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KONCIPIRANJE LUCKE POLITIKE —
TEMELJNA PRETPOSTAVKA RAZVITKA
HRVATSKOGA LUCKOG SUSTAVA

U radu su analizirane temeljne znacajke i ciljevi lucke politike EU, istaknute pretpostavke
prilagodavanija tranzicijskih zemalja mjerama lucke politike EU, te predloZena koncepcija, mjere i
ciljevi lucke politike koja ce dugorocno i osmisljeno usmjeravati razvitak hroatskoga luckog sustava.

Problem na koji autor upozorava jest nedostatak cjelovite lucke politike Sto je posljedicno rezultiralo
stihijskim i neplanskim razovitkom luckog sustava i njegovom podcijenjenom ulogom u razovitku
nacionalnoga gospodarsl‘oa

Rezultati ovog rada upuéuju na nuznost drukcijeg pristupa s prijedlogom odgavara]uce koncepcije i
myjera koje e lucki sustav uciniti kompatibilnim s luckim sustavima zemalja EU
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1. UVOD

Morske su luke klju¢ni podsustav pomorskog i prometnoga sustava i akcelerator
prometnih tokova i razvitka mnogih gospodarskih djelatnosti zemlje. Morske luke
prepoznatljiv su dio nacionalnoga gospodarstva (prihodi, zaposljavanje,
vrijednost objekata i opreme), poticatelj razvitka odredenih djelatnosti (trgovina,
proizvodnja, dorada, usluzne djelatnosti u prometu) i uvjet za razvitak drugih
(industrija, energetika i dr.).

Luke su dio prometnog sustava zemlje i zbirno mjesto u koje se slijeva
promet sa svih prometnih putova i prijevoznih sredstava. Ne pripadaju niti jednoj
prometnoj grani, ve¢ su unutar prometnog sustava &imbenik o kojemu ovisi
pravilno i uéinkovito funkcioniranje ostalih sudionika u prometu. Luke su javne
institucije, ali i gospodarski subjekti koji posluju prema osnovnim ekonomskim
nalelima s ciljem pruZanja odgovarajucih usluga i Sirenja gospodarskih
djelatnosti. Suvremene luke imaju nekoliko bitnih obiljezja koja se pojavljuju kao
op¢a tendencija razvitka gotovo svih svjetskih luka, a to su: koncentracija prometa
na manyji broj vecih luka, koncentracija razlicitih ekonomskih funkcija u istoj ludi,
teznja za veéom dodatnom vrijedno3¢u (oplemenjivanjem i doradom roba),
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suvremene prometne veze sa zaledem i veca autonomnost upravljanja lukom.
Odgovarajuéim zakonskim mjerama i programima razvitka, drzava moze poticati
ili slabiti razvitak lutkog sustava, $to je ujedno posljedica brzeg ili sporijeg
integriranja zemlje u prometne i gospodarske tokove svijeta. Nacin i veli¢ina
ulaganja u razvitak lu¢kog sustava i pripadajuéih luka upucuje na njihov tretman
u pojedinim drZzavama i pokazuje stupanj orijentacije cijelog drustva na logisti¢ku,
prometnu i lu¢ku politiku pomorske zemlje. Povratni efekt koji daje suvremena
luka i skladno uklopljen luc¢ki sustav pomorske zemlje, ogleda se u poticanju
gospodarskog razvitka zaleda i u razvitku prometnih i gospodarskih djelatnosti
Gitave drzave. Buduéi da je zemljopisno-prometni polozaj hrvatskih morskih luka
relativnog znacenja, promjenljiv i izravno ovisi o tome koliko je Hrvatska u stanju
udiniti u izgradnji prometne infrastrukture i unapredenju tehnike, tehnologije i
organizacije prometa, strategiju razvitka hrvatskih morskih luka treba zasnivati na
iskustvima svjetskih luka, ali i na postojeéim problemima i specifi¢nostima
hrvatskoga luckog sustava te uvjetima i moguénostima konkurentnih
sjevernojadranskih luka. Pritom se, u predvidanju buduénosti, luke moraju
osloboditi sindroma milijuna tona i na tome graditi strategiju. U nedostatku veéih
koliina tereta i nedostatnom iskori$tavanju ve¢ izgradenih lu¢kih kapaciteta, luke
se trebaju orijentirati na maksimalno izvla¢enje ekonomskih koristi, pri ¢emu roba
ne smije samo prolaziti kroz luku, veé¢ se u njoj mora u $to veéoj mjeri
oplemenjivati.

2. OCJENA POSTOJECEG STANJA HRVATSKOGA LUCKOG
SUSTAVA

Hrvatske morske luke imaju vaznu ulogu i veliko potencijalno znacenje koje se
temelji na povoljnom zemljopisnom poloZaju. Duga i razvedena morska obala
(1.777,5 km kopnene obale, $to je 47,6% ukupne morske obale) uz 4.058 km obale
hrvatskih otoka, razlog je postojanju velikoga broja luka i ludica od kojih veéu
prometnu vaznost ima sedam luka koje sluze medunarodnom prometu (Pula,
Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Plo¢e i Dubrovnik). Razli&it makroregionalni
zemljopisni polozaj triju skupina hrvatskih luka (luke sjevernoga, srednjeg i
juznog Jadrana) odrazava se i u njihovu bitno razli¢itom prometnome poloZzaju i
funkdiji s obzirom na gravitacijsko zalede. Zbirni prometni kapacitet navedenih
luka iznosi 23 milijuna tona suhih tereta, $to uz kapacitet naftnog terminala u luci
Rijeka od oko 16 milijuna tona na godinu, daje ukupan kapacitet od oko 39
milijuna tona suhog i tekuceg tereta. Glavnina toga prometnog kapaciteta odnosi
se na luke Rijeka i Plo¢e. Osnovni je problem pritom 3to je veéina kapaciteta
navedenihr luka tehnolo$ki zastarjela i na razini je 30% do 50% iskoristivosti.
Gotovo identi¢ni pokazatelji odnose se i na putni¢ki promet u kojem sve hrvatske
putnicke luke ostvaruju promet koji je za 40% manji od prometa ostvarenog prije
dvanaestak godina. Nesporno je da je u posljednjem desetljeéu doglo do velikog
pada lutkog prometa, ¢iji su razlozi rezultat razlititih objektivnih i subjektivnih
¢imbenika, od kojih bi ponajprije trebalo istaknuti sljedece:

- Hrvatske morske luke, a ponajprije luka Rijeka, propustile su tijekom
osamdesetih godina vazan investicijski ciklus ulaganja u suvremene kapacitete1
tehnologije. U istom su razdoblju susjedne konkurentne luke Koper i Trst lﬂaiguile
u modernizaciju i izgradnju novih kapaciteta (u razdoblju od 1980. do 1989. u lukt
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Koper investirano je tri puta viSe sredstava nego u luku Rijeka). Za razliku od luke
Rijeka, u kojoj od kraja sedamdesetih do 1990. godine nije bilo ve¢ih investicija,
lul.ce Trst i Koper izgradile su i opremile nove kontejnerske i ro-ro terminale i
prilagodile svoje kapacitete novim zahtjevima pomorskog trzista. Za to vrijeme
hrvatske su se luke silno “upinjale” da jedna drugoj konkuriraju, iako su njihova
prostorna, prometna, gravitacijska i gospodarska obiljezja bila osnova za
prostorno-gravitacijsku podjelu rada i specijalizaciju umjesto “svastarenja”,
medusobnog “kopiranja”, neefikasnih investicija, visokih troskova i
nekonkurentnih cijena lu¢kih usluga.

- Neodgovarajuce i zastarjele Zeljeznicke i cestovne prometnice razlog su
preusmjeravanja prometa u blize susjedne ili ¢ak dalje europske luke. Prometna
infrastruktura odgovarajuée kvalitete ve¢ sposobno3¢u privlacenja prometnih
tokova poprima znacajke regulatora prometnih tokova. Kljuénu ulogu pritomima
drzava koja mjerama prometne politike i izgradnjom odgovarajuce infrastrukture
utjete da se na odredenim pravcima oblikuju snazni prometni koridori.
Nepostojanje konzistentne ekonomske i prometne politike u proslosti, orijentacija
na kontinentalni promet, zapostavljanje primorskih podrucja, minoriziranje uloge
luka i pomorskog prometa te mnogi objektivni i subjektivni &imbenici razlozi su
velika zaostajanja hrvatskoga luckog sustava.

