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syeuciliste New Brunswick, Fredericton NB, E 38 5A3, Kanada

LUKE SJEDINJENIH AMERICKIH DR7AVA-
RAZVOJ I STRUKTURA

Luke SAD-a suocene su s pritiscima konkurencije slicnim onima kojima su izlozene luke u ostalom
dijelu svijeta. lako su luke SAD-a drzavna poduzeéa, sklone su funkcioniranju kao «poslovne»
organizacije. Taj poduzetnicki pristup potjece od toga Sto su se razvile uglavnom iz privatnih luka za
zeljeznice u 19. stoljecu u konkurentne drZavne luke u 20 stoljeéu. Ovaj clanak daje pregled razvoja
luka u SAD-u, trajne posljedice ranijeg zakonodavstva, razlicite institucionalne strukture koje su
proizasle iz njega, te tekuce probleme na nacionalnoji regionalnoj razini. Premda u SAD-u ne postoji
nacionalni plan ili strategija za razvoj luka (Ustav ogranicava savezno djelovanje na podrucju luka),
savezna je vlada ukljucena u pruZanje usluga jaruzanja i to uz pomoc vojnog korpusa inZenjeraca,
prekopomoci pri plovidbi koju pruza ObalnastraZa i drugih manjih uslugavezanih uz l_uku. Tipicnoje
2 luke SAD-a da su pod vlaséu drzave ili lokalnih vlasti. Sve veca konkurencija, zajedno s drugim
problemima luka (sve veca financijska ogranicenja, poteskoce u dobivanju dozvole za jaruzanje,
problemi zagadenja okolinei o granicenipristup kopnu) prisiljava neke luke SAD-a dasklope strateske
sporazume s drugim lukama na regionalnoj razini.

1. UVOD

vezi s buduénosti, obiljeZja su danasnjeg
za od brzih i nepredvidljivih
ski nemir i dalje utjece na luke

Sve veci nemir i rastuéa nesigurnost u
Industrijskoga doba. U ovome razdoblju 1E)x‘ijela
Promjena do «postindustrijskog» drustva, ekonom aileLd x :
AD-a. Tj je <El)emir EestoJ obi%eien kompliciranijim trzistem 1 koil\utree'[:il;nk}
Sltuacijama (kao primjer za to moze posluZiti porast luckih centara za 'e?\r'la' {(h jonti
feret i kopnene kombinirane sustave prijevoza); tehnologija koja sehn.léjv : ia’ve e
koji provode izbor (brodske linije odlaze u konku.rentSlfe ]ukii)l lﬁjvtrjlosti)‘ i manje
Uaganjima kapitala (mehanizacija radi postizanja vece pro h t lekomtlmikacija
VIemena za donosenje odluka. Brz napredak u tehnologlulbaila komunikacija
r@matiéno je promijenjo nacin poslovanja Juka. Istodobnalg?l razvoju razmjene
)2 povezuje kompjutorizirane sustave (koja s pokaza'a ¢ava postojeci nemir
tlektronskih podataka (electronic data interchange (EDD) poj2
2 Nomskog okruzenja luka. o
o Luke SAD-a, sli¢no kao i luke u citavom svije rln'e!
Vorile dodatni protok tereta s obzirom na mnoge pro )

‘ b2 € j c
Neki od tih pritisaka i njihov utjecaj, prlpremljen je ovaj

da bi odrzale i
boi:.slga bise pr'ikaza’l}
Janak koji daje opP¢!
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: d ukljucuje: osvrt na razvoj |
GAD-a. Ovaj pregled ukljt 2 razvoj luka SA).
reiglegogl:; trajne posljedice ramjl.h prxtlsaka’l iz togav prc’nzasle Promjene tE: s
nakga a:}a. e Juka kao drzavnih pc_)duze_ca, poteskoFe }<oje SU nastale fuT\
lsltlatunsoﬁl i institucionalne strukture koje su iz toga proizasle; razligite tekuce

problemi s kojima se suocavaju luke.

