ZDENKO BARBALIC

Prilog teoriji o konkurenciji
izmedu morskih luka

Povijest nas u¢i da konkurencija izmedu lu-
ka postoji kao svakodnevna praksa. Razvitak
rijeCke luke za vrijeme Austro-Ugarske monarhije
kretao se paralelno i konkurentski u odnosu na
Trst. Tako kronika govori: Radi razvoja §to veée
utakmice izmedu suparnika, Rijeke i Trsta, bio
je usvojen prijedlog kneza Alfonza Porcija po
kojem se Patentom od 17. 03. 1719. godine ove
luke postale »porti franchi austriachi«. »Politi-
kom izgradnje Zeljezni¢kih pruga. . . Austrija je
i8la za tim da se naSa zemlja otvori za izvoz
sirovina i za trZiSte svoje industrijske robe, a na-
roCito da S$to vise otes¢a i uspori razvoj Rijeke,
koju je tada veé ekonomski prigrabila Madarska.
Trebalo je da rije¢ka luka posluzi Madarskoj
za njenu ekspanziju na svjetska trziSta. . . Ma-
darska je ovu »svoju« luku jo§ od 1776. godine
sve viSe favorizirala diferencijalnim carinama,
brodarskim subvencijama, Zeljezni¢kim preferen-
cijalnim tarifama i drugim mjerama, tako da se
i promet brodova u toj luci stalno povecéavao.
On je u 1981. godini iznosio 6.884 broda sa
930.589 tona, a u 1913. godini iznosio je veé 9.539
brodova sa 2,898.743 tona. Kao pandan Trstu
ve¢ je tada projektirala izgradnju kanala Vuko-
var—S8amac, kako bi se roba prevozila Dunavom
i Savom do Siska, a zatim Kupom do Broda
n/k, pa projektiranim tunelom 30 km dugim do
Bakra i Rijeke, odnosno Karlovca (136 km), a
odatle cestom do mora. . .«!

Relativno rano pojavila se i dugo vladala
tvrdnja da je jednom formirani robni tok rela-
tivno neelasti¢na veli¢ina i da stoga nije potre-
bno istrazivati trziSte luckih usluga. Da li je to
tako? Robni tok moZe biti vise ili manje fiksna
veli¢ina, ali raspodjela tereta izmedu luka moze
varirati iz godine u godinu. Za takav zakljucak
pruZzaju nam mnogobrojne dokaze podaci o os-
tvarenom luckom prometu evropskih luka po
pojedinim lu¢kim kompleksima.

Zato luke nastoje povecati ponudu usluga i
prosiriti njihov dijapazon kroz razvoj novih teh-
nologija, proSirenje vrsta trgovinskih usluga i
sl. Treba uoditi ¢injenicu, da u svakodnevnom
lu¢kom poslovanju nisu svi Kkapaciteti zauzeti
sa 100%. Obale mogu biti slobodne, a oprema
nezaposlena i skladi$ta prazna. Upravo to dovo-
di do porasta konkurentske borbe izmedu luka.
»Dok je u periodu kongestije potraznja (koris-
nik) u slabijem polozaju ili drugim rijeCima ela-
stiCnost potraznje je ispod jedan, trziste se iz-
razito mijenja dodatnim investiranjem od trzis-
ta prodavaca prema trzi$tu kupca, gdje je elas-
ti¢nost potraznje iznad jedan«. Za problematiku
konkurencije izmedu morskih luka mjerodavno
je pitanje teritorijalnog obuhvata i faktora koji
djeluju na konkurentsku sposobnost luke.
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U suvremenim udZzbenicima o ekonomici lu-
ka, moZemo pronaci i ovakvo razmisljanje: »De-
finirati gravitaciono podrué¢je jedne luke znadi
utvrditi veli¢inu i granicu podruéja u zaledu I
ke za ¢iju proizvedenu robu, namijenjenu izvozu
ili za morskim putom uvezenu robu, namijenje-
nu potro$nji na tom podrudju, odnosna luka
predstavlja najpovoljniju kontaktnu tocku izme
du kopnenog i pomorskog transporta. Luke slu
Ze svom zaledu, pa ¢e i odredivanje gravitacionog
podru€ja jedne luke biti u stvari i ocjena o Jed-
noj luci, ocjena o njenoj vrijednosti za privredu
zaleda i predvidanja moguénosti razvoja luke«s
Glavna osobina ovog teksta je da nije definicija,
iako se nalazi u poglavlju »definicija gravitaci-
onog podrucja luke« i zapocinje rije¢ima »Defi