—Ratna dogadanja na prostoru Hrvatske utjecalasuna skretanje Rromeu}ih
tokova u druge luke (zbog povecana rizika i uvodenja dodatnog osxg_uran]a).
Hrvatske su luke u 1990. godini imale promet od 13,345 milijuna tona suhih tereta,
od toga luka Rijeka 5,8 milijuna, Ploce 4,59, Sibenik 1,17, Split 1,02, Zadar 0,6_3,
Metkovié 0,308, Dubrovnik 0,214, Pula 0,015 milijuna tona. Ukupap prc_)mst svih
hrvatskih morskih luka, uklju¢ujuéi promet tekucih tereta, iznosio je priblizno 30
milijuna tona. Danas se taj promet smanjio 2,5 puta u odnosu prema predratnome.
Jedan je od bitnih razloga tome i smanjenje g.r.aV}tacqskog- podrudja hrvatskih
morskih luka, uvjetovanog raspadom Jugoslavije i skretanjem robnog prometa
dijela zemalja biv3e Jugoslavije na druge prometne pravce.

— Nerazvijeno proéelje luka (nedostatan broj redovitih brodskih linija) i
skroman domadi promet uz zna¢ajan pad tranzitnog prometa, razlog je daljnjega
zaostajanja hrvatskih morskillz luka. Zbogd razmjerno zﬁhmﬁ%t%ﬁo;%%i ;
strukture nase vanjskotrgovinske razmjene, domad promet 1
na kojoj se moze ]temeljgiti brzi oporavak hrvatskih morskih luka. erefiena
pobolj$anja mogu se traziti uglavnom u vecoj konkurentnosti luka i vecemu
tranzitnom prometu. U prethodnome d_esetogod.ﬁn)em razdoblju trankzxtxi
promet susjednih srednjoeur%pskih zemalja gotovo je upola manji (Madarska)
gotovo beznatajan (Austrija, eska, Slovacka). £ 0 oo

mu prije svega treba traZiti u vecoj ko entnost luka sjeverne
Europcle{,a:tlsag:a:gu ka};alla Raj%a—Majna—Dunav i skretanju dijela tranzitnih roba
prema susjednim sjevernojadranskim lukama Trstu 1 Kopru. S obzupanr né
razmjerno mali promet i gotovo ustaljene koli¢ine prometa na s]eve6r;\c;)12ilﬁ : $a
skome prometnom pravcu (kojemu gravitira ukupaxl promet od o!<o rJn o
tona, od &ega oko 20 milijuna tona suhog tereta-)’,_vecx porast tranzitnog prtc;1 o
(posebno tranzita za Madarsku) moze se postiCi samo vetom konkuren 'otu
hrvatskih morskih luka, $to zahtijeva modernizaciju luka i suvremeni pristup

potrebama i zahtjevima korisnika lu¢kih usluga.
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— Nepostojanje konzistentne pomorske i lu¢ke politike razlog je stihijskog
i neprimjerenog razvitka hrvatskoga luckog sustava. Nacionalne pomorske
politike u svijetu obi¢no stimuliraju razvitak jedne ili dviju morskih luka s motrista
nacionalnoga, medunarodnog, gospodarskog, pomorsko-prometnog i industrij-
skog razvitka. Nedefiniran proces litorizacije razlog je $to su hrvatske morske luke
u proSlosti gajile iluzije da svaka od njih moZe imati primat i da moZe postati
svjetska luka. Zbog toga i lu¢ki kapaciteti nisu razvojno uskladivani s prometnim
potrebama, te su esto vedi od potreba. Istodobno, luke su se sporo prilagodavale
novim transportnim tehnologijama i zahtjevima pomorskoga trzita, pri éemu
kadrovski resursi luka naj¢e$¢e nisu mogli odgovoriti svjetskim izazovima
suvremenog poslovanja luka s motrista tehnicko-tehnoloskih, organizacijskih,
prekrcajnih, marketinskih, informacijskih, ekonomskih, ekologkih i razvoj-
no-strategijskih zahtjeva.

—Neprimjerena politika financiranja prometa i politika cijena prijevoznih
usluga posebno pri poticanju razvitka suvremenih tehnologija transporta
(kontejnerizacije i sl.), razlog su zaostajanja hrvatskih luka u primjeni suvremenih
tehnologija. Za razliku od npr. luke Koper koja je jo§ 1974. godine prepoznala
znacenje potrebe koordiniranja i uskladivanja tarifa na pripadajuéem prometnom
pravcu, te uspostavila jedinstveno tijelo koje je koordiniralo tarifnu politiku luke i
zeljeznice, hrvatske morske luke i ostali sudionici jo3 uvijek nemaju odgovarajuéu
zajednicku politiku utvrdivanja kvalitete i cijene prometne usluge na &tavome
prometom pravcu.

— Zastarjelost i nedostatan stupanj specijalizacije lu¢kih infrastrukturnih i
suprastrukturnih kapaciteta, neodgovarajuéa tarifna i tranzitna politika, slaba
organizacija i neodgovarajuca kvaliteta rada, niska proizvodnost, visak
administrativnog osoblja uz istodobni nedostatak suvremenoga menadZmenta i
uspjesnoga marketinskog poslovanja klju¢ni su razlozi zaostajanja i nedovoljne
konkurentnosti hrvatskoga lu¢kog sustava.

3. POSTOJECI PROBLEMI TRANSFORMA CIJE
HRVATSKOGA LUCKOG SUSTAVA

Temeljne zakonodavne pretpostavke za razvitak hrvatskoga lu¢kog sustava utvr-
dene su Zakonom o morskim lukama donesenim krajem 1995. godine i prethodno
usvojenim Pomorskim zakonikom (podetkom 1994. godine) u kojemu su luke
definirane kao pomorsko dobro. Do dono3enja Zakona o morskim lukama nije
postojala nikakva zakonska infrastruktura koja bi definirala osnovne smjernice
lu¢ke politike. Zakonom o morskim lukama utvrden je razvrstaj morskih luka,
lu¢ko podruéje, lucke djelatnosti i njihovo obavljanje, izgradnja i koristenje lucke
nadgradnje i podgradnje, osnivanje, ustrojstvo i djelatnost lu¢kih uprava, red u
morskim Jukama te pretvorba postojeéih drustvenih lu¢kih poduzeéa. Zakonom je
predvideno osnivanje luékih uprava koje skrbe o odrzavanju i izgradnji luka te 0
upravljanju lukama, dok se obavljanje lu¢kih djelatnosti temeljem prethodno
dodijeljenih koncesija prepusta trgovaékim dru$tvima. Odvajanjem poslova
odrzavanjaiizgradnje lu¢ke infrastrukture, te vodenja lu¢ke politike od obavljanja
lu¢kih djelatnosti (sukladno svjetskim iskustvima), utje¢e se na poveéarcllje
konkurentnosti luka, a ujedno osigurava i namjensko koristenje luckih nakna ;
Temeljem ovog zakona i utvrdivanja mjerila, luke otvorene za javni prom
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razvrstane su na luke od osobitog (medunarodnoga) gospodarskog interesa za
Republiku Hrvatsku, luke Zupanijskog zna¢enja i luke lokalnog znacenja. Tijekom
1996.11997. godine Vlada Republike Hrvatske osnovala je i ustrojila lu¢ke uprave u
lukama od drzavnog znacenja: Rijeci, Splitu, Zadru, Plotama i Dubrovniku.
Zupanijska poglavarstva osnovala su Zupanijske lu¢ke uprave u Puli, Sibeniku,
Novalji, Senju, Zadru i Dubrovniku. U zavr3noj je fazi pretvorba i privatizacija
lu¢kih trgovackih drustava, a dodijeljene su i prve koncesje za obavljaje djelatnosti
u lukama, $to ¢ini potrebne pretpostavke za brzi razvitak morskih luka.

Medutim, unato¢ tim zakonskim promjenama, u zadnjih Sest godina u
hrvatskome lutkom sustavu jo$ su uvijek prisutni mnogi problemi koji i dalje
rezultiraju padom i stagnacijom prometa hrvatskih morskih luka, a ogledaju se
ponajprije u ovim nedostacima:

1. Pretvorba i privatizacija hrvatskih morskih luka javnog prometa pocela
se provoditi u trenutku kada su one bile suocene s izrazito teSkim gospodarskim,
razvojnim i financijskim teSko¢ama, a naslijedeni problemi, odlaganje primjene
novih zakonskih rje$enja i izostanak potrebnog osuvremenjivanja luka, utjecali su
na daljnje zaostajanje hrvatskoga luckog sustava.

