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Strucni rad

EMPIRIJSKA METODA U OSMISLJAVANJU
I OSTVARENJU RAZVITKA LUKE RIJEKA

Svrha je ovoga clanka objasniti kojim je metodama i iskustvenim modelima
potrebno rjeSavati problem razvitka luke Rijeka, najznacajnijeg prometnog i
razvojnog resursa u Republici Hrvatskoj. Iznesena “temeljna metodologija” i
“empirijski model izvedbe” sukus su dugogodisnjih iskustava vodecih svjetskih
tvrtki u izgradnji luka. Svako odstupanje od predloZene metodologije i modela
moZe ostvariti prometna “uska grla”, pa time izazvati dugorocne, negativne
posljedice za razvitak Republike Hrvatske i usporiti razvitak zemalja Srednje
Europe.

Uvod

Godine 1990. osobno sam procijenio da je za ukupan razvitak Hrvatske i
zemalja Srednje Europe izuzetno vaZan prometni pravac Rijeka-Zagreb-Budimpesta.
Znacenje svjetskih prometnih pravaca mora se promatrati kroz utjecaj geopolitickog
i geostrateSkog faktora. Taj prometni pravac Jugoslavija je namjerno, sustavno
iskljuc¢ivala sedamdeset godina. Geopolitika govori da je to bio jedini razlog po-
stojanja te umjetne drZzavne tvorevine: onemoguciti ili znatno usporiti razvitak ze-
malja Srednje Europe, u ¢emu je kljucnu ulogu odigrala srpska politika. “Konsta-
tirajmo da je drZavna zajednica jugoslavenskih naroda nastala kao proizvod
“mirovnih” dogovora kojima je okoncan Prvi svjetski rat. To je bio jedan proizvod
Sto je silom nametnut u svrhu razbijanja naravne gospodarske cjeline srednje
Europe.”!

Srbija je u ratu na podrucju bivse Jugoslavije odigrala vaznu geostratesku
ulogu. Procjene pokazuju da je ovaj rat u posljednjih deset godina povecao ukupne
transportne troSkove Europske zajednice za 10%. Podsjetimo se da su Sjedinjene

* S. Murgié, doktor znanosti, Buje. Clanak primljen u uredni§tvu: 05.03.2001.
!'S. Andrijié:”Vlast vlasniStva”, Mostar, Zagreb-Sarajevo, Ziral-ZORO, 2000., str. 65.
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Americke DrZave na svrSetku osamdesetih godina bile u ekonomskom i tehnoloSkom
zaostatku za Europom, a da su koncem devedesetih najkonjunkturnija ekonomija
razvijenog zapadnoga svijeta. Ovih deset postotaka povecanja ukupnih transportnih
troskova Europske zajednice uveliko su tome pridonijeli. Zato se postavlja pitanje:
kakav je znacaj luke Rijeka za hrvatsko gospodarstvo i kome je u interesu bezobzirno
zanemarivanje tog najveéega hrvatskoga prometnog i razvojnog resursa? Sreca je
da sam ino-partnere, s kojima sam radio godine 1990., uspio zainteresirati za luku
Rijeka. Iste godine, nakon viSemjese¢noga rada (analiza, kontakata, provjera) usu-
glasili smo se o najpovoljnijem partneru za rjeSavanje razvojnih problema luke
Rijeka, pa smo s njime uspostavili vezu®. Nase su se analize pokazale to¢nima. U
nekoliko godina rada s tim partnerom uvjereni smo da je on jedina svjetska tvrtka
s potporom potrebnom za optimalan razvitak luke Rijeka.

“Temeljna metodologija” i “empirijski model izvedbe” bili su i prihvaceni u
resornom ministarstvu i prikazani su tadasnjoj Vladi Republike Hrvatske. Prijedlog
“konzorcijalnog ugovora” potpisali su godine 1992. INA, Rijecka banka, Privredna
banka, Hrvatske ceste, Hrvatske Zeljeznice, Luka Rijeka, Transadrija... No, dan
prije nego Sto je Vlada RH morala delegirati svoga potpisnika ugovora, tadasnji je
ministar prometa® smijenjen. Time je ova inicijativa zaustavljena. Svi su dalji poku-
Saji pregovora propali. Da je tadasnja Vlada RH prihvatila ponudenu inicijativu,
vjerojatno bi glavnina infrastrukturnih prometnih problema Republike Hrvatske
do danas bila rijeSena: (1) autocesta Rijeka-Zagreb-Budimpesta, (2) autocesta Trst-
Rijeka-Split..., (3) dvotracna nizinska pruga Pula-Rijeka-Zagreb-Budimpesta, (4)
aerodrom Zagreb, (5) kanal Dunav-Sava, (6) i naravno luka Rijeka. NaZalost, do
danas nije rijeSen ni jedan od tih projekata, jednako kao nijedan ozbiljan prometni
pravac u Republici Hrvatskoj.