2, UTJECAJ DOBA NAPRETKA — POCETNA REFORMA LUk

Doba napretka od 1§90. do 1920. liml:;(l)gqnclie JE utj_e.calo na V_ladi‘ne: Sustaye
(ukljuéujui razvoj lucke uprave) na lokalnoj, drZavioj i saveznoj razini. Brz rasy
urbanih sredina kao posljfedlc_e masovnog _doseljavanjla,’za]edno s opéom
nesposobnoscu vladinih sluzbenika da osiguraju odgovarajuce usluge , dovelisy
dosveopée potrebe za reformom. U SAD-u, unutarsa mog}Jstava, postojiosnovng
nepovjerenje naspram Ylade (prgces «provjere i ravnoteze» — postupak kojim se
omogucava da razliciti ogranci vlad_e u.kldaju .111 d_opun]u]u za_kone drugih
ogranaka ako spadaju u njihovo polje djelovanja), i to se odrazilo u pokrety
reforme.

Op¢inske i drzavne vlasti bile su osramocene skandalima, istragama o ocitoj
korupciji, nepotizmu, primanju mita, patronatu i gradskim Sefovima» koji su
osiguravali zaposlenja u vladi u zamjenu za glasove na sljede¢im izborima. U luci
Montreala, npr., 1906. lu¢ko povijerenstvo izazvalo je skandal sto je tada bilo
opisano kao «slu¢ajna nemarnost» vecine clanova povjerenstva i «stalna i cjelovita
odsutnostsklada». Ukidanje lu¢kog povjerenstva bilo je rezultat peticije Privredne
komore kojom se od savezne vlade zahtijevalo da imenuje «tri povjerenika koja su
usko povezanas trgovackimibrodarskim interesima grada. ..» [1]. Razliciti gradski
i lucki poslovi bili su uprljani skandalima i o¢itom nesposobnos¢u direktora i
upravitelja. Sve veca slozenost vlade i opéa nesposobnost politicara i vladinih
sluibgnika da rjesavaju probleme dovela je do toga da reformatori zatraze
promjenu - prelazak na racionalno drzavno upravljanje.

Na grad i usluge koje pruza (uklju¢ujuéi tu i luku) pocelo se sve vise gledati
ka(f_na posao, a manje kao na politi¢ki aparat. Reformatori su zahtijevali da se
‘t’ifc"}Sh (i lucki) poslovi vode poslovno. Da bi se to postiglo, traZilo se fragmen-
Kaanr;]giv(lias? ;’UZC?I Sh'aran)em zas.ebnih odbora i povjerenstava. Tcg jeu SAD_l:;el
proizvo doc\iSk? 0 stvaranja kVﬂZlautf)_nomn'ih luékih. uprava. Lucke su QPfgne
it ;\I;tafretlfa. Sve one dijele sli¢ne inst1tuc10r.1a-lvne (_)graszi-r ; o
kontrole, POVe(’:avajﬂasry :'usinomll]e = oc'lnosu na loka,l.n e pohhcavr_(itl Ecz)r‘tl)iveZnica i
obvezuju se da e se Fate ?CIJSkJ ff)nd na opcinskom trzistu

Ponasati nepristrano i poslovno» [2].