2. U hrvatskome gospodarskom i ukupnom prometnom sustavu jo3 uvijek
nije jasno definirano mjesto i uloga lu¢kog sustava. Problemi morskih luka ¢esto
se razmatraju izdvojeno kao samostalni gospodarski i prometni subjekti,
zaboravljajuéi pritom da je lucki sustav dio nacionalnoga gospodarstva i ukup-
noga prometog sustava s izrazito visokim multiplicirajuéim uéincima. Morske luke
kao svojevrsna prometna ¢voriSta predstavljaju input-output prometnog sustava,
te u ukupnim prihodima na prometnom pravcu sudjeluju sa svega 6-15%, dok svi
ostali sudionici (Zeljeznica, brodari, cestovni prijevoznici, brodski agenti,
otpremnici, kontrolne kuée, osiguravajuca drustva i dr.) ostvaruju i do 90%
ukupnog prihoda. Tako npr. krajem osamdesetih godina, kada je rijecka luka
ostvarivala ukupan prihod od oko 140 milijuna USD, ukupan prihod svih ostalih
sudionika na prometnom pravcu iznosio je oko 1 milijardu USD. Ovaj pokazatelj
jasno upuéuje na potrebu objektivnog valoriziranja uloge morskih luka.

3. U hrvatskome pomorskom sustavu nije utvrdena, niti znanstveno
valorizirana uloga luékog sustava. lako pomorska zemlja, Hrvatska jo3 uvijek
nema jasno koncipiranu pomorsku politiku pa je zato razvitak pojedinih
pomorskih djelatnosti, a s tim u svezi i morskih luka, podloZan stihijskom i
nekontroliranom razvitku. Tako npr. ne postoji definirana uloga nacionalnog
brodarstva u razvitku morskih luka. Nestankom najvecega linijskog brodara
Croatia line, ozbiljno je ugrozenirazvitak hrvatskih morskih luka jer je nesporno da
nacionalni linijski brodari koji pruzaju globalne linijske servise imaju veliku ulogu
u privladenju tereta i razvitku luka.

Primjerice, mogu:

— marketinskom obradom trZzista i ciljanom prodajom usmjeravati uvozne,
izvozne i tranzitne terete na nacionalne luke

— vozarinskom tarifnom politikom davati prednost nacionalnim lukama
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— dugoro¢no i stabilno odrzavati linijske servise iz nacionalnih luka, bez
obzira na protumjere konkurentnih luka i moguée nepovoljne politicke
okolnosti.

Taj bitan nedostatak stalnih brodskih linija, pokuSao se pocetkom 1999.
godine donekle kompenzirati uspostavljanjem feeder-servisa (Rijeka—Plo¢e-Gioa
Tauro-Malta) koji obavlja hrvatski brodar LoSinjska plovidba d.d., i za &ije je
odrZavanje u istoj godini osigurano oko 12 milijuna kuna.

4. U hrvatskome lu¢kom sustavu jos uvijek nije jasno utvrdena vaznost,
polozaj i djelokrug pojedinih luka. Nesporno je da i danas jo$ uvijek prevladava
tendencija da sve luke nastoje zadrzati teretnu i putni¢cku funkciju, umjesto
potrebne koncentracije teretnog prometa na jednu ili dvije luke.

5. Hrvatska jo$ uvijek nema jasno definiranu lu¢ku politiku s utvrdenim
zadacima, ciljevima, mjerama i odgovornim nositeljima lucke politike. U tom
smislu nema ni jasne i konzinstentne politike razvitka luckog sustava i odnosa
prema susjednim konkurentnim lu¢kim sustavima i lukama.

6. U gospodarskom i prometnom sustavu Hrvatske ne postoji utvrdeni
nacin dugoroénog financiranja luckog sustava, a s tim u svezi i financiranja i
poticanja razvitka pojedinih luka.

4. LUCKA POLITIKA - SASTAVNICA PROMETNE POLITIKE EU

Buduéi da je odnedavno lucka politika sastavnica prometne politike EU, a kako je
realno ofekivati da ¢e Hrvatska u ovom desetlje¢u postati &lanicom Europske
unije, hrvatsku prometnu i lucku politiku potrebno je uéiniti kompatibilnom s
prometnom i lu¢kom politikom Europske unije. Lu¢ku politiku EU nemoguce je
razmatrati odvojeno od prometne politike EU jer se ostvarenje osnovnih ciljeva
prometne politike ne moze postiéi bez ciljana i uskladena djelovanja na luke.

Promet je jedna o vaznijih djelatnosti svakog drustva, pa tako i Europske

unije, jer 7 do 8% ukupnoga drustvenog proizvoda Unije otpada na promet koji
zaposljava vise od 5,5 milijuna ljudi ili oko 7% ukupnog broja zaposlenih [1]. No
promet je ujedno i klju¢an &imbenik uspjeha jedinstvenog trzista, s obzirom na to
da se njime postizu dva od tri temeljna cilja europske integracije: slobodno
kretanje ljudi (putnika) i slobodno kretanje roba (tredi je cilj slobodno kretanje
kapitala).

Pod prometnom se politikom, kao i svakom drugom sektorskom politikom,
razumijeva ukupnost ekonomskih i politi¢kih akcija drustva radi razvoja prometa
kao samostalne gospodarske djelatnosti, te unutar tako shvaéenog sadrzaja, i kao
razvoja prometa odredene zemlje ili zajednice zemalja [2]. Medutim, prometna se
politika moZze promatrati ne samo kao skup opéih mjera usmjerenih cjelovitom
razvoju prometa, nego i kao podskup granskih politika kao 3to je pql}hka
pomorskog prometa, politika Zeljeznitkog, cestovnog ili zraénog prometa, ili kao
podskup specifi¢nih dijelova cjelovite prometne politike kao 5to je npr-
investicijska politika, tarifna politika, monetarno-kreditna politika i druge slicne
politike u podrudju prometa. Kona¢no se, kao i na podruéju ekonomsl_<e pohhl:e,
moze praviti razlika izmedu makroekonomske politike u djelatnosti prometa,
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kojom se reguliraju osnovni tokovi ukupnog ekonomskog razvoja, i mikroeko-
nomske politike koja se odnosi na ponasanje pojedinih subjekata u tom razvoju,
ponajprije prometnih poduzeca.

Mnogobrojna su i raznovrsna obiljezja prometa, ali sva nisu jednako vazna
za vodenje prometne politike, niti u istoj mjeri utjeu na uspjesnost te politike. U
strogo logi¢kom smislu prometna ¢e politike uvazavati pojedina obiljezja prometa
u mjeri u kojoj su ona relevantna za ostvarenje ciljeva te politike.

Medutim, ciljevi prometne politike nisu isti za sve zemlje ili skupine
zemalja; oni se medusobno razlikuju ovisno o sustavnim rjeSenjima i gospodarskoj
razvijenosti zemlje, razvojnoj ulozi prometa, zemljopisno-prometnom poloZaju
zemlje itd. U skladu s time, odredenim se obiljeZjima prometa pridaje razlicito
znadenje u pojedinim zemljama. Poseban naglasak pritom se daje na u¢inkovitost
povezivanja razli¢itih prijevoznih grana. Bolja povezanost izmedu prijevoznih
grana postize se, medu ostalim, u mjestima njihova fizickog kontakta, a to su
upravo luke, pristani3ta i kontinentalni terminali. Pojavljuje se potreba za
uskladivanjem tehni¢kog profila, tehnoloskih procesa prijevoza, tokova
informacija, financijskih tokova i pravne regulative. Istodobno prekrcajni
punktovi zahvaljujuéi efikasnijoj mikrologistici poti¢u integracijske procese
izmedu prijevoznih grana [3]. Sve je to razlog da je lu¢ka politika postala
neizostavni segment prometne politike EU.

Temelj za uspostavu prometne politike Europske unije dan je Rimskim
ugovorom (1957.), kojemu je svrha bila ukinuti prepreke kretanju robe, usluga i
kapitala te postiéi integraciju europskog prostora. Da bi se to ostvarilo, u protekla
su Cetiri desetljeéa poduzimane mnoge mjere na razradi i primjeni nacela
zajednicke, a potom i jedinstvene prometne politike, kako bi se osigurali uvjeti
konkurencije i slobodnog pristupa transportnom trzitu svakom nositelju
prometne aktivnosti.

Glavna su nadela spomenute prometne politike: jednak odnos prema svim
prometnim granama i prijevoznicima, sloboda djelovanja prijevoznickih
poduzeéa, financijska i komercijalna odgovornost poduzeca, slobodan izbor
prijevoznih sredstava i prijevoznika te uskladivanje ulaganja u prometnu
infrastrukturu.

Velik je i broj elemenata koji prometnoj politici Europske unije daju
specifi¢ne znacajke. To su:

— &vrsta povezanost prometne politike s drugim politikama

— uloga javnog vlasnistva u prometnom sektoru koje je tradicijski, paisve
donedavno bilo prevladavajuce

— znatenje koje se pridaje javnom prijevozu, posebno u gradskim i gusto
naseljenim industrijskim podru&jima

— snaZan utjecaj tehnolodkih promjena na razvoj prometa i na oblikovanje
prometne politike

— nagladena politicka i socijalna uloga prometa u Zivotu drustva

— odnos drustva prema prirodnoj i ljudskoj sredini kojim se nastoji ublaZiti,
a u pojedinim sluajevima i sprije¢iti, nepovoljno djelovanje prometa
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— znatenje koje se pridaje troSkovima prometa, premda se ne osporava
potreba za ekonomskom efikasno$¢u u kretanju ljudi i roba.

