskog lu¢kog susta-
va dr A. Turina? navodi i ove misli: »Do krize
naseg luckog sustava i doslo je uslijed eksten-
zivne izgradnje luka. Citiramo: »Podetak danad-
nje krize koincidira s pu$tanjem u promet nove
pruge do luke Ploc¢e. U skoroj buduénosti do-
vrsenjem barske pruge bit ée omoguéeno jace
aktiviranje luke Bar. To de predstavljati novi
veliki skok u razvoju na$ih luckih kapaciteta.
Prema tome, te$kode u kojima se nalazi na%a
lucka djelatnost nisu dostigle svoju kulminaci-
ju i realno je ocekivati mjihovo daljnje zao$tra-
vanje«® ... Jako koncentracija luckog prome-
ta predstavlja ekonomski zakon, u jugoslaven-
skoj se praksi taj zakon ne poStuje. Eksten-
zivna izgradnja lu¢kog sustava dovela je do ra-
zbijanja relativno_malog prometa na veliki broj

luka ... Posljedice ekstenzivne izgradnje jugo-
slavenskog lu¢kog mehanizma ogledaju se v
tome:

— prvo, da jugoslavenske luke imaju svag-
larski karakter: sve nase luke »rade sve i me-
dusobno se kopiraju«,

— drugo, da je medulutka konkurencija u
Jugoslaviji dobila karakter tanifnog rata,

— trece, da su kapaciteti jugoslavenskih
luka preveliki i neadekvatni,©

— Cetvrto, da je jugoslavenski lucki sustav
kao cjelina nesuvremen i nesposoban da udovo-
lji zahtjevima modernog pomorskog i kopnenog
transporta,

— peto, da je »nadin naSeg gospodarenja s
obzirom na skupnost lu¢kog sistema, nejasan,
konfuzan i u najveéoj mjeri anarhidan«d),

— Sesto, da se jugoslavenske luke nalaze
»u vrlo teSkom poloZaju i moZe se reéi da se
gotovo nijedna grana djelatnosti ne nalazi u
vedim teSkoéamac.e)

Petnaestak godina poslije, situacija se nije
bitno izmijenila. Razvoj jugoslavenskih luka i
dalje se odvija istim pravcem. Na nasoj obali
grade se i dalje sve novi i novi kapaciteti iste
vrste, sve u skladu s idejom o potrebi i oprav-
danosti postojanja vise luka (najmanje 7) koje
bi bile opée mamjene i aspirirale da budu uk-
ljutene u tokove prekomorske robne razmje-
ne Jugoslavije i »land locked« zemalja ma nje-
nim granicama. Ekstenzivna izgradnja lutkog
sustava u Jugoslaviji opravdava se &esto nedo-
voljnim kapacitetima luka za pribhvat prometa
iz njihovog gravitacionog podruéja i zaleda. Po-
dvladimo da se najées¢e radi o nerealnim pro

gnozama prometa iz gravitacionog podrudja i
zaleda, koje, medutim, sluze SVOjoj o0snovnoj
svrsi: sve daljnjem i daljnjem inzistiranju na
gradnji novih kapaciteta, koji onda ostaju ne-
dovoljno koristeni. Navodimo dva ulomka iz pe-
ra naS$ih eminentnih strué¢njaka, napisanih sa
vremenskom distancom:

A. »Pojedina¢ni planovi razvoja na$ih luka
nisu realni. Evo §to o tim planovima govore
dva nasa stru¢njaka:

»Kad bismo zbrojili sve pojedina¢ne plano-
ve 7 jugoslavenskih luka (Rijeka, Koper, S$ibe-
nik, Split, Plo¢e, Dubrovnik i Bar (o prometu
oko 1970. godine onda bi koli¢ina lu¢kog pro
meta (ukljuc¢ujudi i razvoz) imala iznositi oko
27 milijuna tona. Od&ito je da to nije sasvim
realno.«® Da su planovi nasih luka nerealni po-
tvrdila je praksa. Ukupan promet u svim lu-
kama SFRJ (a ne samo u 7 navedenih luka) iz
nosio je u 1970. godini tek 16,2 milijuna tona