nirati gravitaciono podruéje jedne luke. . .« Dru-
ga, ali ne sporedna znadajka je »kontinentalnic
pristup problemu. Luke su integralni dio toka
prekomorske robne razmjene. One su istovre
meno i zavisne i samostalne u odnosu i na »hin-
terland« i na »foreland«. Kada to ne bi bilo
tako, onda ne bi mogli govoriti niti o trzistu lu-
¢kih usluga kao posebnoj kategoriji. Definicija
ovog razmatranja ne moze biti, jer ne utvrduje
specifi¢ne osobine pojma, veé prostorni obuhvat,
Osim toga, ono bi, kada bi bilo definicija, bilo
neekonomicno, jer su »prekomorski izvoz« i
»morskim putem uvezena roba namijenjena po-
trosnji na tom podruéju dijelovi jedinstvenog
pojma »prekomorska robna razmjena«. Uz sve
ostalo, ovo je razmatranje za udZbenik iz pro-
metne geografije, a ne ekonomike, jer termin
»najpovoljnija kontaktna tocka« upotrebljava na-
uka o geografiji prometa.

Dr Ante Turina definira zalede morskih lu-
ka ovako: »Zalede odredene morske luke pred-
stavlja . . . sumu onih podrudja kojih udaljeno-
sti — izraZene u prijevoznim tro$kovima gravi-
tiraju toj luci pod jednakim ili povoljnim uvje-
tima od bilo koje druge luke«.t

Znacajke ove definicije jesu:

— da se izjednacavaju gravitaciono podrucje
i zalede luke,

— da se uvodi kriterij prijevoznih tro$kova
iako su oni u svakoj procjeni zbog npr. subven-
cije koje daje drzava Zeljeznici vrlo nesigurna
kategorija,

— spominje jednake ili povoljnije uvjete,
a ne odreduje ih po vrsti, tj. da li su to promet-
ni, ekonomski, pravni ili drugi uvjeti (svi zajedno
ili neki viSe, a drugi manje).

Za suvremeno definiranje pojma zaleda mor-
ske luke u ekonomskom smislu &ini nam se naj-
bitnijim istadi slijedece:
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1. Zalede nije isto §to i gravitaciono podru-
{je. Ono je &iri pojam i predstavlja potencijalni
izvor robe za promet jedne luke. Gravitaciono
podruéje je onaj stvarni izvor potrainje za lu-
¢kim uslugama sasvim odredene luke. Odatle se
iz gravitacionog podrutja formira potrainja za
Ju¢kim uslugama, a raziika izmedu zaleda i gra-
vitacionog podrué¢ja je prostor za razvoj konku-
rencije izmedu luka. Zalede i gravitaciono pod-
ruéje su, dakle, pojmovi, koji se odnose na pro-
storno odredivanje trziSta.

2. Morska luka je polifunkcionalna, a svaka
njena nova funkcija ima utjecaj na opseg i de-
finiciju zaleda.

3. Na formiranje veli¢ina gravitacionog po-
druéja i zaleda, ¢iji je odnos jednak odnosu
skupa i njegovog podskupa, odlu¢no djeluju
mjere drzavnog intervencionizma, ali i zaStitna
politika na nivou ekonomskih grupacija.

Zalede morskih luka je, dakle, podrudje u
kojem, pod utjecajem prekomorske robne raz-
mjene, postoji formirana potraznja za Iu¢kim us-
lugama, koja se realizira u odredenoj luci pod
utjecajem faktora pomorskog prijevoza, razvoja
lu¢kih usluga te lucke politike jedne zemlje i
zajednice zemalja. Gravitaciono podrucje je dio
zaleda jedne luke, a predstavlja prostor na ko-
jem se potraznja za luckim uslugama zadovolja-
va ponudom te luke.

O faktorima koji utjeCu na formiranje gra-
vitacionog podruéja jedne luke mnogo je pisa-
no’. Smatramo da je najbolju sistematizaciju
dao dr Ante Turina’, pa je ovdje u glavnim
crtama prenosimo, uz slijede¢e napomene:

a) U njoj nije precizno istaknuto razlikova-
nje pojmova zaleda i gravitacionog podrucja.

b) Gradacija faktora nije izvrSena. Smatra-
mo, da posebno treba istaknuti pomorske fak-
tore. Da bi bilo koja morska luka mogla uopce
aspirirati na to da se uklju¢i u tokove preko-
morske robne razmjene, mora zadovoljiti osnov-
ne preduvjete za pruZanje usluga morskom bro-
du. Opcenito, morski brod mora biti usluzen u
luci tako da sveukupni tros$kovi pomorskog pri-
jevoza budu $to nizi. No zavisno od tipa broda
i vrste robe vazni su i prirodni preduvjeti (du-
bina mora) i tehnolo$ki faktori. U pravilu su
razli¢ite zakonitosti formiranja gravitacionog po-
druéja kod tramp i generalnog tereta’.