Cilj je prometne politike EU osigurati slobodan i efikasan prijenos ljudi, roba
i usluga ekonomi¢no i sigurno za drustvo i okolis.

Natela prometne politike EU predvidaju oblikovanje jedinstvenoga
prometnog sustava na ¢itavom kontinentu, a to podrazumijeva integraciju
.prometnih sustava tranzicijskih zemalja, $to se moZe postiéi osiguranjem ovih
pretpostavki:

— efikasnijim koriStenjem postojeé¢ih prometnih podsustava i njihovom
boljom povezano3éu

— osiguranjem stimulirajuéih cijena prijevoza, tamo gdje to efikasnost
prijevoza opravdava

— prosirenjem i unapredenjem prometne infrastrukture.

Drugim rije¢ima, osim ukidanja fizi¢kih, tehnitkih i fiskalnih prepreka u
kretanju putnika i roba medu drzavama &lanicama Unije, europska prometna
politika tezi postiéi:

— integraciju prijevoznih sredstava

- integraciju nacionalnih prometnih mreza.

Ostvarenje prvog cilja pretpostavlja okupljanje prijevoznih sredstava u
cjelovit sustav u kojemu se na prikladan naéin i na istome prometnom smjeru
kombinira upotreba razli¢itih prijevoznih sredstava (Zeljeznice, cestovnog,
zratnog i vodnog prometa) koji se medusobno dopunjuju, ali i medusobno
konkuriraju.

Ostvarenje drugog cilja pretpostavlja integraciju nacionalnih prometnih
mreZa u jedinstvenu europsku mreZu prometnica, ¢emu je dan prioritet u
Maastrichtskom ugovoru o Europskoj uniji. To pretpostavlja izgradnju novih
prometnica, ali i uklanjanje uskih grla na postoje¢oj prometnoj mreZi.

Medutim, osim postizanja efikasnosti, takva je prometna politika i
prilagodena zahtjevima odrzivog razvoja. S razlogom se moze zakljuditi da se
prometna politika treba usmjeriti na ona prijevozna sredstva koja uz odredeno
udovoljavanje zahtjevima efikasnog prijevoza, daju najveéu prednost oéuvanju
okoli8a, energije i sigurnosti prijevoza (Zeljeznica, unutarnja plovidba i pomorski
prijevoz). -

Temeljni dokument kojim se definira infrastrukturna politika, pa tako i
prometna politika Europske unije, jest Bijela knjiga (White Paper on Growth, Com-
petitiveness and Employment). Dokumentom Prometna politika EU (Common
Transport Policy-CTP) konkretno se ureduju pitanja prometnih standarda.

Temeljne smjernice o prosirenju Europske unije na zemlje srednje i istoéne
Europe nalaze se u aneksu Bijele knjige (Bruxxelles, 1995.) pod nazivom “Prepara-
tion of the Associated Countries of Central and Eastern Europe for Integration into
the Internal Market of the Union”, i sadrZe osnovne smjernice razvoja razlicitih
prometnih grana. U toku je i uskladivanje razli¢itih nacionalnih pravila o
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standardima sigurnosti, vremenu voznje, cestovnim pristojpama, nacionalnom
zakonodavstvu itd.

Cjelovit projekt razvitka prometa Europske unije jo3 uvijek nije dostigao
svoj kona¢ni oblik i sadrZaj jer je posrijedi sustav koji se razvija i ¢ije se konacne
odrednice zasad teSko mogu predvidjeti, ali i ve¢ postojeéi ciljevi, mjere i rezultati
upucuju na potrebu prometnog uskladivanja prometnih i luckih politika
tranzicijskih zemalja s prometnom i lu¢kom politikom EU.

Rezultati i spoznaje da veéina prekomorskih prijevoza za potrebe EU, a i
jedan dio intereuropskih prijevoza, pocinje i zavriava u lukama, te da u¢inkovita
intermodalnog prijevoza cesta—Zeljeznica nema bez sudjelovanja luka, dovele su
do definiranja i posebnog isticanja lu¢ke politike u okviru prometne politike EU.

Teznja za uspostavom jedinstvene lucke politike Europske zajednice javlja
se ve¢ tijekom 60-ih godina prosloga stoljeca. Osnovna nacela Europske lucke
politike utvrdena su izvje$¢ima Transportne komisije Europskog parlamenta
(Kapteyn 1961., Seifritz 1967. i Seefeld 1972.). Da bi utvrdio opravdanost takve
politike, Europski parlament je 1977. godine osnovao Radnu grupu za morske
luke, koja je 1980. godine iznijela podroban pregled upravljackih i administra-
tivnih sustava u sklopu Europske zajednice. U tom je pregledu naveden zaklju¢ak
da Europska lu¢ka politika nije ni potrebna jer postojeée administrativne,
financijske i tehni¢ke razlike u upravljanju lukama u tadadnjim uvjetima nisu
izazivale smetnje na pomorskom trzi$tu. Takav je zakljucak prihvatila i Europska
komisija pa se, sukladno tome, suzdrzala od poduzimanja daljnjih mjera za
uskladivanje financijskog i administrativnog stanja u lu¢koj oblasti.

Medutim, krajem osamdesetih godina, zbog sve izraZenijih promjena u
prometu roba i poslovanju luka, ponovno se javlja misao o potrebi uspostavljanja
jedinstvene lucke politike EU.

Te se promjene mogu ovako sistematizirati:

— Procesi liberalizacije trgovine i globalizacije svjetskoga gospodarstva
uvjetovali su globalizaciju morskog brodarstva (primjerice, trend razvitka
kontejnerizacije) radi smanjenja tro¥kova i skracenja vremena obrta
broda u luci. Mnoge luke svojom razvojnom i tarifnom politikom pocele
su zadirati u Siroka gravitacijska podrudja pa se javila potreba za
definiranjem kriterija lojalne konkurendije.

— Aktivnosti poput logistike, distribucije, razli¢itih usluga i sl., transfor-
mirale su luke iz prekrcajnih sredi$ta u robno-distribucijske i industrijske
centre &je gospodarstveno znacenje prelazi nacionalne granice.

— Koncentracija kapitala u morskom brodarstvu, koja se o€ituje u principu
“ekonomije veli¢ine”, utjecala je na koncentraciju prometa i kapitala u
najveéim svjetskim lukama “svjesnom prekapacitiranod¢u”.

— Na nejednake uvjete konkurencije izmedu luka dodatno su utjecali
razli¢iti nadini financiranja i upravljanja.

— Razina suvremenosti kopnene infrastrukture i raspolozivost veceg broja
kopnenih prijevoznih tehnologija postala je klju¢an &imbenik trZi3ne
atraktivnosti luke.
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Zbog nagovijestaja tih promjena, ve¢ 1987. godine Transportna komisija
Europskog parlamenta pokusala je ponovno oZivjeti zamisao o Europskoj lugkoj
politici. Izvje$¢e koje je podnio jedan od njezinih élanova (A. Carossino) objavljeno
je koncem 1988, a obuhvacalo je prijedloge za izmjenu dotada¥njeg pristupa s
naglaskom na potrebu zajednicke lutke politike [4].

Prema miSljenju Europske komisije, glavne odrednice Europske lutke
politike jesu:

— povecanje lu¢ke efikasnosti radi unapredenja trgovinske razmjene te

ukljugenje luka u sustav europske mreze kopnenih prometnica TEN-a
(Trans European Network)

— osiguranje slobodne i korektne konkurencije izmedu luka

— pokrice svih troskova od strane korisnika luke

— isklju€enje diskriminadije.

Za uspostavljanje jedinstvene europske lucke politike bitno je spomenuti i
studiju koju su pripremili Marconsult S.p.a. (Italija) i Ocean Shipping Consultants
(Velika Britanija), a koju je Europska unija objavila 1993. godine kao radni materi-

jal. U toj su studiji dane preporuke u vezi s lu¢kom politikom, pri éemu se spominju
ova temeljna nacela [5]:

a) dostupnost i osuvremenjivanje lu¢kih kapaciteta

b) osiguranje slobodne i korekine konkurencije

) integracija luka preko zajednitke prometne politike

d) druStvena prihvatljivost (uskladen razvoj vezan uza zastitu okolisa,
izobrazbu radnika i ustroj luka).