»U projektu »Juzni Jadranc predvida _se da
bi tri luke juZnog Jadrana morale imafi pro-
met od oko 28 milijuna tona na godinu. Cini
se da de se nastaviti s projektom »Sjevernog
Jadrana«, pa ako luke srednje i sjeverne Dal-
macije (Split, Sibenik, Zadar) budu isto tako
zeljele da imaju promet od svojih 20 — 28 mi-
lijuna tona, kao i luke juznog Jadrana i ako
Rijeka i Koper budu Zeljele da imaju oko 509
od ukupnog prometa, onda demo sti¢i do cifre
od preko 100 milijuna tona na godinu. Dodamo
li tome jo§ kapacitete na Dunavu od 40 mili-
juna tona, dolazimo do -cifre od 140 milijuna
tona prometa na godinu. Proizvodnja, razmjena
I potrodnja centralne i istoéne Evrope, koja gra-
vitira na naSe luke i na Dunav, nije tolika da
bi mogla zaposliti sve te kapacitete, pa ¢ée ka-
paciteti u velikom opsegu zjapiti prazni«.b)27

B. »Prognoza (prometa jugoslavenskih luka,
nap. Z. B. (... je popis indvidualnih planova ra-
zvoja pojedinih luka. Ti bi se planovi mogli
ocijeniti vrlo optimisti¢ki. Naime, nije realno
(po ocjeni ovog Instituta) da e se u pet go-
dina (1981 — 85) promet suhih tereta u lukama
povecati za 72% (od 18,4 na 31, 5 milijuna to-
na). U vrijeme usporenog ekonomskog rasta u
Jugoslaviji i u okolnostima dugogodisnjeg za-
stoja u razvoju tranzitnog prometa oéito je ne-
realno racunati s prosjeénom godi$njom stopom
rasta lu¢kog prometa od 1504.«28

Ova dva teksta dijeli jedanaest godina, pa
jo$ uvjerljivije govore o minornom poznavanju
stvarnih potreba gravitacionog podruéja i zale-
da. Doista, moZemo bez ikakve dvojbe ustvrditi
slijedede:

1. I dan — danas kao i prije petnaestak
godina jugoslavenske luke imaju sva$tarski ka-
rakter. Sve luke imaju razvijene kapacitete prak-
ti¢no za sve vrste tereta, a oni su najées$ée ne-
dovoljno iskoridteni. Jo§ i vige od toga: jugosla-
venske luke se i dalje medusobno kopiraju, pa
se njihov stvaralacki karakter dife na n — tu
potenciju. Ilustriramo na$u tezu ovim podaci-
ma: o terminalima kojima raspolazu luke:
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— za zitarice i uljarice: Rijeka, Split, Zadar,
Ploce ii Bar,

— za Zeljeznu rudu i ugljen: Koper, Rijeka,
Ploce, Bar,

— za fosfate: Sibenik,

— za umjetna i prirodna gnojiva: Koper,
Rijeka,

— za naftu i tekude terete: Koper, Rijeka,
Zadar, Split, Ploce, Bar,

— za drvo: Koper, Rijeka, Zadar, Sibenik,

— za kontejnere: Koper, Rijeka, Bar

— za stoku: Rijeka, Ploce,

— za glinicu: Bar.2®

Treba li uvjerljiviji dokaz? Mozda jedino
trebamo podvuéi da se u pravilu istovremeno
u nekoliko luka grade novi ili pro$iruju postoje-
¢ dstovrsni kapaciteti. Tako na primjer:

— za zitamice: u Kopru, Rijeci, Splituy,

— za kontejnere: u Rijeci, Kopru, Plo¢ama
i Baru

— za rasute terete: u Kopru, Rijeci, Ploca-
ma (ruda, ugljen).

Kapaciteti jugoslavenskih luka koji posto
je 'su, medutim, nedovoljno korni$teni. To uvjer-
liivo pokazuju dr Kirin&i¢ i Tomasi¢ u veé ci-
tiranom ¢lanku. Autori ukazuju, sluzedi se mje-
rilima preporu¢enim od UNCTAD-a, da je uku-
pni kapacitet Cetiri najvece luke (Koper, Rijeka,
Plode, Bar) iskoriSten: :

— za klasi¢ni generalni teret sa 64%

— za kontejnerizirani teret 29%,

— za suhi rasuti teret 57%.