¢) Morska luka je u pravilu polifunkcional-
no privredno sredi$te. Sto su pojedine funkcije
viSe razvijene, respektivno se $iri i gravitaciono
podrudje.

Dr Ante Turina, dakle, isti¢e, da zalede utje-
¢e na znacenje morskih luka. A ¢inioci tog utje-
caja jesu:

A — Prostornost zaleda

Tu vrijede dva aksioma:

— gravitacijsko podru¢je ne moZe biti de-
finirano nacionalnim (drzavnim, politickim) gra-
nicama i
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— gravitacijsko podrucje ne moze uopce bi-
ti definirano geofizi¢kim pojmovima.

Umjetne izmjene prednosti odredene luke u
pogledu transportnih troskova dovode do presi-
jecanja interesnih sfera dvije ili vise luka, pa
autor razlikuje dvije zone gravitacionog podru-
¢ja jedne luke: prirodnu (primarnu) i umjetnu
(sekundarnu). Sekundarna je ona zona koje ne-
ma nikakve prednosti u pogledu prometne gra-
vitacije prema odredenoj luci, pa se mogu uklio-
piti u interesnu sferu odnosne luke samo sub-
jektivnim pogodnostima i koncesijamas. To 36,
dakle, podru¢je konkurencije dvije ili vise luka.

B — Kopnene veze izmedu luka i zaleda.
C — Pomorske veze s drugim lukama.

D — Ekonomska razvijenost zaleda.
E — Polozaj zaleda u odnosu na konkurent-
sku luku.
25
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Stuchtey se osvrée i na pitanje faktora koji
utjetu na konkurentsku sposobnost luke. Na
mjestu gdje govori o konkurenciji izmedu luka
govori zapravo 0 prometnoj funkciji luka, a okol-
nosti koje djeluju na izbor luke odnose se go-
tovo isklju¢ivo na linijske brodove, iako to autor
nigdje izric¢ito ne naglaSava. On pise: ». . . Bro-
darska kompaniia ¢e odabrati luke ili odluditi
da se koncentrira na samc nekoliko luka na
temelju ekonomskih kriterija. U konkurentskoj
borbi, od svake pojedine luke zavisi u kojoj mje-
ri je ona u mogucnosti aktivno djelovati na kri-
terije izbora. Tri su osnovna pravca koji ce dje-
lovati na procese izbora:

— Nauti¢ka i operativna situacija luke. Ovo
ukljutuje kvalitet pomorskih nuvjeta kod dolaska
i cdlaska iz luke, a takoder i kvalitet obrade
broda, kao $to su garancije za ustede koje se
odnose na kvalitet i kvantitet zahtjeva linije.
Sve ovo je poznato kao konkurcacija uslugama.

— Tro$kovi ticanja luke i manipulativni tro-
¢kovi po vozarinskoj toni ili jedinici tereta (kon-
tejner, ro-ro jedinica, paleta itd.). Direktni trc-
¢kovi ticanja luke (takse i naknadc, trodkovi &is-
Cenja i sl.) kao i direktni troskovi rukovanja te-
retom su glavai fakiori kod donoSenja odluke
na strani korisnika usiugo. £ve ovo je poznato
kao konkurencija cijenama.

— Tredi faktor koji djeluje na konkurenciju
je razmisljanje, odluka i preferenca otpremmnika
ili primaoca. U kona¢noj verziji troSkove trans-
porta trebaju apsorbirati izvoznici/uvoznici u
svojima izvozno/uvoznim kalkulacijama, a odatle
i velika paznja koju polazu na fizi¢cke tokove
njihove robe. Kao opce pravilo vrijedi da bro-
darska kompanija nece biti u mogucnosti da
nezavisno odabere luku ticanja, jer c¢e nalozi
krcatelja imati uvijek najvecu tezinu®.