Dva su natela posebno istaknuta u studiji:

— odgovornost za izgradnju i financiranje lu¢ke infrastrukture povjerava se
lu¢koj upravi (bez obzira na pravni status takve uprave)
— lu&ki obratuni (prometni i financijski pokazatelji) moraju biti jasni jer je to
temeljni preduvjet za toénu procjenu konkurentnosti luke.
Ta nacela jasno upuéuju na zakljuak da je temeljni cilj lu¢ke politike
osigurati pribliZno jednake uvjete poslovanja te slobodnu i lojalnu konkurenciju

izmedu luka, uz uvjet transparentne tarifne politike s obzirom na sve korisnike
lu¢kih usluga na &Gtavom podrudju EU.

Analizom prethodnoga razvojnog razdoblja europske lu¢ke politike dolazi
se do zakljutka da su ve¢ od pocetka 80-ih godina proslog stoljeéa mnoge europske
zemlje uvele temeljite promjene u svojlu¢ki sustav. Preustroj je tekao u tri smjera:

a) zakonsko-pravne promjene

b) promjene izvora financiranja

c) promjene u prometu.

Zakonsko-pravni aspekt odnosio se na promjene zakonske odgovornostii

izmedu svih ustanova koje utje¢u na razvoj luka: ministarstva prometa,
3?:;2/5: pl?n!orstva, lu¢ke uprave, luckih poduzeta, tvrtki koje posluju u luci ili
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dijelovima luke itd. Njihovi su medusobni odnosi uredeni utvrdivanjem uvjeta za
dva uzajamno odvojena protoka — protok odluka (informacija) i protok novca.

Druga je,ivjerojatno najveca, promjena u odnosu prema pretodnom razdo-
blju novi naglasak na izvorima financiranja, odnosno na optimalnom koristenju
onoga ¢ime pojedina luka raspolaze. Naime, transgrani¢ni pristup lu¢koj politici
nespojiv je s financiranjem luka od nacionalnih vlada ili pokrajinskih (regionalnih)
tijela uprave, koji temeljem toga nastoje oblikovati politiku razvitka pojedine luke
isklju¢ivo prema svojim razvojnim planovima. Stoga je jedna od klju¢nih dvojbi
lucke politke EU kako realizirati postavljene ciljeve slobodne konkurendije, trzi$ne
orijentacije i jednakih uvjeta poslovanja za sve luke, a istodobno sa¢uvatiirazvijati
uhodani nacdin financiranja. Za sada se te dvije osnovne poluge realizacije lucke
politike EU nastoje pomiriti tako da se svakoj luci EU pristupa individualno, a
komisija EU zaduZzena za provedbu lu¢ke politike ima pravo zabraniti financijsku
potporu drzave ako razvojni ciljevi luke poénu odudarati od zajednickih ciljeva
utvrdenih europskom lu¢kom politikom. Pritom se drzi bitnim da su usluge
pojedine luke dostupne svim korisnicima luke pod jednakim uvjetima, a na javni
natjecaj za dobivanje koncesije mogu se pod jednakim uvjetima natjecati sva
trgovacka drustva specijalizirana za odredenu lu¢ku djelatnost.

5. LUCKA POLITIKA TRANZICIJSKIH ZEMALJA S OBZIROM
NA LUCKU POLITIKU EU

Da bi se luc¢ka politika tranzicijskih zemalja mogla uskladivati sa zajedni¢kom
lu¢kom europskom politikom potrebno je da su:

— procesi prilagodavanja tehni¢kih obiljezja prometnih sustava tranzicij-
skih zemalja s europskim prometnim sustavom dostignuli odredenu
razinu

— ciljevi i mjere prometnih politika tranzicijskih zemalja usugla3eni s
europskom prometnom politikom, primjerice u podrudju pravne regula-
tive, odabira prioritetnih tehnologija i oblika prijevoza, poStivanja nacela
sigurnosti, zastite okolia i sl.

— definirana lu¢ka politika kao sastavnica prometne politike tranzicijske
zemlje.

Prilagodavanje prometnih sustava tranzicijskih zemalja europskom
prometnom sustavu dugotrajan je i mukotrpan proces.

Pretpostavka je za otpocinjanje procesa uskladivanja definiranje odnosa
nacionalne mreze kopnenih prometnica prema smjerovima kretanja, vrstama i
obiljezjima s obzirom na europsku mrezu prometnica.

Tek kada su utvrdeni prometni koridori koji su sastavnica mreze europskih
prometnih koridora, a prolaze preko teritorija neke tranzicijske zemlje, stvorene su
osnove za daljnje tehni¢ko oblikovanje nacionalne kopnene infrastrukture. U
pravilu ée o raspolozivosti financijskih sredstava ovisiti dinamika izgradnje, a
katkad i razina uskladenosti sa stvarnom prometnom potraznjom.

Paralelno s procesom tehnitkoga, te¢e i proces tehnoloskog uskladivanja,
koji duboko zadire u postavke prometne politike pa ga je bez prethodnog defini-
ranja nemoguce provoditi. To se ponajprije odnosi na odabir prijevoznih i
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prekrcajnih tehnologija i transportnih grana s obzirom na opredjeljenje za
maksimalnom sigurno$¢u prometa i ouvanjem &ovjekove okoline. Sukladno
tome, poti¢u se procesi ujednacavanja tehni¢ko-tehnoloskih obiljeZja prijevoznih
sredstava jer su tako lak3e ostvarivi prijelazi drzavnih granica, primjerice u Zeljez-
ni¢kom prometu, normativi o dopustenoj emisiji Stetnih tvari kod cestovog
prometa i sl.

Potrebno je istaknuti da tranzicijske zemlje u svojoj prometnoj politici
trebaju prihvatiti neka nadela europske prometne politike jer su to pretpostavke za
integraciju nacionalnoga prometnog sustava u europski sustav. To se u prvome
redu odnosi na poticaje razvitka Zeljezni¢kog prometa koji po svim kriterijima
manje zagaduje okolinu i sigurniji je od cestovnog prijevoza, te se zbog tih razloga
stimuliraju tehnologije prijevoza cestovnih teretnih vozila Zeljeznicom.

Nakon 5to je kopnena prometna infrastruktura te sama organizacija
odrzavanja prometa s obzirom na oblike prijevoza, efikasnostikvalitetu prijevoza,
dostigla odredenu razinu uskladenosti, moze se smatrati da ta razina uskladenosti
prometnih politika omogucava i uskladivanje lu¢kih politika.

Proces uskladivanja lutke politike EU u ovom kratkom razdoblju bio je
toliko mukotrpan i bremenit teSkocama da je rjeSavanje mnogih problema
ostavljeno za buduénost. Pritom treba imati na umu da su razlike izmedu luka koje
su do sada obuhvacene zajedni¢kom lu¢kom politikom s obzirom na tehni-
&ko-tehnoloski profil luka, ulogu u medunarodnoj robnoj razmjeni, nadin finan-
ciranja, organizaciju, tarifnu politiku i sl., mnogo manje nego $to su razlike izmedu
luka EU i luka u tranzicijskim zemljama.

Dovoljno je usporediti dvije susjedne luke Koper i Rijeku, koje su desecima
godina djelovale unutar prometnog sustava bivie Jugoslavije, te se je na njih
primjenjivala jedna te ista lu¢ka politika. Danas su to luke sa sasvim drukdijim
organizacijskim modelom i modelom upravljanja, druké&ijom tarifnom politikom i
razinom efikasnosti, razlikom u kvaliteti kopnene povezanosti i odredenom
sli¢no3¢u u pogledu tehnicko-tehnoloskog profila luke i zemljopisno-prometnog
polozaja iz kojega proizlazi preklapanje gravitacijske zone i nagladena tranzitna

cija.

Svaki pokusaj usporedbe s lukama ostalih tranzicijskih zemalja pokazao bi

jo$ vece razlike u tehnicko-tehnoloskoj opremljenosti, kopnenoj povezanosti,
produktivnosti i sl

Namece se pitanje: Mogu li uopée tranzicijske zemlje uskladiti svoje lucke
politike s politikom EU, i ako mogu, kako to posti¢i? Tranzicijske zemlje moraju
uskladiti svoje lu¢ke politike s lu¢kom politikom EU jer je to sastavni dio
gospodarstvene integracije s EU. Jedan dio potrebnog uskladivanja vec se postize
uskladivanjem prometne infrastrukture i prometne politike u podrudju odabira
oblika prijevoza, pravne regulative i sl.

Uz to, zemlja u tranziciji treba svojom nacionalnom lu¢kom politikom
utvrditi:
— kvalitativni profil i kvantitativni doseg luka s obzirom na vlastite goSp°-
darstvene potrebe

— dimenzije i potrebe tranzitnog prometa za lukom ili nacionalnim Judkim
sustavom
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— lugki organizacijsko-upravljatki model koji optimalno odgovara cilje-
vima nacionalnoga gospodarstvenog sustava

— granicu odrZzivog razvitka luke ili lu¢kog sustava s obzirom na sigurnost
prometa i zadtitu okolisa

— ulogu luke ili lu¢kog sustava u opéem gospodarskom i drudtvenom
razvitku zemlje (zapo3ljavanju ljudi, poticanju ostalih privrednih
djelatnostii sl.).