Za ilustraciju navodimo da je ukupni pro-
met evropskih luka (bez nafte) prema anketi
sJournal de la marine marchande« od decem-
bra 1985. godine iznosio u 1984. godini
852,994.409 tona, a promet jugoslavenskih luka,
prema podacima iz »Analize poslovanja i eko-
nomskog polozaja lu¢kih OUR« iste godine, ta-
koder bez nafte, iznosio 19,041.000 tona, S$to
predstavlja oko 149, respektivnog prometa Rot-
terdama, 47% prometa Hamburga, 73% prometa
Bremena, te sasvim dovoljno da bude koncentri-
rano na samo jednu luku. Gotovo da i nije vri-
jedno truda ponavljati da svjetska i evropska
iskustva narodito, ukazuju na potrebu koncen-
tracije prometa u $to manjem broju luka. Po
tome je Jugoslavija s koncepcijom razvoja naj-
manje sedam ravnopravnih luka izuzetak.

2. Sve jugoslavenske luke imaju, medutim,
skoro istovjetno zalede, te kada bi se po princi-
pima predlozenim od P. Brunna i H. Loe i po
koncepcijama izlozenim u nekim radovima dr.
Kirin&iéa i dr. A. Turine razvila jedna luka kao
distribucioni centar, a ostale se razvijale kao
satelitske specijalizirane luke, potrebe Jugosla-
vije i dijela tranzitnog zaleda u lu¢kom prometu
bile bi sasvim zadovoljene.

3. Postojanje viska kapaciteta s jedne stra-
ne i jednakost zaleda s druge stvaraju prostor
za vodenje, Cesto bezdusne, konkurencije izme-
du luka oko istog prometa. Rije¢ je o izbjega-
vanju primjene suvremenih marketinskih metoda
u ocjeni stvarnih potreba za lu¢kim prometom i
dimenzioniranju politike razvoja prema njima.

Mozda i stoga, jer bi tako bile razotkrivene mno-
ge zablude u razvoju luka.

4. Teorija marketinga treba dati osnovne ok-
vire razvoja i lu¢ke prometne djelatnosti. Inzisti-
ranje na razvoju najmanje sedam luka, vuce za
sobom i razvoj isto toliko kopnenih transport-
nih pravaca kroz izgradnju suvremenih promet-
nica (cestovnih, Zeljezni¢kih, kanalskih i sl.). Oda-
tle slijedi konjuktura investiranja, koja u odre-
denom trenutku podinje podgrijavati samu sebe,
umjesto da daje efekte na racionaliziranju toka
prekomorske robne razmjene kao cjeline. Podvla-
&imo, da je u lancu prekomorske robne razmje-
ne morski brod taj koji treba diktirati uvjete
razvoja luka. Tu su moguce najvece ustede i ra-
cionalizacija poslovanja. A upravo o tom elemen-
tu se me vodi dovoljno ratuna. Medutim, ako se
u koncipiranju razvojne strategije morskih luka
ne poklanja dovoljno paznje morskom brodu,
prometni sustav ¢ija je morska luka posljednja
karika pretvara se beziznimno u prometnu perife-
riju. Karaktenisti¢éno je, na primjer, da se u ni
zu knjiga pod naslovom »Analiza stanja i eko-
nomskog polozaja lu¢kih OUR« tesko ili nikako
mogu pronaéi podaci o broju ticanja linijskih
brodova, dangubama, prometnim tehnologijama
za tramp teret i sl.

5. Luke moraju biti u sluzbi prekomorske
robne razmjene, pa prema tome osposobljene za
sav onaj rad na robi koja 'se u njima koncen-
trira. Odatle slijedi Cesto pretjerano inzistiranje
na razvoju industnijske funkcije luka. Mi ne sma-
tramo industrijsku funkciju onom koja moZe
povuéi jugoslavenski lucki sustav iz teSkoca. Nju,
doduge, treba razvijati u mjeri u kojoj je to
potrebno. Ali, kraj lo$ih i nedovoljnih saobra
¢ajnih veza sa zaledem, rascjepkanosti, svastar-
skog karaktera i predimenzioniranosti luckih ka-
paciteta, nejasnog i konfuznog pristupa proble-
mima prekomorskog prometa, mi ne moZemo
govoriti da je prometna funkcija jugoslavenskih
luka do kraja razvijena. A to je i s glediSta mar-
ketinga ipak osnova svakog daljnjeg luCkog ra-
da. Prema tome, zadatak je jugoslavenske lucCke
politike prvenstveno razviti lucki sistem kao cje-
linu i prilagoditi ga zahtjevima suvremenog po-
morskog transporta.
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kyo, 6, 1980.