Dr Ante Turinal® dijeli sve faktore Kkoji
utje¢u na medunarodnu konkurenciju izmedu po-
jecinih luka na dvije osnovne grupe:

— objektivne (prirodne) i

— subjektivne (umjeine).
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1. Objektivni su faktori:

— privredna struktura konkurentske zem-
lje,

— geografska udaljenost od proizvodackih
odnosno potro$ackih centara do konaénih odre-
diSta, = =

— prometne veze izmedu konkurentskih lu-
ka i njihova zaleda,

— polozaj luke prema prekomorskom pro-
metu i njene brodarske veze s tim podrucjem.

2. Subjektivne faktore &ine:

— kvalitet lu¢kih usluga s naroéitim obzi-
rom na tehni¢ku opremljenost luke i broj bro-
darskih poduzeéa,

— razvijenost trgovine u odnosnoj luci,

— utjecaj drzavne prometne politike na lu-
¢ki promet, :

— tarifna politika prometnih poduzeéa koja
sudjeluju u prekomorskom prijevozu i

— tarifna politika same luke u odnosu na
oblikovanje cijene lu¢kih usluga.

Konkurencija izmedu luka kao slozenih sis-
tema zavisi od mnogih okolnosti, koje citirani
autori ne spominju. Prije svega, jedno je pitanje
odnosa luka u medunarodnim ekonomskim od-
nosima, a drugo problem statusa pojedine luke
u mati¢noj zemlji. Zatim, konkurencija izmedu
luka razli¢ita je u odnosu na uvoz/izvoz vlastite
zemlje i prema inozemnom prometu. Konacno,
razliciti su konkurentski odnosi zavisno od st.
nja razvitka pojedinih funkcija morske luke.

Ako neka luka nema direktnih konkurenata
u vlastitoj zemlji ona zauzima relativno mono-
polan polozaj. To zna¢i da za domacdi izvozno/
uvozni promet nema konkurenata, gz stupa u
konkurentske odnose za inozemni promet. Na-
ravno, takav je status praden mjerama lucke
politike zemlje u pogledu izgradnje luke i pri-
stupne infrastrukture, usmjeravanja domacih i
stranih investitora na ulaganja u luku i sl. Sas-
vim je drukéija situacija ako veé u istoj zemlji
postoji nekoliko luka, naroéito, ako bi sve ili
viSe njih htjele biti univerzalne. Tipican primjer
za drugi sluéaj jest razvoj jugoslavenskih luka.
O tome je dr Turinatt pred petnaest godina pi-
sao ovako: »Do krize naseg luc¢kog sustava doglo
je uslijed ekstenzivne izgradnje luka. Citiramo:
»Pocetak danadnje krize u lu¢koj djelatnosti ko-
incidira s pustanjem u promet nove pruge do
luke Ploce. U skoroj buduénosti dovrsenjem bar-
ske pruge, bit e omoguceno jace aktiviranje lu-
ke Bar. To ¢e predstavljati novi veliki skok u
razvoju nasih luc¢kih kapaciteta. Prema tome,
teskoce u kojima se nalazi lucka djelatnost, nisu
dostigle svoju kulminaciju i realno je ocekivati
njihovo daljnje zaoStravanje. . .«. Posljedice eks-
tenzivne izgradnje jugoslavenskog lu¢kog meha-
nizma, ogledaju se u tome:

— prvo, da jugoslavenske luke imaju svas-
tarski karakter, sve nase luke »rade sve i me-
dusobno se kopirajuc,

— drugo, da je meduludka konkurencija u
Jugoslaviji dobila znaCaj tarifnog rata,
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— trece, da su kapaciteti jugoslavenskih
ka preveliki i neadekvatni,

— cCetvrto, da je jugoslavenski lucki sus
kao cjelina nesuvremen i nesposoban da udo
lji zahtjevima modernog pomorskog i kopne
transporta,

— peto, da je nacin naSeg gospodarenja,
obzirom na skupnost lu¢kog sistema nej
konfuzan i u najve¢oj mjeri anarhi¢an,

— Sesto, da se jugeslavenske luke nalaze
vrlo teSkom polozaju i m e se rer da se 20
LOVG nijedna grana dielatnosti ne nalazi u ved
‘eskhodamac.