Nakon $to su utvrdeni strateski ciljevi nacionalne lucke politike, moZe se
pristupiti utvrdivanju podru&ja u kojima je uskladivanje s lu¢kom politikom EU
moguce i potrebno. U aktualnom trenutku predmet uskladivanja moze biti: tarifna
politika i njezino ujednadavanje, razina kvalitete lucke usluge, razina stru¢ne
osposobljenosti lu¢kih radnika, definiranje uloge luke u TEN-u i suvremenim
tehnoloskim oblicima prijevoza, bolja proto¢nost informacija izmedu luka te
definiranje pravila konkurentske utakmice luka koje teZe istome gravitacijskom
podrudju.

6. DEFINIRANJE CILJEVA, NACELA I MJERA HRVATSKE
LUCKE POLITIKE

Ludka politika skup je mjera kojima jedna pomorska drzava regulira i determinira
razvoj svoga luckog sustava, odnosno pojedinih luka u sastavu tog sustava [6].

Optimalan razvoj lu¢kog sustava mogu¢ je jedino pravilno vodenom
lutkom politikom koja je uskladena s ciljevima i mjerama prometne, logisticke i
Sire gospodarske politike zemlje. Zato je mjerama lucke politike potrebno posebno
definirati i determinirati ove osnovne odrednice:

— mjesto i ulogu lutkog sustava u ukupnome gospodarskom i prometnom
sustavu zemlje

— vaznost, polozaj i djelokrug pojedine luke unutar lu¢koga sustava

— odnos cjelokupnoga lutkog sustava i pojedinih luka prema konkurent-
nim lu¢kim sustavima i lukama

— nadin upravljanja i veli¢inu financiranja poslovanja i razvoja luckoga
sustava i pojedinih luka.

Nesporno je da je u prometnoj politici Hrvatske jedan od najsloZenijih
problema upravo nepostojanje jasne dugoroéne i ostvarive lucke politike. Iako je
stagnacija lu¢koga sustava Hrvatske danas rezultat razlicitih &imbenika, ponajvise
zbog nedosljednoga regionalnog i nedefiniranog procesa litorizacije, ratnih
uvjeta, gubitka trzi$ta i sl., mnogobrojni objektivni i subjektivni ¢imbenici
oteZavaju valorizaciju prostorne hijerarhije lu¢kog sustava [7].

Razvojni ciljevi lutkog sustava klju¢ni su elementi lucke, ali i prometne i
gospodarske politike, koji s ostalim elementima lugke politike poblize odreduju
njezin sadrzaj. S gledista gospodarskog razvitka, ciljevi razvitka lukog sustava
nisu autonomni u odnosu prema ostalim temeljnim ciljevima gospodarskog i
drudtvenog razvitka zemlje. Zato su ciljevi gospodarskog i prometnog razvitka
zemlje hijerarhijski visi ciljevi te ujedno determinante za utvrdivanje ciljeva lucke
politike. Ostvarivanje ciljeva lucke politike pretpostavlja ispunjenje odredenih
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zahtjeva. Jedan je od tih zahtjeva da se lu¢ka politika temelji na odgovarajuéim
nacelima. Nacelima lutke politike utvrduju se osnovna pravila djelovanja luckog
sustava i ponasanje nositelja lucke politike. Buduéi da razvitak hrvatskoga luc¢kog
sustava treba uskladiti s rjeSenjima koja se primjenjuju u lukama Europske unije,
potrebno je usvojiti i temeljna nacela Europske lu¢ke politike.

Vazno obiljezje luka EU jest i visok stupanj autonomnosti. Gotovo u svim
zemljama svijeta prisutni su procesi deregulacije i liberalizacije, $to utje¢e i na rad
luka. Praksa je dokazala da veca samostalnost luka pridonosi njihovoj veéoj
konkurentnosti i uspjesnom poslovanju. Temeljna nacela pritom moraju biti
slobodno i posteno natjecanje izmedu luka i tvrtki koje posluju u luci, dostupnost
lu¢kih kapaciteta svim korisnicima te uskladen razvitak vezan uz potrebe
izobrazbe djelatnika luka i odrziv, ekoloski prihvatljiv razvitak. S gledista razvitka
hrvatskoga luckog sustava potrebno jeistaknutii potrebu ostvarenja ovih nacela:

a) Nacelo uzajamnog prozimanja i meduzavisnosti razvitka gospodarskoga,
prometnog i luckog sustava

To se nacelo temelji na stajali$tu prema kojemu postoji jaka medusobna poveza-
nost dostignutog stupnja razvitka gospodarstva, prometnog i lu¢kog nacionalnog
sustava.

Odnos opce nacionalne, gospodarske, prometne i lu¢ke politike prema
razvitku luka ocjenjuje se razinom sluznosti, odnosno ogranicenjima lu¢kog
sustava s obzirom na prometne potrebe. Luke su sloZeni sustavi i viSe od dijela
prometnog sustava jer osim prometne, imaju i vazne druge gospodarske (indus-
trijske, trgovacke, turisticke i dr.) i negospodarske (npr. obrambene) funkcije u
razvitku zemlje. Upravo zato problemi u gospodarskom razvitku ili razvitku
prometnog sustava, ponajprije izraZeni kroz nedostatnu i zastarjelu prometnu
infrastrukturu, bitno utje¢u i na fukcioniranje lu¢kog sustava.

b) Nacelo uskladenog djelovanja lu¢kog i prometnog sustava

Ovo natelo ¢&ini osnovu za odredivanje mjera kojima se odreduju odnosi izmedu
razli¢itih nositelja, luckog i prometnog sustava u cjelini. S tim u svezi postoje dva
osnovna pristupa: jedan prema kojemu se ti odnosi prepustaju slobodnom
djelovanju trzista, i drugi koji se oslanja na svjesno djelovanje nositelja prometne
politike na lucki sustav. Prometna poduzeéa mogu djelovati i kao konkurenti i kao
monopolisti u isto vrijeme, izazivajuéi nerijetko rasipanje drudtvenih sredstava i
opadanje kvalitete prijevoznih usluga, te je zato potrebno mjerama prometne i
lucke politike uskladiti zajedni¢ki nastup razli¢itih prometnih subjekata u
realizaciji prometne usluge na klju¢nim prometnim koridorima (s ciljem podizanja
kvalitete i postizanja konkurentne cijene prijevozne usluge).

c) Nacelo drustvene rentabilnosti

Ovo nacelo temelji se na obiljeZju lutkog sustava kao kapitalno intenzivnoj dje-
latnosti. Izgradnja lucke infrastrukture zahtijeva velika investicijska sredstva, a
svojim uspostavijanjem izaziva velik broj posrednih i neposrednih uéinaka. Zato
je pri donoSenju investicijske odluke pri izgradnji lu¢kih infrastrukf.urm}_\
objekata, korisno primijeniti nacelo drustvene, a ne individualne rentabﬂng;st;.
Time se nastoje obuhvatiti svi troskovi i sve koristi koje izaziva takva odluka kojaje



¢. DUNDOVIC: Koncipiranje luke politike...
Pomorstvo, god. 15 (2001), str. 11-31 25

vazna s gledidta ukupna razvitka prometnogi gospodarskog sustava u cjelini. Opé
je kriterij pritom da iznos investicijskih ulaganja i izvedenih operativnih troskova
bude 3$to manji.

d) Nacelo cjelovitosti luckog sustava

Ovo nacelo temelji se na stajaliStu da je lucki sustav jedinstven i slozen tehnicki,
tehnolo3ki, organizacijski i ekonomski sustav i da ga treba promatrati kao cjelinu
koju &ne pojedine luke sa svim svojim specifi¢nim obiljeZjima. Slijedom toga,
potrebno je analizirati u¢inke pojedinih transportnih podsustava u neposrednom
drzavnom i Sirem gravitacijskom podrudju te otkloniti preklapanje transportnih
podsustava i udvostru€avanje kapaciteta u lu¢kom sustavu. Nakon provedene
kategorizacije luka, a prema njihovoj ulozi i znafenju, potrebno je provesti
rangiranje luka i u skladu s time voditi selektivhu drzavnu politiku. Uz to, u
razvitku lu¢kog sustava potrebno je diferencirati horizontalni i vertikalni sustav.
Horizontalni lucki sustav ¢ije su granice danas prilicno nejasne, otvara mogucnost
specijalizacije pojedinih luka. U vertikalnoj diferencijaciji naglasak treba staviti na
veli¢inu luke i njezin odnos prema drugim lukama. Jasno da ¢e takav pristup
rezultirati i reduciranjem pa i “gaSenjem” pojedinih luka, ali ée ukupni u&inci
hrvatskoga lu¢kog sustava biti mnogo vedi, a konkurentnost mnogo bolja nego sto
je danas.

e) Nacelo ostvarivosti lucke politike

Ovo nacelo pretpostavlja odredivanje takva okvira i mjera lucke i prometne
politke, koji jamé&e da se zadani ciljevi mogu ostvariti. Osim definiranja op&h
ciljeva i mjera razvitka lu¢kog sustava, potrebno je utvrditi i stupanj njihove
opravdanosti te moguénosti njihova ostvarenja.