Zavaran nadom u demokratske promjene u sije¢nju godine 2000. proslijedio
sam kratku inicijalnu informaciju novoj Vladi RH o naprijed iznesenom problemu.
Do danas nisam dobio odgovor. Ono §to se moZe procitati, cuti i vidjeti u medijima
o nastojanjima Vlade RH vezano uz luku Rijeka, na niskoj je stru¢noj razini. “Kao
upravljac i planer drzava se nuzno oslanja na hipoteze, a ne na tehnicke norme
provjerene u praksi. RazmiS$ljanja zasnovana na znanstvenim spoznajama,
osmiSljavanje na niZoj razini planiranja proizvodnje, su izostavljena. Procjena
¢imbenika, koji se pri tome uzimaju u obzir, vrlo je subjektivna; naknadne
racionalizacije politika i usvojenih shema ¢esto mogu prikrivati sumnjive motive -
bilo da poti¢u od pojedinaca ili odredenih skupina.” Takva je situacija pogodna za
Sirenje korupcije 1 kriminala.

2 “Ballast Nedam”, Amsterdam.
* Smijenjen je Josip BoZiéevi¢, a za novog je ministra imenovan Ivica Mudrini¢.

* F.F. Papa Blanko: “Konferencija UNESCO-a o znanosti i tehnologiji”, Be¢, 1979. UNESCO-
Glasnik, br. 1., Beograd, rujna 1980.
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Poduzece “Luka Rijeka”

Najvecéu zabludu u komunikaciji i shvacanju biti problema stvara stereotip.
Luka Rijeka ne moZe se promatrati kao postojee lucko poduzeée “Luka Rijeka”
s njegovom ekonomskom, tehnoloSkom i organizacijskom strukturom. S pozicije
poduzeca “Luka Rijeka” nije mogude rijesiti ni jedan strateSki prometni problem.
Poduzeée “Luka Rijeka” samo je djeli¢ hiperkompleksnog prometnog sustava.

Prema nalazima vodecih svjetskih stru¢njaka i ekspertnih timova Europske
zajednice luka Rijeka po svom je prometnom znacenju, prirodnom potencijalu i
buduéem prometu druga luka Europe. Ona je odmah poslije Rotterdama, a ispred
je Hamburga, Londona, Marseja, Atene, SanktPetersburga... Naravno, to vrijedi
ako njezin razvitak bude dugorocno, pravilno metodoloski zasnovan i profesionalno-
-stru¢no pracen u oZivotvorenju.

Luka Rijeka fizicki obuhvaca prostor cijelog Kvarnerskog zaljeva - od Pule
do Senja, zajedno sa Kvarnerskim otocima i zaledem (dio Istre, Gorski kotar i dio
Like). To je jedina luka na ovom dijelu Mediterana koja ima prirodni gaz 34 m, Sto
je dovoljno za pristajanje najvecéih brodova. Gaz u lukama Kopar i Trst iznosi 22
m, s tim da tu dubinu moraju odrzavati stalnim vadenjem mulja i pijeska.

Potrebno je znati kako “Projekt luka Rijeka” obuhvaéa luku Rijeka, sve
strateSke prometne pravce koji kroz nju prolaze i trendove ekonomskog razvitka
zemalja koje ti pravci povezuju. Strateski prometni pravci luke Rijeka vode: (a) od
isto¢no-mediteranskih luka (Izrael, Egipat...) preko Rijeke prema Zapadnoj i
Sjevernoj Europi - Sjevernom i Baltickom moru, (b) od Mediterana preko Rijeke
prema Isto¢noj Europi - Crnom moru, (c) i od Zapadne Europe preko Rijeke prema
Egejskom moru. To je, takoder, i najkraéi prometni pravac prema Srednjoj Europi
(znatno kraéi od pravca Kopar ili Trst).