VLEUGELS Robert L. M.: The Ports of the Future
with an Eye to the Year 2000, Ports and Har
bors — Tokyo, 5, 1982.

VOORHAMME R. — WINKELMANS, W.: The Influ
ence of Port Dues and Basic Port Infrastructu-
r((e) olrésgort Traffic, Ports and Harbors — Tokyo,
10, £ v

WILLIAMON  Eric: Problems of Port Congestion,
Report of the Group of Experts, 10 th IAPH
Conference, Houston, 1977.

WILLIAMSON Eric: The Port Contribution to Inter-
national Trade and Development, 10th IAPH
Conference, Houston, 1977.

ZUBAIR A. A. 1dd: Congestion in the Port of Aden
An Approach to I Identify the Elements of the
Problems and to devise Remedial Measures,
Ports and Harbors — Tokyo, 6, 1984.

C. Ostala literatura:

LEKSIKON marketinga, Savremena administracija,
Beograd, 1977., str. VIII — 358

SHIPPING STATISTICS — Institute of Shipping
Economics, Bremen.

Biljeske:

! RADIC Tihomir: Logistika i marketing, Mar-
ketiI};g2 usgaobraéaju — savjetovanje, Opatija, 1976.,
str. i83.

2 »Leksikon marketinga«, Savremena administra-
cija, Beograd, 1977., str. 150. Medutim, logistika nije
rije¢ francuskog porijekla, nego grékog (usporedi:
KLAIC Bratoljub: Veliki rje¢nik stranih rijedi, Zo-
ra, Zagreb, 1968., str. 778).

3 Mr Radié veli i ovo: »Logistika je primijenjena
disciplina. Tako izra¥ena poslovna orijentacija na
polju fizicke distribucije se na razini nacionalnih
privreda javlja kao makrologisti¢ki sistem, a u funk-

cioniranju OUR kao mikrologisti¢ki sistem.« (RA-
DIC Tihomir: op. cit., str. 86)

* Neki dodaju i &etvrtu funkciju — potrosnju.
Vidi o tome: LOBO, Luis Moreira: Features of the
Economic Functions of Ports, Ports and Harbors —
Tokyo, 12, 1972. i TOMASIC Zelimir: Ekonomika lu-
ka, ;/ziéa pomorska S$kola — Rijeka, Rijeka, 1975,
str. k

Potrosnja, medutim, ne moze biti izdvojena kao
posebna funkcija, zato jer je ponajveéma uzrokova-
na industrijom, trgovinom i prometom u luci, dakle,
drugim luc¢kim funkcijama, pa je ukljucena u njih.
Trosenje lokalnog stanovniStva postoji i u drugim
centrima i ne treba da posebno isticati.

* HANAPPE Paul — SAVY Michel: Industrial
Ports and Economic Transformations, The I. A. P.

H. Head Office Maintenance Foundation, Tokyo,
1980., str. 7 i 8.

“3 HANAPPE Paul — SAVY Michel: op. cit.
str. 35

? HANAPPE Paul — SAVY, Michel: op. = Cit.
str. 151.

Zapisano je i ovo:

». .. Prema iznesenom, osnovne karakteristike po-

traznje na tankerskom tr¥itu sedamdesetih godina

jesu:

— Smanjenje prosjeénog puta plovidbe,

— Smanjenje proizvonje sirove nafte i porast dis-
perzije proizvodnje i potrodnje sirove nafte,

— sve veca prisutnost neekonomskih faktora utje-
cajnih na formiranje ukupne potraznje,

— Deznatan utjecaj derivata nafte u formiranju
ukupne potraznje na tankerskom trzi$tu, sma-
njenje utjecaja potraznje tankerskog trzista u
potraznji na svjetskom pomorskom trZistuc.
(KONCEPCIJA DUGOROENOG RAZVOJA PRO-
META NA PODRUGJU SR HRVATSKE — Medu-
narodno pomorsko trziste II dio, autor: mr.
Ivan Mencer, Institut prometnih znanosti, Zag-
reb, 1984., str. 87 i 88.). :
® Shipping Statistics, Institute of Shipping Eco-

nomic — Bremen, 9, 1981., str. 43.
® Podaci prema: HANAPPE, Paul — SAVY, Mic-

hel: op. cit. str. 132.