Osnovni strate3ki ciljevi razvitka hrvatskoga luckog sustava u sadrzajnom
smislu oslanjanju se na ciljeve gospodarskog i prometnog razvitka Hrvatske jer ih
je gotovo nemogucée promatrati izdvojeno od postoje¢ih i mogucih gospodarskih i
prometnih razvojnih opredjeljenja. S tim u svezi osnovni strate3ki ciljevi razvitka
lutkog sustava mogu se ovako prikazati:

1. Kratkoroéni ciljevi (razdoblje do dvije godine)

a) Uspostavljanje konzistentne lucke politike utemeljene na zakonskim
rje$enjima s realno utemeljenimijasno definiranim ciljevima, mjerama i
modelima financiranja lu¢kog sustava.

b) U skladu s postojeéim razvrstajem morskih luka i potrebnom
koncentracijom prometa na manji broj luka (zbog velikih financijskih
ulaganja u infrastrukturu luka) unutar lu¢kog sustava potrebno je
udiniti jasnu distinkciju izmedu teretnih i putnickih luka i s tim u svezi
odrediti prioritetna ulaganja.

¢) Dovrsiti postupak pretvorbe i privatizacije te provesti postupak dodjele
koncesija u lukama. Da bi se privukao strani kapital zakonskim
rje$enjima, potrebno je omoguéiti duzi vijek trajanja koncesijskih
ugovora. Pritom treba uzeti u obzir da za obavljanje djelatnosti u
lukama mogu postojati ¢etiri osnovna tipa koncesijskih ugovora:
ugovor o prvenstvenoj koncesiji, ugovor o koncesiji, ugovor o najmu
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tipa lease i frandizni ugovor. Proces pretvorbe i privatizacije glavnih
hrvatskih morskih luka treba biti dovrSen do kraja 2001. godine, a
postupak dodjele prvenstvene koncesije (sukladno ¢lanku 62. Zakona o
morskim lukama, $to pretpostavlja potpisane i prihva¢ene ugovore o
prvenstvenoj koncesiji) okon¢an do kraja oZzujka 2002. godine. Inace bi
moglo doé u pitanje ostvarenje razvojnih procesa luka predvidenih
desetogodi¥njim planovima razvitka.

d) Sukladno prethodno utvrdenim prioritetnim ulaganjima, potrebno je
modernizirati tehnolo3ki zastarjele kapacitete, a privladenjem stranog
kapitala, ponajprije preko razli¢itih koncesijskih ugovora, osposobiti
lucke terminale za konkurentniji pristup na trzi$tu pomorskih usluga.

e) Unaprijediti postupak upravljanja lukama uspostavom suvremenog
menadZzmenta i marketindkog nastupa na pomorskom trzi$tu.

f) Smanjiti broj administrativnog osoblja u odnosu prema proizvodnim
djelatnicima luka.

g) Poticati daljni razvitak feeder-servisa izmedu hrvatskih i ostalih
jadranskih i mediteranskih luka.

h) Uspostaviti uskladeni pristup svih sudionika u realizaciji prometne
usluge na prometnim pravcima s ciljem podizanja kvalitete usluge i
postizanja konkurentne cijene na prometnom trzistu. Za tu je svrhu
potrebno uspostaviti zajedni¢ko tijelo svih sudionika pomorskog i
kopnenog prijevoza, koje ¢e prema potrebi uskladivati razli¢ite interese
sudionika, utjecati na podizanje kvalitete usluge i postizanje
konkurentne cijene prometne usluge na pripadajuéem prometnom
pravcu.

i) Unaprijediti proces lu¢kog rada i povecati produktivnost luka.

j) Razvijati suvremene tehnologije transporta i ulagati u odredene
profitabilne djelatnosti s naglaskom na potrebno informacijsko ujedi-
njavanje svih sudionika na prometnim pravcima.

k) Ukinuti velik broj lu¢kih uprava u pojedinim Zupanijama (samo u
Primorsko-goranskoj Zupaniji ima sedam lu¢kih uprava), a njihovu
nadleZnost prenijeti na jedinice lokalne samouprave.

I) U skladu s moguénostima, ulagati u odrzavanje i razvitak oto¢nih
trajekinih i obalnih luka s ciljem kvalitetnijega prometnog povezivanja
otoka i obalnog podrudja.

m) Ubrzati postupke svestranog aktiviranja slobodnih lu¢kih zona u
morskim lukama.

n) Utvrditi prioritetna ulaganja u prometnu infrastrukturu i poboljsati
prometne veze luka sa zaledem.

2. Srednjoroéni ciljevi (razdoblje od dvije do pet godina)

a) Izgraditi odgovaraju¢u prometnu infrastrukturu koja ce omoguciti
suvremeno povezivanje glavnih hrvatskih morskih luka s najvaznijim
tranzitnim sredistima.
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b) U skladu s tendencijama razvitka teretnog i putni¢kog prometa poticati
uvodenje suvremenih tehnologija transporta i informacijskih tehnolo-
gija ujedinjavanja svih sudionika lu¢kog sustava.

c) Poticati razvitak suvremenog menadZzmenta luka i marketindkog
pristupa trziStu pomorskih usluga.

d) Poticati ulaganja u razvitak specijaliziranih terminala za putni¢ki i
teretni promet.

e) U skladu s razvitkom slobodnih lu¢kih zona stvoriti uvjete za razvitak
profitabilnih luckih djelatnosti.

f) Poticatiirazvijati feeder-servis izmedu hrvatskih i mediteranskih luka te
uspostavljanje brodskih linijskih veza izmedu hrvatskih i mediteran-
skih luka.

3. Dugoroéni ciljevi (razdoblje od pet do dvadeset godina)

a) Unaprijediti i poboljsati prometne veze luka sa zaledem i najvaZnijim
tranzitnim srediStima.

b) Poticati razvitak suvremenih tehnologija transporta i informacijskog
ujedinjavanja svih sudionika prometa.

c) Poticati ulaganja u razvitak suvremenih terminala.

d) Poticati razvitak slobodnih lu¢kih zona i uspostavljanje distribucijskih
centara u glavnim hrvatskim morskim lukama (Rijeka i Ploce).

e) Poticati razvitak oto¢nih, trajektnih i obalnih luka, luka za prihvat
suvremenih brodova za kruzna putovanja te luka nautitkog turizma
(marina) u skladu s potrebama putnitkog prometa i razvitka turizma.

Uvjet za ostvarivanje postavljenih ciljeva razvitka hrvatskoga luckog
sustava je koncipiranje odgovarajuce lucke politike koja ¢e imati jasno definirane i
razradene ciljeve, mjere, nacine i rokove realizacije utvrdenih zadataka u idu¢em
razdoblju.

Buduéi da je ostvarenje ciljeva lucke politike ovisno o stanju nacionalnoga
gospodarstva, postoje¢em stanju i brzini rjeSavanja problema u prometnom
sustavu te stanju pomorskih djelatnosti (posebno morskog brodarstva), mjere
lu¢ke politike treba uskladiti s tendencijama razvitka gospodarskog i prometnog
sustava Republike Hrvatske. Smjernice razvitka hrvatskoga lu¢kog sustava treba
usmjeriti u dva pravca:

— restrukturiranje hrvatskoga lu¢kog sustava

— realizacija strate$kih mjera razvitka luckog sustava.

Nesporno je da sve hrvatske luke, koje su dosad kategorizirane kao glavne
luke, nemaju istu vaZznost za gospodarski razvitak zemlje. Zato u skladu s ulogom i
znadenjem, luke treba i rangirati te prema tom kriteriju voditi selektivnu drzavnu
politiku. Jako kratkoro&no, drzava jo3 uvijek mora pomagati razvitak odredenih
luka, dugoro¢no ¢e razvitak luka biti prepusten iskljuéivo djelovanju trzista.
Kontrola je drzave razumljiva i trebala bi biti usmjerena samo na opCe strategijske
postavke jer je dokazano da drzava ne moZe biti dobar poduzetnik pa stoga
njezina uloga moZe biti samo pomaZuéa u izgradnji lucke infrastrukture. S im u
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svezi potrebno je napraviti i jasnu distinkciju izmedu teretnih i putni¢kih luka. S
obzirom na potrebnu koncentraciju prometa i ograni¢ena investicijska ulaganja,
drZzava mora poticati razvitak dviju teretnih luka: Rijeka i Plo¢e, dok poticaj
razvitku putni¢kog prometa treba biti posebno usmjeren na luke: Rijeka, Zadar,
Sibenik, Split i Dubrovnik.