Taj razvojni projekt ima bitno znacenje za sve srednjoeuropske zemlje i jedan
je od dugorocnih prioritetnih projekata Europske zajednice. Time “druga europska
luka” nije samo hrvatski razvojni problem. No, jedino Hrvatska ima pravo i duznost
povesti inicijativu za realizaciju projekta. Dok luke Kopar i Trst grozni¢avo grabe

naprijed, Hrvatska spava! Bez uvaZavanja “temeljne metodologije” i “empirijskog
modela izvedbe” projekt luka Rijeka objektivno je neostvariv.

Opis problema

“Svako zlo, ima svoje dobro”! Ova nevjerojatna hrvatska inertnost dobra je
utoliko, §to je izbjegnuto neplansko, nekoordinirano investicijsko divljanje u rela-
tivno ograni¢enome prostoru luke Rijeka. Neosmisljene i nekontrolirane investicije
mogle bi stvoriti prometna “uska grla” koja se ne bi mogla otkloniti za dugi, dugi
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niz godina. Time bi razvitak luke Rijeka i Republike Hrvatske dugoro¢no bio zna-
¢ajno usporen, a ukupni bi ekonomski efekti hrvatskoga gospodarstva bili znatno
umanjeni.

Za optimizaciju razvitka luke Rijeka potrebno je sagledati i stru¢no osmisliti
cjelinu problema, a to €ini: (a) analiza stanja luke Rijeka, (b) analiza stanja i razvojnih
planova strateskih, kopnenih i vodenih prometnih pravaca vezanih za luku Rijeka,
(c) analiza stanja i trendova razvitka gospodarstava zemalja koje ti prometni pravci
povezuju.

Sa stajaliSta predmeta istraZivanja i primjene metodologije, to je mikroeko-
nomski problem s makroekonomskim posljedicama, a to je u suvremenome svijetu
sve ¢esci slucaj. Razvijene zemlje svijeta idu ¢ak dotle da mikroekonomske metode
i tehnike primjenjuju na cjelinu svoje nacionalne ekonomije, uvodeéi “corporate”
nacela.

Ogranicujudi ¢cimbenici optimalnog razvitka luke Rijeka
u Republici Hrvatskoj i u njezinom bliZem okruZenju

Glavni su ograni¢ujuéi ¢imbenici: (a) prirodni ¢imbenici, (b) oprema i tehno-
logija, (c) deficit kapitala, (d) pristup kapitalu, e) garancije, (f) znanje i iskustvo.

(1) Prostor i konfiguracija terena. Svi su resursi kojima raspolaze ¢ovjek ograni-
¢eni. Danas, u doba eksplozije komunikacija, viSe nego ikada prije, postajemo
svjesni ograniCenosti prostora kao ljudskoga stanista i gospodarskoga ambi-
jenta. Svaka ljudska intervencija u prostoru znaci odredeni ekoloski rizik.
Kod takvog, investicijski prenapregnutog projekta, objektivna ogranicenost
prostora predstavlja poseban funkcionalni problem. Situaciju znatno oteZavaju
planinsko zalede luke Rijeka, Gorski kotar 1 Lika.

(2) Hrvatska gradevinska operativa nema svu potrebnu opremu i tehnologiju za
kvalitetno i pravovremeno obavljanje odredenih sloZenih zadataka kakvi su
izgradnja luka i suvremenih prometnica. Primjerice, na svijetu postoji samo
nekoliko specijalnih brzih busilica tunela.

(3) Hrvatska i njoj susjedne tranzicijske zemlje pate od nestaSice kapitala. Te
zemlje ne mogu ni ujedinjenim snagama financijski pratiti strateSke pravce
vezane za luku Rijeka. I za razvijene susjedne zemlje luka Rijeka prevelik je
financijski zalogaj. Uzmimo da dvotra¢na nizinska Zeljeznicka pruga na pravcu
Pula-Rijeka-Zagreb-Budimpesta ve¢ u poCetnim procjenama kosta oko deset
milijardi USD.