1 REMOND Yann — Pierre: The Land-Sea In-
terchange: Transport Development in the next Two
Decalcées, Ports and Harbors — Tokyo, 3, 1980.,
St 1Y

" VLEUGELS Robert L. M.: The Ports in the
80’s. The European Sceene, Ports and Harbors —
Tokyo, 6, 1980., str. 14.

2 HANAPPE, Paul — SAVY, Michel: op. cit.
str. 175. Autori smatraju da uvodenje brodova za
prijevoz teglenica predstavlja pravu revoluciju u
transportu morem, §to je samo uvjetovno tocno,
jer im je primjena ograni¢ena. Oni se narodito pri-
mjenjuju u lukama na uséu plovnih rijeka. Dodatnu
zapreku, koju i autori priznaju, &ine visoki trodkovi
gradnje.

13 BRUUN Per — LOE, Halvard: New Concept
of the Developments Ports and Increased World
Trade, International Symposium, Bergen, 1970., str.

PB/4 — PB/5.
— SAVY, Michel:

14 HANAPPE Paul
str. 142.

%5 Jedna studija UNCTAD — 2 dala je orijenta-
ciju u tom pogledu: ukupni troskovi broda od 10.000
dwt za prijevoz na udaljenosti od 3.000 n. m. izno-
sili bi aproksimativno 25 US$/t, a ¢&ine ih:

— 40% troskovi ¢ekanja u luci,

— 7% lucke pristojbe (ukljucujuéi pilotazu i re-
morkazu),

— 13% troskovi $tivadora,

— 40 troskovi rukovanja teretom na obali.

(VOORHAMME R. — WINKELMANS, W.: The
Influence of Port Dues and Basic Port Infrastructu-
re on Port Traffic, Ports and Harbors — Tokyo,
10, 1982., str. 14).

® WILLIAMSON Eric: The Port contribution to
International Trade and Development, 10th IAPH
Conference Houston, 1977, str. 2 i 3.

op. cit.
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17 Williamson na istom mjestu navodi podatak
da je po nekim izvje$tajima vrijeme c¢ekanja u lu-
kama (prosjek) porastao u 25 izabranih luka od 49
dana 1. VII 1975. na 72 dana 1. III 1976.

18 QObradeno prema: WILLIAMSON Eric: Pro-
blems of Port Congestion, Report of the Group of
Eiperts, Paper from the 10th IAPH Conference, Ho-
uston, 1977., str. 10 — 13.

19 Williamson navodi efekte kongestije kao di-
rektne i indirektne troskove. Direktni troSak je tako
prvenstveno c¢ekanje broda u luci. Po cijenama iz
vremena pisanja c¢lanka citiranog u biljesci 18,
troskovi broda za generalni teret iznosili su oko
4.000 US$ dnevno, pa ako je u svakoj od 30 proma-
tranih luka obradeno 60 brodova mjese¢no, a vri-
jeme &ekanja iznosi 40 dana, ukupni mjese¢ni tro-
sak zbog zakasnjenja broda bio bi 30 x 40 x 60 x
4.000 tj. 286 milijuna US$, odnosno, gotovo 3.500 mi-
lijuna US$ godisnje. A cijeli taj trosak pada na
leda trgovca u zemljama u razvoju Cije su luke
najc¢e$ée zakréene. Cijene produkata iz tih zemalja
odreduje trzite, a cijene proizvoda koje one ku-
puju odreduje proizvodad, pa se na osnovnu cijenu
dodaju troskovi rukovanja, osiguranja, vozarine i
sl. Dva su vrlo &esto citirana primjera. U Migeriju
je pristigao brod s teretom cementa. Na CIF vri-
jednost od 59,50 US$ po toni dodani su troSkovi
dangube od 98,40 US$ po toni, pa je ukupni troSak
bio 157,90 US$ po toni za robu koja je imala tek
malu uporabnu vrijednost kad je iskrcana, jer pro-
pada pod utjecajem atmosferilija. Iz Irana je svo-
jevremeno stigao izvje$taj, da Seder, Cija je cijena
bila 50 riala po kili, dostigao tro$kove dangube od
500 riala po kili.