Cvaj poduzi citat zorno prikazuje situaciju
luckng sustava v zemlji u % ,Oj se istovremeno
razvija viSe luka, iako za iu ne postoji niti os
novnih preduvjeta niti stvarne potrebe. Jasno je
da u takvim slucajevima:

a) konkurencija mora biti poduprta s po-
modi »iz vana«, od Sire dru$tvene zajednice (op-
Cine, republike, federacije), koja raznim protek-
cionistickim mjerama pomaZe razvitak luka;

b) koristi od konkurencije, koja se odrazav
ne prvenstveno kroz kvalitet i vrste usluga, nego
kroz cijene, imaju prvenstveno Xkorisnici lutki:
usluga, a najmanje su pozitivni rezultati za mor-
ske luke i $iru zajednicu;

) gotovo uvijek se radi o pogres$nim pro-
cjenama gravitacionog podrucja i zaleda — mor-
ske luke imaju svoje sasvim to¢no odredeno
mjesto u prekomorskoj robnoj razmjeni, a prog
noze luckog prometa jugoslavenskih luka su i
danas kao pred petnaestak godina, nerealne.

Neposredno se na to nadovezuje problem
domaceg i inozemnog prometa. U pravilu za do-
maci promet iz neposrednog zaleda luke je kon-
kurencija iskijucena. Zastitna politika je, naime,
takva, da dovodi odnosnu luku u povlasten po-
lozaj. To su npr. povlastene zeljezniCke tarife,
direktne zabrane koristenja stranih luka u izvo-
zu/uvozu domacde robe, povlaSteni uvjeti finan-
ciranja, sve do direktnog udjela u izgradnji obje-
kata i sl. Inozemni promet je, medutim, pred-
met oStre konkurencije izmedu luke. U pravily,
korisnici lu¢kih usluga imaju mogucnost izbora
izmedu vise luka. Koja ¢e biti odabrana ovisi o
viSe faktora.

I. Cijena lu¢ke usluge. Tvrditi, da je cijena
lucke usluge odluéujuéa pri izboru izmedu vide
luka je contradictio in adjecto. Mnogo su vaz-
niji ukupni troskovi prekomorske robne raz-
mjene. Williamsoni2 navodi procjenu sekretari-
jata UNCTAD-a po kojoj je 1970. godine ukupna
prekomorska robna razmjena iznosila 2.605 mi-
lijuna tona od c&ega 1.440 milijuna tona nafte.
Ukupna CIF vrijednost te robe iznosila je oko
211.000 milijuna US $, od Cega su trofkovi tran-
sporta morem iznosili 23.000 milijuna US $ tj.
10,9% CIF vrijednosti. Jo§ veéu vaZnost imaju
troskovi pomorskog transporta za primarne si-
rovine. U istom &lanku Williamson daje primjer
prijevoza Zeljezne rudacde iz Brazila, Cilea i In-
dije do Japana 1969. godine. Na toj ruti su tros-
kovi prijevoza morem iznosili preko 75% od
FOB vrijednostils.
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Luke troskove u ukupnim tro$kovima tran-
sporta morem Cine, piSe u istom ¢lanku (na
strani 2 i 3) E. Williamson, tri glavna elementa,
a to su:

a) — izdaci za upotrebu luke, koje ¢ine lucke
takse i poscbne naknade za privez 1 cdvez, pilo-
tazu, tegljenje i sli¢no; ’

b) — troskovi manipulacije s teretom, koji
su kod linijskih brodova u pravilu ukljuceni u
vozarinu;

c) — tro$kovi ¢ekanja broda u luci.

Ove tri glavne grupe troSkova, prema stu-
dijama UNCTAD-a ¢ine respektivno 5%, 25% i
350/, linijskih vozarinskih stavova izmedu razvi-
jenih i zemalja u razvoju't.

Problem je, dakle, u smanjenju luc¢kih tros-
kova prvenstveno kroz smanjenje vremena bo-
ravka broda u luci. Time dolazimo do druge
grupe faktora konkurencije izmedu luka.

II. Ubrzanje i poboljsanje kvalitete rada u
luci. Do zakréenja (kongestije), dolazi onda kada
u luku istovremeno dolazi viSe brodova na ukr-
caj/iskrcaj, nego $to ih ona moZe prihvatiti.
Mjeru kongestije predstavlja vrijeme koje brod
provede na sidru. Williamson iznosi cijelu listu
faktora koji uzrokuju kongestiju, od loSeg i ne-
adekvatnog planiranja, radne snage, rukovanja
teretom, odrzavanja, kretanja dokumentacije, lo-
kacije i funkcije luke, do tehnoloskih promjena
u prekomorskoj robnoj razmjeni. Sve stranke
trpe posljedice kongestije.!5 Luke trpe posljedi-
ce kongestije kroz tro$kove operacija, a postoji
moguénost privremenog ili trajnog gubitka pro-
meta. Brodar te$ko podnosi kongestiju zbog
smanjenih zarada brodova, mogucnosti oStecenja
brodova i robe, te opterecenja koje mjeseci Ce-
kanja na sidru predstavljaju posadi. Kreatelj
trpi poveéanje direktnih troskova zbog odgada-
nja prekrcaja, gubitka dobrog trgovackog glasa
i kona¢no, povecanja troskova broda. Nacional-
na privreda osjeda posljedice zbog cekanja na
materijal za industriju 1li razvojne projekte,
smanjuje se izvozna aktivnost i povecavaju tran-
sportni troskovi.