(4) Bez akceptiranja “temeljne metodologije” i “empirijskog modela izvedbe”,
pretpostavki koje osiguravaju kontinuiran priljev potrebnih koli¢ina kapitala
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na dugi rok, pristup krupnom kapitalu prakticki je nemogu¢. Povremene inves-
ticijske injekcije bez planske kontrole razvitka mogu stvoriti spomenuta nepo-
Zeljna prometna “uska grla”. Isto tako, Hrvatska i njoj susjedne zemlje u tran-
ziciji nemaju kadrova 1 iskustva u lobiranju, nemaju ni svojih lobi grupa u
Medunarodnom monetarnom fondu, u Svjetskoj banci, u Europskoj banci za
razvoj, u svjetskim komercijalnim bankama, u Europskoj uniji u Bruxellesu,
pri vladama susjednih zemalja. Lobi grupe stvaraju se dugi niz godina. U
tome su najuspjesnije velike svjetske multinacionalne kompanije, kojih nave-
dene zemlje nemaju. Ti poslovi nemaju mnogo zajednickoga sa klasi¢nom
diplomacijom koja je za takve poslove gotovo neupotrebljiva. Lobirati nije
isto Sto i informirati. Lobiranje je persuasivna komunikacija (priopéiti s ciljem
nagovora ili uvjeravanja), u¢inkovitost kojih ovisi o stru¢noj kompetentnosti
osobe koja lobira.

(5) Zemljau tranziciji, bremenita teSkim ekonomskim problemima, ne moZe sama
osigurati potrebne garancije za tako goleme investicije.

(6) Hrvatska i njoj susjedne zemlje nisu se nikada u svojoj povijesti susrele s
problemom izgradnje “druge luke u Europi”. To su “unikatni” projekti i svega
nekoliko firmi u svijetu moZe kazati da na takvim projektima ima potrebne
reference i relevantna iskustva. O¢ito nam nedostaju konkretna znanja, iskustvo
1 kadrovi. Ovo je preskupa igra da bi se netko na njoj “uio”. I da imamo
znanje i kadrove, naSe institucije i stru¢njaci nemaju potrebnog medunarodnoga
ugleda, bez kojega se vrata svjetskih financijskih centara ne otvaraju.

Temeljna metodologija

Radi izbjegavanja neplanskog, nekontroliranog investiranja u ograni¢enom
prostoru, a time stvaranja pogubnih prometnih “uskih grla”, potrebno je saciniti
strategiju, plan i program, koji ¢e osigurati optimalan razvitak luke Rijeka. Izrada
takvih razvojnih dokumenata moguca je primjenom metodologije koju nazivamo
“temeljnom” zbog dva razloga: prvoga, zato $to ona omogucuje obuhvacéanje svih
relevantnih podataka i Cinjenica jednog hiperkompleksnog prometnog sustava;
drugoga, zato §to ona objedinjuje i stavlja u funkciju niz metodologija iz razlicitih
znanstvenih disciplina i rezultate istraZivanja dobijene primjenom tih metodologija.

“Temeljna metodologija” definira pet sukcesivnih dionica kroz koje tece
program razvitka luke Rijeka. To su: (1) pripremna studija, (2) glavna studija, (3)
izvedbene studije, (4) izvedba, (5) eksploatacija. Te se dionice mogu djelomi¢no
vremenski preklapati.

1. Pripremna studija (feasibility study) u osnovi sadrZi: (a) globalnu analizu
stanja luke Rijeka, njezinih strateskih prometnih pravaca i razvojnih trendova gospo-
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darstava zemalja koje ovi pravci povezuju; (b) globalnu dinamic¢ku dugoro¢nu
projekciju razvitka luke Rijeka, sa strateSkim alternativama.

Pripremna studija ponajprije sluzi: (1) kao podloga za izradu glavne studije
(master plan); (2) za lobiranje kod svjetskih financijskih institucija, organa Europske
zajednice, vlada zainteresiranih zemalja, potencijalnih investitora. Ako pripremnu
studiju nisu autorizirali osobe i institucije s medunarodnim referencama, s njom se
“u svijetu” ne moze lobirati; i (3) za lobiranje kod Vlade i Hrvatskog drzavnoga
sabora, regionalnih i lokalnih vlasti. Potrebno je pripremiti drZzavni aparat i organe
vlasti na svim razinama za donoSenje odluka koje moraju proci svu potrebnu
demokratsku proceduru, a istovremeno biti racionalne i pravovremene.