Drugi direktni efekt danguba je interes kapitala
angaziranog na palubama brodova. Tu Williamson
polazi od pretpostavke, da- je oportunitetni trosak
oko 2.000 US$ po danu, a 4000 US$ da je trosak
broda, pa je racunica ova: 30x40x60x6.000 tj. 432 mi-
lijuna US$ mjese¢no za troskove tereta i broda
na vezu.

U indirektne efekte ulaze one stavke koje je te-
$ko ili nemogude izraziti brojkama. Tu su poteskoce
zbog nedostatka neophodnih sirovina ili poluproiz-
voda, nevolje na koje nailaze tzv. »land — locked«
zemlje. Zakréenje luka se u pravilu prenosi na su-
sjedne zemlje, jer brodovi bjeze iz zaguSenih lu-
ka, pa i one u koje odlaze postaju zakrcene. Teret
»bjezi« na avione 1ili Zeljeznicu, pa umjetno poskup-
ljuje transport, a zaguSenje se prenosi i na te gra-
ne saobracdaja. Veliki su gubici za sve pogodene
kongestijom u komercijalnom i svakom drugom
pogledu.

U ¢lanku »Congestion in the Port of Aden —
— An Approach to Identify the Elements of the Pro-
blems and to devise Remedial Measures« objavlje-
nom u Ports and Harbors — Tokyo, 6, 1984., Zu-
bair A. A. Idd navodi kao glavne uzroke kongestije
ekonomske, tehni¢ke i administrativne razloge, te
opéu sposobnost luke. Ekonomski razlozi ogledaju
se u velikoj koli¢ini robe koja navire u luku zbog
potrebe ekonomskog razvitka, te potrosnje, bez ob-
zira na ogranifen kapacitet luke. Tehnic¢ki razlozi
sastoje se prvenstveno u nedostatnom kapacitetu i
tehni¢koj opremljenosti, a adminisrativhi u sporoj
proceduri (carinskoj i drugoj) zbog koje se roba
zadrzava na obalama i gatovima vise nego $to tre-
ba. Opcéa sposobnost (performansa) luke ogleda se
u nedovoljnom broju kvalificiranih luckih radnika,
slabom odrZavanju, nedovoljnoj koordinaciji vladi-
nih agencija u pogledu radnog vremena administra-
cije i sl. Autor tako daje jedan zaokruZen pregled
faktora kongestije, koji ima opce teoretsko znace-
nje.

20 Njena vrijednost prelazi 75/ vrijednosti svih
osnovnih sredstava, a definira se kao »skup stabil-
nih objekata i uredaja koji sluze za obavljanje lucke
djelatnosti.« LUZAVEC, Zeljko: Opce glediste o luci
kao sistemu, Luka kao sistem — Zbornik radova,
JUREMA 24 (1979), Zagreb, 1979., str. 3). Udio in-

L

frastrukture u industriji je 20 — 40%. Po mnekim
misljenjima (TOMASIC) ova dinjenica ¢ini ponudu
lu¢kih usluga neelasticnom. To je djelomi¢no tocno,
i to samo u mjeri u kojoj je razvijen, odnosno ne-
razvijen, poslovni sistem luke. Ako nisu razvijene
sve moguénosti poslovanja, organizacioni okviri kru-
ti, a financijski izvori skuceni, onda je i ponuda ne-
elasti¢na. Ali u takvim je slu¢ajevima ona takva i
u drugim djelatnostima. Jedino u luci visoka vri
jednost infrastrukture zamagljuje sustinu problema.

2t LUZAVEC Zeljko: op. cit. str. 4.

22 O razlikovanju pojmova »gravitaciono podru¢
je« i »zalede« vidi u: BARBALIC Zdenko: Prilog te-
oriji o konkurenciji izmedu morskih luka, NaSe mo-
re — Dubrovnik, 3 — 4, 1986.