III. Driavna politika u medunarodnim eko-
nomskim odnosima, igrat ¢e sve vecu ulogu kao
faktor u konkurentskoj borbi luka na vanjskom
trziStu. Razmatrajuéi problem evropske lucke
politike F. Suykens!6 istice, da je raznolikost je-
dna od glavnih znacajki Evrope. Autor istice, da
de mnogi ciljevi jedinstvene lucke politike biti
postignuti kada u Evropi bude postignuto vece
jedinstvo. Ali na kakvom se nivou nalazi, svjedo-
¢ i ovaj odlomak iz istog ¢lanka (str. 18): »Evo-
lucija evropske lucke politike je dugorofan pro-
ces koji se ne moze odvijati brze od same in-
tegracije... Kad se poznajemo bolje... mozemo
l_(ooperirati. Takva kooperacija prirodno se odvi-
ja postupno. U prvoj fazi ona se moze sastojati
u razmjeni informacija. Nije, npr. nemoguce za-
misliti sporazum evropskih luka o medusobnom
informiranju u pogledu tarifnih promjena koje
one periodi¢no vrse. Moguce bi bilo osigurati
redovne izvje$taje o izradenim planovima za ra-
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zvoj luke, tako da se moie u¢iti na susjedovim
iskustvima. .. Htio bih podvuéi potrebu, da se
evropska statistika ucini komparabilnijom i sli¢-
no«. Govori se zapravo o prvim koracima uspo-
stavljanja organizirane suradnje.l? Nasuprot
sporazuma o zajedni¢koj luckoj politici, stoje
mnogobrojne razlike izmedu najvaznijih evrop-
skih luka koje se mahom nalaze u granicama
EEZ. No, da je regionalna suradnja u luckoj po-
litici neophodna, kako za zemlje u razvoju, ta-
ko i za razvijene zemlje, sve viSe dolazi do izra-
7aja. Ona ce, predvidivo, sve vise djelovati na
buduénost luka.

Konkurencija medu lukama prijavijuje se
i s obzirom na razvijenost pojedinih luckih funk-
cija — (prometne, industrijske, trgovinske). Sto
je neka funkcija u odredenoj luci razvijenija, to
se smanjuje mogucnost konkurencije drugih lu-
ka za odnosni robni prometni pravac. Npr. jed-
nom ustanovljena robna burza u nekoj luci uz
dobro organizirani linijski servis i rijeSene pro-
bleme kongestije ¢ini je apsolutnim gospodarom,
za odredenu vrstu robe. Isto tako, industrija u
lukama koristi tramp teret, koji se uvozi u luku
u velikim koli¢inama na obale rezerviranim za
njega. Dakle, konkurencije tu u klasi¢nom smi-
slu nema.

3

Konkurencija izmedu luka postoji kao sva-
kodnevna praksa i pojavljuje se kroz razne ob-
like. Jednom je to konkurencija cijenama, drugi
puta kroz razvoj suvremenih oblika luckih uslu-
ga, treéi put kroz povecdani kvalitet rada. Poseb-
no podvla¢imo slijedece:

1. Morska luka je svojim poslovanjem veza-
na za toéno odredeni prostor. Da bi uopce mo-
gla biti konkurentna na vanjskom i unutra$njem
trzistu ludkih usluga neophodne su najmanje
dvije pretpostavke:

a) dobra saobracajna povezanost sa gravita-
cionim podru¢jem i zaledem i

b) dobra linijska povezanost sa prekomor-
skim zemljama.