U 19. stolje¢u uobicaj T g tome da
] : J jena strategija razvoja luka sastojala se U 01" -
;ao\ Sif:.z;].ad%oﬁgufa navigacijske kanaglej i privatrjla poduzeca z]a izgradl‘tjlllucbkl 0
jednoé il%a(-imo é)ocetkla 20. stolje¢a privatna su se poduzeéa pokaza}jil i‘:\,ﬁﬁ
L ot e : Z
sredisnje (]uékeg) ugp rr::eg%;]'neodgovarajucxm ili neadekvatnim bez &r
Tako ie vegi 5 ; h (Ciji
su vlasnailc(iobjﬁiveocm‘a ]u--Cklvh zajednica SAD-a pretvorila svoje luke iz p rlvatrcliﬂnlz(ecyal
(lucke upravg)pT:?Jane Zebgznice koje sunjima i upravljale) u drzavna Be llie da
regulira javni. rJ.eOmogugloluékojzajednicida traiisaveznupomof?za.lute' a
unapreduje trggvilStuP luci, da odr3j j razvije javna lucka pOStrO]e.nJa rava
nu.Dana 9, Prosinca 1912. na prvoj konferenciji Ju¢kih up
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odrzanoj u Nevg quku,vos:novano je Nacionalno udruzenje lu¢kih uprava (sada
Americko udruzenjg luc-klh uprava). Do 1915. godine Udruzenje se progirilo i
obuhvatilo Kanadu i Latinsku Ameriku [4]. = |

3. RAZVO]J LUKA U SAD-u

Razvoj luka u Sjedinjenim Drzavama pocinje prije revolucije 1776. godine.
Medutim, Ustav je utemeljio fragmentaran i laissez-faire pristup savezne vlade
SAD-a u odnosu na nacionalne luke. Kao §to smo veé prije naveli, s vremenom su
Juke SAD-a od uglavnom privatnih poduzec¢a (u rukama Zeljeznice) postale
drzavna poduzeca (na lokalnoj i drzavnoj razini).

Razvoj luka

U kolonijalno doba luke nisu konkurirale jedna drugoj buduci da je kopneni
promet bio nerazvijen, a lucka zaleda mala i ovisna o rijecnom prometu. Nakon
razdoblja revolucije, interesi SAD-a okrenuli su se zapadu sa Sirenjem preko
Appalachiansado plodne doline Ohio i drzavasrednjeg Zapada idalje preko rijeke
Mississippi do zapadnih drzava. Kako se sustav prijevoza u unutrasnjosti
poboljgao, u podetku kanalima, a zatim Zeljeznicama, ve¢ postojece luke duz
istoéne obale SAD-a, a poslije i one u Meksi¢kom zaljevu, pocele su se medusobno
natjecati u preuzimanju unutarnjega kopnenog prometa. Boston je npr. bio glavna
luka podrucja Nove Engleske, no da bi privukli dodatni promet, luka je izgradila
zeljeznicu do Worcestera 1835. godine [5].

Sli¢no Bostonu, New York je prosirio svoj utjecaj na unutrasnjost preko
rijeke Hudson i doline rijeke Mohawk. Gradnjom Erie kanala 1825., taj je pristup
progiren jer se time stvorio vodeni putdo donjih Velikih jezera. New York je jos viSe
poja¢ao svoju dominantnu ulogu kao luka osiguravsi dvije Zeljeznicke veze preko
jezera Erie i dalje prema Chicagu [6]. Druge velike luke trazile su Zeljeznicki
pristup kopnenim $pediterima. Philadelphia je pocela konkurirati New Yorku
1826.razvojem niza kanala i kratkih Zeljeznickih pruga koje su naposljetku postale
jedinstvena Zeljeznitka pruga izmedu Philadelphije i Pittsburgha. Baltimore je
ugao u konkurenciju 1827. nakon izgradnje #eljeznicke pruge Baltimore - Ohio
koja se na kraju protezala do Chicaga i St. Louisa. Intenzivna konkurencija medu
lukama kojima su dominirale Zeljeznice, nastavila se do tog stupnjadasu u d.rugo]
polovici 19. stoljeéa drzave srednjeg Zapada imale u potpunosti pristup
konkurentnim lukama na Altanskoj obali i Meksickom zaljevu, i to preko
Zeljeznice.