Za izradu feasibility studije bilo bi potrebno oko godinu i pol dana, a cijena je
200 do 300 tisuéa DEM. Izvodi je strana tvrtka koja ima potrebne medunarodne
reference u suradnji s domacim stru¢njacima i institucijama. Autorizira je supervizor
svjetskoga ugleda.

(2) Glavna studija (master plan) sadrzi: (a) Podrobne analize stanja luke Rijeka,
trendove razvitka strateskih prometnih pravaca, trendove i strukturu razvitka gospo-
darstava gravitirajuéih zemalja; (b) podroban dinamicki, dugorocan plan razvitka
luke Rijeka za razdoblje od 15-30 godina; (c) izvore i dinamiku priljeva financijskih
sredstava za plansko razdoblje (15-30 god.); (d) organizacijski model izvedbe
projekta; (e) podrobniju studiju zastite okoliSa.

Tako izraden master plan sluZi: (1) kao podloga za izradu izvedbenih planova;
(2) zalobiranje kao i preliminarna studija, $to znaci da ga takoder moraju autorizirati
medunarodno priznate osobe i institucije; (3) za kontrolu realizacije plana razvitka
luke Rijeka, jednako kao i za kontrolu svih investicijskih zahvata u projektiranom
prostoru i vremenu; (4) za pripremu pravne i administrativne regulative na razini
Vlade i Hrvatskog drZzavnoga sabora, regionalnih i lokalnih zajednica.

Izrada master plana traje oko dvije do tri godine uz cijenu od 2 do 3 milijuna
DEM. Izradu master plana koordinira strana tvrtka s odgovaraju¢im medunarodnim
ugledom i utjecajem, u suradnji s domacim tvrtkama i institucijama. Jednako kao i
pripremna, studiju mora autorizirati supervizor svjetskoga ugleda.

(3) Na osnovi master plana i njime osiguranih ulagaca i sredstava, natjeCajem
se prilazi izradi brojnih izvedbenih studija koje izraduju strani, domadi i strani,
instituti, fakulteti, poduzeca, konzalting organizacije, investitori i sl. Izvedbene
studije ne obuhvacaju samo fizicki prostor luke Rijeka, nego i sve relevantne medu-
narodne prometne pravce, kako u Hrvatskoj, tako u drugim zemljama, koje se njima
povezuju.

(4) Izvedba isto tako podrazumijeva medunarodne natjecaje na kojima ravno-
pravno sudjeluju domacdi i strani izvodaci i investitori. U ovoj se fazi mora voditi
racuna o artikuliranim interesima drzave, regionalnih i lokalnih vlasti. Ovdje master
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plan sluZi racionalnom izmirenju razlicitih suprotstavljenih interesa. Najznacajnije
je da je master plan podloga za odluke koje onemoguéuju “divlje investiranje” u
projektiranom prostoru i vremenu.

(5) Eksploataciju izgradenih objekata preuzimaju razna domaca, strana i
mjeSovita poduzeca, investitori, koncesionari, drzavni fondovi itd. U Cetvrtoj i petoj
fazi glavninu odluka donose organi drZavne, regionalne i lokalne vlasti. Master
plan pridonosi uskladivanju interesa i racionalnosti donesenih odluka.

Model izvedbe

Kako vidimo, tek se sagledanjem cjeline hiperkompleksnog prometnog su-
stava luka Rijeka (strateski europski prometni pravci koji se vezZu za luku Rijeka;
trendovi razvitka zemalja koje se ovim pravcima sluze) ostvaruje osnovna pretpo-
stavka za eliminiranje pogubnih prometnih “uskih grla” i dugorocan, stabilan, ra-
cionalan, ekonomican, najpovoljniji razvitak luke Rijeka. To osigurava “temeljna
metodologija”. No, ostaju otvorena dva kljucna pitanja: (a) kako realizirati projekt
na osnovi “temeljne metodologije” i (b) kako eliminirati ¢imbenike ogranicenja u
Republici Hrvatskoj i u njezinom bliZzem okruzenju.