Osim toga, neophodna je i smiSljena lucka
politika, koju donose, provode i za nju odgova-
raju odgovaraju¢i organi koji predlazu, donose
i provode i mjere vanjskotrgovinske politike, te
posebno politike razvoja pomorstva. Bez drzavne
intervencije na podru¢ju razvoja i poslovanja
lu¢kog sustava nezamisliva je i konkurencija iz-
medu luka. Lucki protekcionizam jedna je od
najstarijih oblika intervencije drzave u privredi,
a ogleda se u: subvencijama, povlastenim tari-
fama unutra$njeg transporta, prvenstveno Zzelje-
znice, financiranju izgradnje i odrzavanja lu¢kih
infrastrukturnih objekata i drugim mjerama.

2. Konkurencija izmedu luka moze biti do-
macéa i medunarodna. Postojanje medulucke
konkurencije unutar jedne zemlje, a posebno
ako se ona odvija unutar jedne te iste relativno
ograni¢ene koli¢ine prekomorskog prometa, do-
kaz je nepostojanja jedne suvisle politike razvo-
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ja luka i posebno rasipanja sredstava, umjesto
njihove koncentracije i racionalne upotrebe.

3. Razvoj prometnih sredstava govori u pri-
log koncentraciji §to vecih koli¢ina prometa u
Sto manjem broju luka. Pod djelovanjem zakona
ekonomije obima tro$kovi transporta po jedinici
prevezenog tereta opadaju s porastom Kkoliine
prevezenog tereta i s duZinom relacije na kojoj
se odvija prijevoz, a tro$kovi gradnje broda po
jedinici njegovog kapaciteta opadaju s porastom
veli¢ine. To je imalo za posljedicu porast veli-
Cine broda. Dugo je vremena kretanje ka gigan-
tizmu bio najizrazitiji trend u razvoju brodova.
Ponajvecma je to dolazilo do izrazaja kod teku-
¢ih tereta, posebno nafte, a u ne$to manjoj mje-
ri i kod suhih rasutih tereta. Protiv ovako sna-
Zno izrazenog trenda ka gradnji sve veéih i veéih
tankera djeluju odredeni faktori. »Optimum ve-
li¢ine broda mogude je definirati kada su sve
operacije prekomorskog transporia uzete u ra-
cun: investicije u luke za prihvat brodova ve-
likog gaza rastu viSe nego proporcionalno u od-

nosu na tonazu koju prevozi brod. Druga ekons
mska zapreka trendu ka gigantizmu jeste ukup
na koli¢ina robe koju treba prevesti na dat]
relaciji«.18 Osim toga, snazno djeluju i neki va
nekonomski faktori. Strate$ki je za neku zem
Iju nepovoljno kada se mora sluziti lukama u
susjednoj zemlji, iako i sama ima more. Flota
mamut brodova (zbog dubine gaza) radikalno
smanjuje broj luka u koje mozZe pristati. Osim
toga, ogromne su opasnosti od oneciscenja oko
lice i visoki troskovi povezani s eventualnim &§
éenjem.

Brodovi za generalni teret najduze su ostali
nepromijenjeni. Iza drugog svjetskog rata bili
su u upotrebi brodovi tipa Liberty i Victory. Od
redene preinake do kojih je doslo podetkom e
zdesetih gedina povecanjem pogonske snage stro-
jeva i brzine brodova, nisu znadile revoluciju u
transportu generalnih tereta. Tek uvodenje sas
vim nove tehnologije tzv. jedini¢nih tereta zna-
Cila je radikalan zaokret u kvaliteti manipulacija.
Po P. Mingretu tro$kovi prekrcaja kod brodéta

LUKA DUBROVNIK"”
DUBROVNIK

Gruska obala bb

Brzojav:

Telefon: 23-350; Telex 27567 YU LUKADU
LUKA DUBROVNIK

RASPOLAZE:

Vlastitim zatvorenim i otvorenim skladistima,
hladnjadom, dizalicama, traktorima, autolifto-
vima, kamionima i drugom lu¢kom mehani-
zacijom.

OBAVLIJA:

Utovar i istovar brodova za robu namijenjenu
uvozu, izvozu, tranzitu i razvozu — Spediciju
robe u razvozu — Odrzava i izgraduje obale.
Pruza kompletan servis jahtama.

Specijalizirano rashladno skladiite (hladnjata), kapacitet 3000 m2, za smjestaj juZnog
voca, smrznute robe i ostalih lakopokvarijivih prehrambenih proizvoda
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— nosata teglenica opadaju na 0,9 FF po toni,
a dosizu 13,5 FF po toni za kontejner i 50 —
— 68 FF po toni konvencionalnog prometa.t?