Zeljeznice su toliko dominirale razvojem luka SAD-a, dase krajem 19. stoljeca
pojavila zabrinutost zbog javnog pristupa lukama, njl'lloye .zallclrcgnqstl i visokih
vozarina. Kao §to je jedan stru¢njak iz toga vremena primijetio: S.lznn_nkom Nevw
Yorka, razvoj luka u SAD-u je zapravo povezan 5 razyojem gel)ezmce, tj. ll.lke sl'uze
Zeljeznici. Luka, pristaniste sa Zeljeznickom prugom, ¢ak i niz brodova usndresuh u
Pristanistu, sve to Zeljeznica smatra dijelom svoga privatnog svustava. % Nakor} Stose
ucvrstila struktura tarifa (putem Medudriavnpga trgovacko_g d_ekreta), jedina
preostala konkurencija medu Zeljeznicama bila je (,)Ina na terminalima... Rezultat
svega toga je bio poguban za razvoj americkih luka [7]. rond

U pocetku su se luke razvijale kada je samo jedna ielpqucka pruga
povezivala luku s odredenim dijelom zaleda. S vremenom, medutim, kako su
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! . Ve . o
s oomide irile svoiu mrezu prema drugim lukama, mogle su Odll'ICItl s kojim
lzlfll!:ﬁgé:e s:;}iige i!;plati polec)wati. Tf'aj gubit_als k.or,l.t.rol(te) 1.mutar pll;lvatnlh luka
doveojedo nezadovoljstva medu ljudima u]d]ucuqul. za rmtutost_z <?g monopo-
listickog poloZzaja Zeljeznice; potrebu da se promice 'nove(xi rgovllr:a, pOd’!%IJen
interes zeljeznica pri koristenju konku;entmh luka; nedostata metodicko
razvoja luke uzrokovan Zestokim interesima kopkurt.avncqe unutar luk.e (lzm_edu
konkurentnih Zeljeznickih pruga i pjihowh prlstamsta). Nezadovoljstvo ljudi
dovelo je do stvaranja drzavnih lu¢kih uprava.

Na prijelazu stolje¢a, u SAD-u su bile samo etiri lucke uprave —.San Fran-
cisco (usta‘;o]vljena 186]3.), New York (1871.), New Orleans (18.96.) i I?lu]advelphia
(1885.) [8]. U razdoblju napretka doslo je do _naglog stvaranja noy1h drzavnih
lu¢kih uprava. Vrste lu¢kih uprava variraju od drzavr_ujh Op(.ilh sustava i
dvodrzavnog pristupa do nezavisnih javnih predstavnistava i op¢inskih i
okruznih luka. Do polovice 70-ih godina, lokalne su vlasti pOS'J“edovale
procijenjenih 70% javnih luckih postrojenja. Svakako najdominantniji oblik u
SAD-u bile su lokalne lu¢ke uprave koje su imale postrojenja luckih terminala u
javnom posjedu, a djelovale suna osnovi “pomorskog vozara” za opce terete (vrlo
Zesto kontejnizirane) [9].

Zanimanje javnosti za poslove luke potekla je u pocetku od koncepta da
luka sluzi kao “drzavna cesta” — koja osigurava slobodan i jednak pristup svim
zakonskim korisnicima luke. S vremenom se pojam drzavne ceste razvio u
“koncept drustveno korisnog” gdje se na luku gleda kao na osnovu za trgovacki
razvoj i grada i Citave regije.

Fair navodi da se izraz lu¢ka uprava upotrebljava kad se govori o “bilo
kakvu kvaziautonomnom ili kvazinezavisnom predstavni$tvu koje posjeduje
adekvatnu vlast i slobodu djelovanja da osigura jaku i djelotvornu upravu luke”
[10]. Opéenito se ¢ini da su opée karakteristike lu¢kih uprava SAD-a: da su izvan
uobicajene vladine birokracije (s kontrolom nad vlastitim sredstvima); da nema
:c,ukoba ili nejasnoéa u odnosima s drugim vladinim uredima; da se izbjegavaju
imenovanja na osnovi politicke pripadnosti; da je vlast ograni¢ena na lucke
poslove,a}lis velikom slobodom; da zadrzavaju tehni¢kisposobno osoblje; daimse
preklapaju politicke granice (npr. dvije drzave i vise opéinskih vlasti); sklapanje
ugovora i poslovnih. dogovora bez neprestana vladinog nadzora; stjecanje
financijskih prednosti ukljuéujuéi tu i izuzeée od poreza [11].