Na oba ta pitanja odgovor je isti: uspostavljanje odredene “organizacijske
infrastrukture” za realizaciju projekta. To znaci stvaranje konzorcija od najjacih
hrvatskih gospodarskih i financijskih subjekata (banaka, transportnih i gradevinskih
strane tvrtke vazne za projekt. Konzorcij formalno nastaje potpisivanjem tzv. “kon-
zorcijskog ugovora”. Ta “organizacijska infrastruktura” mora biti uspostavljena
prije faze 1. - izrade pripremne studije (feasibility study). Konzorcij je mjesto koor-
dinacije svih aktivnosti na projektu. Odluke vezane za projekt i rad konzorcija
donose Vlada RH, Sabor RH, regionalne vlasti i lokalne vlasti, tijela konzorcija,
pojedinacna poduzeca i institucije, ovisno o tome kakva je dimenzija problema.
Podloga je za donoSenje odluka pripremna studija, a poslije master plan. Konzorcij
mora donositi odluke i prije izrade feasibility studije, osobito kod urgentnih
problema.

Vlada Republike Hrvatske delegira svoga ¢lana u Konzorcij zbog triju bitnih
razloga: (1) maksimalnog iskoriStavanja domacih intelektualnih, gospodarskih i
prirodnih moguénosti u projektu, a posebno gradevinske operative. Ne smije se
zaboraviti oko 400.000 nezaposlenih u Republici Hrvatskoj; (2) osiguranja potrebne
pravne i administrativne potpore projektu Vlade i Hrvatskog drzavnoga sabora, re-
gionalne i lokalne vlasti; (3) osiguranja financijskih garancija i lobiranja u svjetskim
financijskim centrima, u Europskoj zajednici, u vladama zainteresiranih drZava.
Uz sve potrebne medunarodne reference ¢lanica Konzorcija, izvodaca feasibility
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studije i master plana i uz njihovu autorizaciju od svjetski renomiranih eksperata,
bez potpisa Vlade RH, svjetski financijski centri ne bi prihvatili “konzorcijski
ugovor”. On bi ostao “mrtvo slovo na papiru”.

Ostaje nam eliminirati ¢imbenike ograni¢enja u Republici Hrvatskoj i u njezi-
nom bliZzem okruZenju, a to su : (a) oprema, (b) kapital, (c) garancije za angazirani
kapital i (d) znanje i iskustvo.

Dakle, ono §to Hrvatska i njezino bliZe okruZenje nemaju, valja potraZiti vani.
Potrebno je na¢i renomiranu svjetsku tvrtku specijaliziranu za izgradnju luka koja
moZe ispuniti sve traZene kriterije, kako prema Republici Hrvatskoj, tako i prema
svjetskim financijskim centrima. To mora biti tvrtka koja moZe dokazati svoja
iskustva i renome u projektiranju i izgradnji vodecih svjetskih luka. Takva se iskustva
i znanja stvaraju desetlje¢ima i ne mogu se “kopirati” preko noci. Takva se tvrtka
ne moze dobiti javnim natjeCajem, ve¢ strpljivim izravnim pregovorima. S takvom
renomiranom tvrtkom konzorcij mora sklopiti ugovor s jasnim pravima, obvezama,
rokovima i ovlaStenjima obiju strana.

Takvim ugovorom odabrana tvrtka-partner dobiva status “generalnog ugova-
raca” (general contractor) i obavlja, po nalogu konzorcija ove poslove:

(1) Dobavlja svu nedostajuc¢u opremu i tehnologiju.

(2) Lobirakod Medunarodnog monetarnog fonda, Svjetske banke, Europske banke
za razvoj, kod komercijalnih banaka i investitora s jasnom svrhom: osigurati
najpovoljnije izvore kapitala. U fondovima EBRD nalazi se ogroman kapital
koji nije aktiviran zbog jednostavnog razloga, $to ga zemlje u tranziciji “ne
znaju uzeti”. Ne poStuju se, ili se ne znaju poStovati “pravila igre”, odnosno
odredena metodologija bez koje pristupa krupnom kapitalu nema. Mi smo
ovdje ukratko prikazali jednu takvu metodologiju, kada se radi specifi¢an
projekt kakav je razvitak luke Rijeka;

(3) Osigurava potrebne dodatne garancije na angaZzirani kapital i

(4) Ukljucuje se aktivno u izradu feasibility studije, master plana, specijalnih
izvedbenih projekata, kao izvodac najzahtjevnijih dijelova projekta, kao kon-
zultant u izvedbi i eksploataciji projekata, osigurava potrebnu izobrazbu kad-
rova. Stalni je konzultant Konzorcija.