Luke se moraju adaptirati novim uvjetima
koje im diktiraju brodovi. »Od najranijih vre-
mena brod je bio taj koji je imao inicijativu i
sdiktirao« luci svoje zahtjeve. Luke su obi¢no
¢inile napore da ih slijede, ali uvijek sa zakas-
njenjem zbog ekonomskih ili administrativnih
razloga. .. Rezultati takvog razvoja su da tran-
sport morem tezi koncentraciji...«20 Pomorski

su faktori, dakle, neosporno najvazniji za ocjenu
konkurentske sposobnosti neke luke. Oni uklju-
¢uju zahtjeve morskih brodova i adaptibilnosti
luke na njih.

4. Utjecaj ekonomskih grupacija razlic¢itih
zemalja nesporno je za lugku politiku jo$ uvijek
teSko odrediv, ali se na njega kao na faktor
razvoja luka u buduénosti mora racunati. Njegov
¢e utjecaj na konkurentsku sposobnost pojedi-
nih luka sve viSe rasti.

5. Konkurencija izmedu luka je, dakie, ogra-
nifena ili nepotpuna zbog: velikog utjecaja dr-
zavne luCke politike, mogucnosti luke da djeluje
na svoj polozaj na trzi§tu razvojem i diferenci-
ranjem, te sve izrazenije teZnje ka koncentraciji
prometa.
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ona podruéja koja su povezana s odnosnom lukom
u odnosu na oceansko-morske prijevoznike (BEJA-
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¥iste, a cijene proizvoda koje one kupuju odreduje
proizvodaé, pa se na osnovu cijene dodaju troskovi
rukovanja, osiguranja, vozarine i sl. Dva su pri-
mijera cesto citirana u literaturi:
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— Nigeriju je pristigao brod s teretom cementa.
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lamentu 26. X 1967. godine. U oZujku 1971. godine
komisija EEZ-a objavila je notu o zajedni¢koj luc-
koj politici gdje u paragrafu 57. navodi principe
postupne razrade evropske lucke politike:

— na prvom mjestu je faza konzultacije, gdje tre-
ba sakupiti informacije i o sadasnjoj situaciji
o razvoju lucke aktivnosti,

— uskladiti napore na onaj promet gdje velike prc
mjene pogadaju jednako tehnolo$ki i ekonomski
aspekt lucke aktivnosti,

— zajedni¢ka akcija da bi se doSlo do zajedni¢kog
rjeSenja problema,

— koordinacija lu¢kih politika zemalja ¢lanica spo-
razumijevanjem o nekim bazi¢nim predmetima,

— konacnoj, sporazum o zajedni¢koj lu¢koj politici.

IzvjeStaj IX Seefelda podnesen je Evropskom
parlamentu 12. IV 1972. godine. Rezolucija koju je
on prihvatio temelji se na tom izvje$taju, a izlaze
16 principa na kojima bi se trebala zasnivati evrop-
ska lucka politika. Nakon parlamentarne faze Ev-
ropska komisija je sazvala sastanak 20 velikih ev-
ropskih luka 21. XI 1972. godine. Drugi sastanak
predstavnika glavnih luka EEZ sazvan je za 19. II
1974. godine. Ovaj sastanak rezultirao je formira-
njem radne grupe, &iji posebni zadatak je bio izra-
da izvjeStaja sa glavnim faktima o organizaciji i
funkcioniranju evropskih luka. Izvje$taj o ovome
i’e bio objavljen pocetkom 1977. godine i rasprav-
jan na sastanku predstavnika glavnih evropskih
luka 9. i 10. lipnja 1977. godine. Na tom sastanku
je radna grupa dobila novi zadatak, koji se sasto-
jao u slijededem:

1. istraziti razloge razlika u organizaciji, rukovode-
nju, funkcioniranju, financiranju itd.,, $to treba
biti objavljeno u izvjeStaju, da bi se ustanovilo
do koje mjere ove razlike mogu izazvati porast
konkurencije,

130

2. pokusati utvrditi utjecaj gore spomenutih razk
ka na troskove koji terete robu $to prolazi kro
luku, kao i troskove koji terete brodove st
doti¢u luku,

3. na temelju gornjih analiza napraviti listu mo
gucih prioritetnih analiza koje moraju biti pe
duzete na polju luke,

4. izvjeStavanju o cinjeni¢nom stanju glavnih luka
zajednice svake dvije godine,

5. iznosenju pogleda o lukama s osvrtom na z
jedni¢ku prometnu politiku,

6. davanju preporuka o pobolj$anju i prikupljanjy,
publiciranju i sl. (usporedive) lucke statistike.
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