Ukljucenost savezne vlasti SAD-a

?g_\’l:iz_nfl vlast SAD-a ne mijesa se u rad luka. Kao to je istaknuo Schenker,
trJf)v:ylS;le Ear?l.la!ve nisu mkadfl in}ale nacionalni plan za luke i nikada niti jedn?
Ll%éka induut 111 grupa luka nije bila pod potpunom kontrolom nacionalne vla'sfl-
g Su;ltja )/ POVIJESTIO) decentralizirana” [12]. To nemijesanje proizlazi 1z
Kongresagna l;:x\’/'a prema kojem su pojedine drzave izgubile pravo, u kor1§t
OgraniEex{o va clvanja poreza na robu koja prelazi njihove granice. Ustavom J€
e ooF aranje razlika izmedu drzava jer pise “da niti jednoj luci jedne

rzave nece biti dana prednost nad nekom drugom lukom nikakvim propisima©

Wi 0 ' ma 0
govini ili prihodima...[13]". Ustav je ustanovio vazno nacelo savezne politike:

“Primjena vladine politike koja se ti& s ili
diskriminacijske Pﬁshanost(i))'?lsflflce ke zakonskije oslobodena konkurentske ili
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Savezne Vlasti ukljucile su se u razvoj luka stvaranj j

inZenjeraca (Army Corps of Engineers (COE])) 1779. godinJ:nIlIaY (ggge%ktorlggga

rimarni zadatak COE-a bio je planiranje vodenih putova, cesta i ieljeznica.’
Gavezna v.]ast"osvlg_urala je srgdstva za projekte koje je potaknula drzava vezano uz.
poboljsanje rljec'mh putova i luka. No ti su projekti bili lokalno orijentirani i malo
suuzimali u obzir S\ileukupm nqcionalni program pa je sudjelovanje savezne vlasti
postalo te;sko. Dp 1837. godine nacionalni je program dozivio kolaps zbog
drzavnih i lokalnih sukoba koji su onemogucili zajednic¢ko djelovanje Kongresa”
[15]. Takvo se stanje nastavilo do kraja gradanskog rata.

Prvivazan korak Kongresa u vezis privatnim prijevozom bio je uspostavlja-
nje Medudrzavnoga trgovackog dekreta (Interstate Commerce Commission (ICC)
1887. godine.ICCje regulirao medudrzavnu trgovinu, osobito cijene koje je napla-
¢ivala zeljeznicka industrija (usluge prijevoza vodenim putovima u unutragnjosti
bile su izuzete iz saveznih propisa. Na prijelazu stoljeca, predsjednik Roosevelt je
Dekretom o prometu vodenim tokovima u unutrasnjosti oZivio savezni program
za razvoj regionalnih vodenih putova. Dekretom je ustanovljeno da razvoj luka i
vodenih putova ¢ini sastavni dio nacionalnog sustava prijevoza, te da njihov
razvoj treba biti sveobuhvatan. Usprkos interesu saveznih vlasti za plovne vodene
tokove i luke, luke su i dalje bile obveza privatnihili lokalnih vlasti - stvarajuci tako
dihotomiju koja i danas postoji.