U postojeéim uvjetima Hrvatski drzavni sabor trebao bi donijeti dugoro¢ni
plan i program razvitka lu¢kog sustava Hrvatske, u kojemu bi posebnu pozornost
trebalo usmjeriti na utvrdivanje ovih mjera lu¢ke politike:

1. Mjesto i uloga luka javnog prometa u prometnom i gospodarskom

sustavu Republike Hrvatske.

2. Gospodarski interes Republike Hrvatske za razvitak luka javnog

prometa i ciljevi koji se tim razvitkom Zele postiéi.

3. Moguénosti i nadini ulaganja u razvitak luka javnog prometa s posebnim

teziStem na poticajne mjere za privlac¢enje inozemnih ulaganja.

4. Mogucnosti i nadini rjeSavanja zatefenih problema tehnolo3ke

zastarjelosti postrojenja, gubitaka i dugova luka javnog prometa.

5. Izrada simulacijskog modela lu¢kog sustava Hrvatske.

Buduéi da je u ukupnoj strukturi robnog prometa posebno vazan udio
tranzitnog prometa, bitno je istaknuti da ¢e on u razdoblju do 2010. godine ovisiti
prije svega o ovim &imbenicima:

- stanju gospodarstva zemalja blizeg okruZenja, te osobito o potrebama tih

gospodarstava za prekojadranskim uvozom i izvozom roba

— politickim odnosima u Srbiji i Bosni i Hercegovini

— konkurentnoj sposobnosti hrvatskih luka da preko njih te¢e dio tranzita

tih zemalja

— stupnju izgradnje planiranih kopnenih, Zeljeznickih i cestovnih koridora

i primjeni suvremenih transportnih tehnologija.

Sukladno provedenim istraZivanjima, prioritetna ulaganja u hrvatske
morske luke u idu¢em razdoblju obuhvacala bi sljedeée potrebne investicije [8]:
Luka Rijeka

— prosirenje, dodatno opremanje i modernizacija kontejnerskog i ro-ro

terminala

— povecanje kapaciteta silosa za Zitarice

— repozicioniranje prekrcaja rasutih tereta iz bazena luke Rijeka na terminal
za rasute terete u Bakru

— izgradnja novog i suvremenog viSenamjenskog terminala za generalne
terete u zapadnom dijelu bazena luke Rijeka

— izgradnja suvremenog putni¢kog terminala.

Luka Ploce
— sanacija i proSirenje postojeéih terminala
— izgradnja LPG terminala za koji je koncesija ve¢ dodijeljena
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— izgradnja ro-ro i kontejnerskog terminala
— izgradnja terminala za rasute terete.

Luka Split

— u Gradskoj luci Split zbog stalnog rasta putni¢kog prometa, nedostatnih
lu¢kih kapaciteta i prilaznih prometnica koje prolaze kroz srediste grada,
u prvoj je fazi potrebnoizgraditi ljetne pristane na postoje¢em lukobranu

— u drugoj fazi potrebno je postupno premjestanje trajektnog-teretnog
prometa u Sjevernu luku.

Luka Zadar

— nedostatnost prostora u luci uvjetuje premjestanje trajektnog prometa iz
gradske luke u teretnu luku GaZenica, sukladno veé izgradenom idejnom
projektu.

Luka Dubrovnik

— u dijelu dubrovacke luke potrebno je na mjestima nekada3njih teretnih
sladista izgraditi suvremeni putnicki terminal za potrebe putnickih
brodova u redovitim linijjama i na kruznim putovanjima.

Zupanijske teretne luke: Zadar, Sibenik i Pula moraju se u prvom redu
specijalizirati za pojedine vrste tereta: fosfate, soju, umjetna gnojiva, drvo itd. U
svim ostalim lukama otvorenim za javni promet (Zupanijskog i lokalnog znacenja),
posebnu pozornost treba posvetiti izgradnji i modernizaciji trajektnih pristaniSta
kako bi se te luke prilagodile prihvatu brodova suvremenih tehnologija prijevoza.

U glavnim hrvatskim putni¢kim lukama (Rijeka, Zadar, Split, Dubrovnik)
zbog nepostojanja odgovarajuce kopnene prometne infrastrukture, danasnji je
promet razmjerno skroman, ali u skoroj buduénosti te luke trebaju postati glavna
logisticka sredidta buduée “plave autoceste” koja ¢e povezivati obalna i ototna
podrudja istoénog Jadrana te omoguciti ostvarivanje brzih prometnih veza sa
susjednom Italijom.

Buduéi da se ve¢ desetljeéima nije ulagalo u postojece male luke i ludice,
znatna sredstva trebat ¢e osigurati i za sanaciju obala i lukobrana.

Mjerama drzavne politike koje ¢e u osnovi sadrzavati potrebna financijska
ulaganja u razvitak teretnih i putnickih luka, kao i razraden sustav privlacenja
stranog kapitala (razli¢itim oblicima koncesijskih ugovora) uz potporu razvitka
feeder-servisa i uvodenje suvremenih transportnih tehnologija, moguce je u
predvidenim vremenskim rokovima realizirati potrebna ulaganja u razvitak
lu¢kog sustava Hrvatske.

7. ZAKLJUCAK

Ludka politika kao izvodnica prometne i pomorske politike odredene zemlje odraz
je ukupna gospodarskog stanja te druStvenih i gospodarskih odnosa prema
razvitku lutkog sustava. Lucka politika iskaz je opéih ciljeva, nacela, sredstava,
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mjera i akcija usmjerenih ka skladnom razvitku lu¢kog sustava. Lu¢ka politika
evoluirajudi je proces koji proizlazi iz prethodnog razdoblja i tradicije te iz
postojeéih zakonitosti i odnosa.

U dosada$njem razvitku hrvatskoga lu¢kog sustava, nedostatak cjelovite
prometne politike, nerealni planovi i nepostojanje odgovarajué¢ih mjera lucke
politike uzrokovali su niz razli¢itih problema s kojim se danas susre¢u hrvatske
morske luke. To su prije svega: nedostatak kapitala, neprilagodenost luka razvoju
suvremenih tehnologija transporta, zastarjelost i nedostatan stupaj specijalizacije
lu¢kih infrastrukturnih i suprastrukturnih kapaciteta, neodgovarajuca tarifna i
tranzitna politika, slaba organizacija i kvaliteta rada, niska proizvodnost, visak
administrativnog osoblja, uz nedostatak suvremenog menadzmenta.

Da bi se rijeSio velik do tih problema, Hrvatska u idu¢em razdoblju mora,
sli¢no kao i ostale tranzicijske zemlje s izlazom na more, ustrajati na uskladivanju
vlastite lu¢ke politike s lu¢kom politikom EU.

Najjednostavniji i najbrzi put je precizno definiranje strate$kih nacionalnih
ciljeva lucke politike i razvitka suvremenih tehnologija transporta te podrudja
potrebnog uskladivanja nacionalne lucke politike s politikom EU.

Za bududi razvoj luka potrebno je, prije svega, izgraditi sustav dodatnih
usluga roba koje kroz luku ne smije samo prolaziti, ve¢ se u njoj moraju u $to vecoj
mjeri doradivati i oplemenjivati. Takav novi pristup i komercijalizacija svih
aktivnosti luka nuzno ¢e zahtijevati i novi marketin3ki pristup potrebama,
zahtjevima i moguénostima korisnika lu¢kih usluga, ali ée u konaénosti bitno
pridonositi veéoj konkurentnosti hrvatskoga lu¢kog sustava.
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Summa
A PORT POLICY CONCEPT — A BASIC PREMISE FOR THE DEVELOPMENT
OF THE CROATIAN PORT SYSTEM

The paper aims at analyzing the basic characteristics and goals of the EU port policy, at pointing out
the presumptions for the transition countries to adapt themselves to the EU port policy measures and
at suggesting the port policy concept, measures and goals, that will pave the way for the development of
the Croatian port system on a long-term and well-defined basis.

The problem that the author points at is the lack of a unified port policy, resulting in an unorganized
and unplanned development of the port system and its underestimated role within the development
process of the national economy.

The results obtained indicate the need for a different approach, suggesting an adequate concept and ap-
propriate measures that will make the Croatian port system compatible with the port systems of the
countries of the EU.

Key words: port, port system, port policy, European port policy, development