23 BRUUN Per — LOE, Halvard: op.
PB/4 — PB/5

24 yPoznato je da je Osnovni zakon o iskorista-
vanju luka i pristanista (1961) izvr$io podjelu luka
na luke za koje je zainteresirana cijela drustvena
zajednica i luke za koje zajednica nije zainteresira-
na. Iako nasi stru¢njaci na to ukazuju rijetko i
vrlo diskretno (u fusnotama), ¢injenica je da je za-
kon tu podjelu izvr$io u cilju da se — bar u dosa-
dasnjoj praksi — favoriziraju odredene luke (Bar,
a djelomi¢no i Plo¢e). Dok se provodilo to favori-
ziranje na$a najveca i najpotencijalnija luka (Rijeka)
zapala je u velike ekonomske teSkoce. Premda je od
oslobodenja do danas, uz adekvatnu intervenciju
Sire druStvene zajednice, mogla prerasti u suvreme-
ni luc¢ki emporij, rije¢ka luka jo$ uvijek nije u ci-
jelosti ni obnovljena.<) TURINA Ante: Prometna
funkcija morskih luka, Drustvo za proucavanje i
unapredenje pomorstva Jugoslavije, Studije — knji-
ga 4, Rijeka, 1971). Zalosno je ustvrditi da je 16
godina iza kako je citirana studija objavljena i 41
godinu iza drugog svjetskog rata, jo§ uvijek djelo-
mi¢no u toku proces djelomi¢ne sanacije i obnove
rije¢ke luke na starim gradskim lokacijama.

2% »Na jugoslavenskoj morskoj obali, pod utje-
cajem prirodnih okolnosti, izgraden je velik broj lu-
ka. U Sirem smislu gledano svako i najmanje mje-
sto na morskoj obali predstavlja ujedno i luku od-
nosno lucicu koja sluzi uzoj ili Siroj namjeni. Ra-
zvitkom gradova i prometnih veza — od njih
prema unutra$njosti zemlje — pojedine luke s po-
morskim pogodnostima su s vremenom dobivale
sve vele prometno znalenje i tako se svrstale u
prometna c¢voriSta koja sluze medunarodnom pro-
metu.« (KIRINCIC Josip — TOMASIC Zelimir: Dosti-
gnuéa i perspektive razvoja SFR Jugoslavije kao
pomorske zemlje — MORSKE LUKE, Pomorski
zbornik, 23, 1985. str. 98). Autori navode 9 luka
koje sluze medunarodnom prometu (Koper, Pula,
%ijf;ka, Zadar, Sibenik, Split, Plo¢e, Dubrovnik i

ar).

26 TURINA Ante: op. cit. str. 33, 39 i 40, citat
pod a): ZOBUNDZIJA Ladislav: Moguénost prosi-
renja suradnje izmedu nas$ih luka, Zbornik radova
o problemima pomorske privrede, Rijeka, 1969.,
str. 223. citat pod b): Tocka 9. zakljudaka i pre-
poruka savjetovanja o morskim lukama odrzanog
9. i 10. listopada 1986. godine u Zadru. Citat pod
c): kao pod b), poglavlja 3.2.2. citat pod d): VU-
KOV Josko: Financiranje luc¢kih investicija, Zbor-
nik radova o problemima pomorske privrede, Ri-
jeka, 1969., str. 283. citat pod e): VUKOV Josko:
Dosadasnji razvoj jugoslavenskih luka, Pomorstvo
— Rijeka br. 6/1967., str. 28.

27 TURINA Ante: op. cit. str. 40, citat pod a):
VUKOV Josko: Dosadas$nji razvoj jugoslavenskih
luka, Pomorstvo — Rijeka, br. 6/1967., str. 28. ci-
tat pod b): JELINOVIC Zvonimir: Neki problemi
nasih luka, Simpozij o pomorskoj privredi, Rijeka,
1969., str. 64.

28 ZOBUNDZIJA Ladislav: Dugoroéni razvoj lu-
ka SFRJ do g. 2.000 knjiga 9 — Zavr$ni izvjestaj,
Institut prometnih znanosti, Zagreb, 1982., str. 35.

?» Navedeno prema: KIRINCIC Josip — TO-
MASIC, Zelimir: op. cit. str. 127.

cit. str.
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