Zakljucak

Ovdje je iznesena samo kratka prica o na€inu razvijanja najvecih svjetskih
luka: Hong Kong, Petrograd, Roterdam i mnoge druge uspjeSne luke u svijetu.
Dugogodi$nje iskustvo vodecih, svjetski renomiranih projektanata i graditelja luka
stvorilo je metodologiju i model koji garantiraju optimalni razvitak konkretnog
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lu¢kog kompleksa. Takve tvrtke mogu eliminirati nepremostive faktore ogranic¢enja:
isporuciti potrebnu opremu i tehnologiju, kapital uciniti dostupnim, osigurati
potrebne garancije na angaZzirani kapital i, $to je najvaZnije staviti na raspolaganje
svoje znanje 1 iskustvo. Svako je nepridrzavanje navedenih iskustvenih metoda i
modela preveliki razvojni rizik za jednu malu zemlju kakva je Hrvatska. Stete koje
mogu nastati stvaranjem prometnih “uskih grla” mogu biti mnogo vece od investi-
cijske vrijednosti pojedinih objekata. Za usporedbu, Maslenicki most prava je sitnica.

Konkretno, za luku Rijeka moZe se zakljuciti :

(1) Luka Rijeka je prostor od Pule do Senja, s Kvarnerskim otocima i zaledem
(dio Istre, Gorski kotar i dio Like). Luka Rijeka po svom je znacaju druga
luka u Europi (odmah poslije Rotterdama);

(2) “Projekt luka Rijeka” obuhvaca luku Rijeka, sve kopnene i vodene pravce
koji se vezu za luku Rijeka, za trendove gospodarskog razvitka zemalja pove-
zanih tim prometnim pravcima;

(3) Potrebna je primjena “temeljne metodologije” za projektiranje optimalnog
razvitka luke Rijeka;

(4) Master plan osnovica je za realizaciju i kontrolu realizacije projekta, opti-
malnog razvitka luke Rijeka, kao i svih prometnih pravaca vezanih za luku
Rijeka;

(5) “Empirijski model izvedbe” eliminira ¢imbenike ograni¢enja u projektu i
omogucuje konkretnu izvedbu projekta (uz maksimalno poStovanje ekoloskih
principa) uspostavljanjem “organizacijske infrastrukture”, formalnu osnovicu
koje temelj Cine : (a) “konzorcijski ugovor” i (b) ugovor izmedu konzorcija i
kompetentnog svjetskog projektanta i graditelja luka.

Partner s kojim su Vlada RH i poduzece “ Luka Rijeka” suradivali na pocetku
devedesetih zadovoljavao je sve naprijed spomenute kriterije. On je bespovratnih
sredstava od jedne europske vlade bio osigurao i tri milijuna DM za izradu master
plana. Ta je stavka i danas otvorena i ¢eka dobru volju i odluku Vlade Republike
Hrvatske. Osim toga, partner je otvorio mogucnost da Hrvatska dobije izgradnju
kanala Dunav-Sava “gratis”. Vrata jo$ nisu zatvorena! Ipak, ako Zelimo biti dio
“globalnog” svijeta, tada moramo S$to prije nauciti i prihvatiti njegova “pravila igre”.
Vlak za buduénost nece nas ¢ekati! Moramo ga pristiéi.
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EMPIRICAL METHOD IN THEORETICAL ORGANIZATION AND
REALIZATION OF THE RIJEKA HARBOUR DEVELOPMENT

Summary

The purpose of this article is to explain how to solve the problem of the Rijeka
harbour development - the most important Croatia‘s traffic and development resources.
What methods and empirical models to use? “Basic method” and “empirical model of
realisation” we represent here, are essence of longtime experience of world leading harbour
designering companies.

Every aberration of suggested methodology and model can make “traffic critical
points” and cause negative longtime consequences for development of Croatia and slow
down the development of Midle European countries.

Risks in solving the Rijeka harbour development are so big that we have to declare
absurd conclusion: “It is great luck that investments in the Rijeka harbour have been insig-
nificant in last ten years”.