Do Prvoga svijetskog rata uloga se saveznih vlasti u pomorskim poslovima
podijelila na nekoliko neovisnih organizacija. Do sredine 70-ih godina 20. stoljeca
“savezna vlast nad lukama bila je podijeljena na vise od 50 saveznih organizacija,
nekoliko dr¥avnih, savezno-drzavnih i lokalnih organizacija te puno kvazi-
vladinih ili privatnih organizacija ili grupa” [16]. Primarne savezne organizacije
koje su odgovorne za luke, uklju¢uju COE, Ministarstvo pomorstva (Maritime Ad-
ministration (MARAD)) i Obalnu strazu SAD-a.

COE je bio odgovoran za izgradnju i odrzavanje kanala, luka i vo.dgn:ﬂl
putova za plovidbu, za kontrolu poplava i zastitu obale. Ti poslovi u_kl]uc'u]u
produbljivanje i $irenje kanala, uklanjanje iskopanog materijala, izgradnju prista-
nita i lukobrana i druge lucke poslove. Lokalne luke odgovorne su za redovito
obavljanje jaruzanja u blizini ili izmedu pristanita i sidrista. Sl:ed{nom 8.0-1h
godina 20. stolje¢a savezno financiranje takvih luckih poslova pres.IVc? je na djelo-
micno financiranje. Zakon o razvoju vodenih putova iz 1986. ogranicio je savezne
doprinose na jednak udio saveznih i lokalnih vlasti u projektu razvoja, 75‘7.2;'
saveznog i 25% lokalnog udjela za dio projekta.jaruianja'za dubinu gaza koji
prelazi 45 stopa i jednak udio za dubinu gaza kojine prelazi 45 stopa.

Dio trogkova koji ne financiraju savezne vlasti pol/criv_a se porezom za
odrzava nje luka kojise odredujena 0Snovi vrijednost.l domacegi mec?unarodnoga
tereta koji prolazi kroz luke SAD-a (0,04% vrijednosti tv:ereta). S_akupljer}a s_reds'tva-
Upucuju se u fond za odrzavanje luke. COEi dalje ostaje glavm’ savezni prinositelj
stose tice izgradnjeiod rzavanjakana la,nosadase traZiisve veca lokalna uloga.

Ministarstvo pomorstva je pridonijelo rqzvoju luke u proslosti i to prije
svega unapredenjem lukaidjelatnosti istraZivanja Ygzan%h za luku. No Rlsz;ganova
administracija je sredinom 80-ih godina smanjila dJelov/anJe MA : D—%kziﬁ
Podrugje luka. Danas je AAPA [17] preuzeo primarnu zadacu uocavanja luck
Problema i njihovih relevantnih istrazivanja. Obalna straza SAD-a izgraduje,
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odrzava i upravlja mehanizmima za nayigacgu ulukama i na vodenim putovima,
ukljucujudi sustave za kontrolu kretanja brodova. : .

Kako se Ustavom trazi da se izbjegne stvaranje razlika }neQu l_ulfam.a,
razli¢ite djelatnosti saveznih vlasti treba promatratis obzirom na utjecaj koje imajy

na ravnotezu konkurencije medu lukama. e -~

Savezni troskovi za Cis¢enje kanala 111 financiranje postrojenja luke mogu
pomo¢i jednoj luci na §tetu druge. Pr]_m]ena_razl_lcmh sa\./ezmb programa u
odredenim lukama moZe utjecati na rad i razvoj (OVSIgurava,r_\]_e sluz!)e le'dolovm(;al
uspostavljanje kontrole kretanja brf)dov? itd. moze pomo'chlicIlanJ l‘um na Stetu
druge zbog jedinstvenih geografskih uvjeta, vremenskih i atskih situacija i

obujma prometa).

Kao sto je istaknuo Hershman: Kombinacija zakona na dr?aynoj. Fazini, koji
uspostavljaju lu¢ku upravu i financije, igakona na saveznoj razini, k9)1 odreduju
novéanu pomo¢ i postavljaju ogranicenja, dovela. je do stvaranja s!ozene pravne
situacije u kojoj djeluju luke SAD-a" [18]. Rezultatje takva frag:x_nentlr?nog sustava
da luéki upravitelji kojisu vjesti u pronalaZenju nacina da dobiju novéanu pomo¢i
svedu ograni¢enja na minimum, imaju uspjesne l_uke. Usprkos problemima
trazenja savezne i drzavne potpore u tome fragmentiranom sustavu, ovaj proces
ima prednost odrzavanja lokalne autonomije luckih uprava.

4. LUKE KAO JAVNA PODUZECA

U SAD-u luke danas djeluju vise kao javna poduzeca nego kao privatna djelatnost.
Ima osamljenih i donekle nevaznih iznimaka od tog modela javnih poduzeca kao
Stosu New Haven, Connecticutineke druge privatne luke koje imaju terminale za
rasuti teret. Mati¢na je uprava za javna lucka poduze¢a ili na razini lokalne ili na
razini drzavne vlasti (s vaznom iznimkom luka na dvostrukoj drzavnoj razini kao
Sto je New York/New Jersey).

 Izraz"javno poduzece” oznacava paradoks: na koji bi od ta dva cilja —javno
ili poduzece — direktori ili upravitelji luckih postrojenja trebali staviti naglasak? O
tom se pitanju vec puno raspravljalo. Tisuce razli¢itih javnih lu¢kih poduzeca u
SAD-u omogucavaju sveobuhvatan pristup da bi se odredila javna odgovornost.

Rk Ol.son pravi razliku izmedu ta dva paradoksalna cilja javnih poduzeca [19]-
_Ir_lshtgcx.onalna” skola koja zna¢i vise klasi¢an, “liberalan” pristup, sklona je
isticanju javne strane luckih djelatnosti i nastoji povecati odgovornost stavljaj uci
pomorske lch? unutar hijerarhijskog odnosa tradicionalnih vladinih odjela.
I,nsc;]tucmnahsh traze slg?bene mehanizme kontrole kako bi omoguéili politickom
; ]_?k astV;J ia 1i(smjer1 politiku vluka (imenovanjem u upravni odbor) i nadgleda rad
" kp'e 01_ Qfﬂr’?{e proracuna i administrativnog nadzora. S druge strane

nkcionalisti¢ka” $kola koja odrazava vige “konzervativan” stav, stavlja naglasak

na poduzetnicku stranu morskih luka j nastoji poboljgati rad luka povecanjem

operativne, pravneifi = ow : Ry T
h‘l;iﬁnom. pravneifinancijske ﬂekSIbthSh,Zam]en]ujua tako politicku kontrolu

_Olson dalje istice mnoge navodne
luka i to sa stajaliste “institucionalista”

zanemarivanje svoje duznosti da djeluj
maticne uprave

probleme vezane uz odgovornost jaV“ih
- Ti problemi uklju¢uju sklonost It -
; ! u u “interesu javnosti” gub]jenje kontro

nad javnim poduzeéima koje je stvoriia, raskol izmedt



M. C. IRCHA: Luke Sjedinjenih Ameri¢kih drzava...

,god. 16 (2002), str. 177-
Pomorstvo, g0 ( ), S 7 183

imenovanih i izabranih ¢lanova upravnog odbora i lu¢ke uprave
odnose izmedu luka i zajednica koje ih okruzuju. Definicija od ”jax,/
govorio vaznosti koju tome pridaje mati¢na uprava. Walsh npr.
studiji Lucka uprava New Yorka/New Jerseya tvrdida lucka uprava ¢
y opéem interesy dria.va, regije ili grada [20]. Walshevo ispitiva
njezine izgradnje dvaju nebodera blizanaca Svjetskoga trgova
bilo proturjecno potrebi javnosti za poboljganjem tranzitnog p
njezine argumente.

Odgovornost moZe znaciti problem izmedu luckog upravnog odbora i lucke
uprave. lako su ¢lanovi upravnog odbora odgovorni za odredivanje politike luke,
Zesto im nedostaje iskustvo, potrebni podaci i vrijeme da bi od govarajuce osmislili i
odluéili o luckim pitanjima, a jo$ manje da bi nadgledali rezultate. Stoga odbor ovisi
osavjetima lucke uprave. Cellineri je opisao situaciju rekavsi da “élanovi Upravnog
odbora Massporta rade nepuno radno vrijeme i to besplatno, i nitko od njih nije
profesionalni lucki upravitelj. Takva je situacija omogucila da stvarna vlast prijede
na osoblje, te da se glavnina moci koncentrira oko izvr$nog direktora” [21].

te pogorsane
nog interesa”
u sv0joj opseznoj
esto nije djelovala
nje lucke uprave i
¢kog centra, sto je
rometa, pojacala je

Luke SAD-a

Javna poduzeca se utemeljuju putem javnog statuta koji odreduje njihove ovlasti.
Njih je osnovala vlada koja je i njihov vlasnik, no ona su hibridne tvorevine jer
posjeduju neka svojstva privatnih i neka svojstva javnih poduzeca. Javna su
poduzeca korporacije bez dioni¢ara, podrucje politicke vlasti bez glasaca i
poreznih obveznika... (koje pruzaju) donekle nezavisnu bazu za djelovanje
poduzetnika u javnom sektoru..." Ta je hibridna priroda javnih poduzeca prisilila
lu¢ke upravitelje ne samo da uzmu u obzir poduzetnicku funkciju svojih
organizacija, veé i da postuju javne vrijednostiiodgovornost [23]. Javna poduzeca
tako stvaraju proturje¢ne ciljeve, “od luckih vlasti se ocekuje da nastoje ostvariti
brojne, vrlo ¢esto konkurentne ciljeve. Medutim, njihov primarni cilj i dalje ostaje
povecanje trgovine vodenim putovima i morem ” [24].

S obzirom na razli¢ite razine matiéne uprave za lucke vlasti SAD-a, nije
iznenadenje da postoje razlicita institucionalna uredenja.

Tablica 1. prikazuje deset razina podrucja vlasti u lu¢kom sustavu SAD-a,
koje idu od decentraliziranih k vise centraliziranim strukturama. Luke zapadne
obale imaju viSe decentralizirane sustave, dok su luke na isto¢noj obali vise
Centralizirane. P

S obzirom na raspon alternativnih sustava po'druéja.ov.lgsh. SAD-a, nije
iZnenadujuée §to postoje razliciti nacini na koje se imenuju ili biraju ¢lanovi
upravnih odbora, kao npr.: ey

a) sobzirom na toda liimajuodbor koji odreduje nacin rada (vecina ima)ili

nemaju (Seward)

b) da li se ¢lanovi odbora imenuju (uglavnom da) ili biraju

c) ako se imenuju, da li ih imenuje gradonacelnik (Los Angeles),_g.lzavni
gradski administrator (Long Beach), guverner (Massport), ili dva
guvernera (New York/New Jersey)

d) ako je imenovan, da li zakon traZi .(kao u San Franciscu) ili ne (kao u
Potrlandu) da se potvrdi imenovanje
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| Z i bne gru kao &
i ta u odboru sluzbeno rezervirana za posebne grupe kao sto
e) Sj ;1;23112‘:15, ;gnici, pripadnici pohhcke stranke ili podrucja grada (Mil-
waukee) ili ne (Oakland)
akosu dlanovi odbora izabrani; da lisuizabrani po okrugu (Port Hueneme)
ili gire (Tacoma), i
da i su tiizbori bili rezultat tajnoga glasanja pripadnika iste stranke (Se-
attle prije 1960.) ili ne (Seattle nakon 1960.) [25].

Ti razliditi naini biranja samo su jedna od r.rlpf)gih ravl.zlilka izmedvu luckih
uprava SAD-a. Druge se razlike mogu na¢i u razlicitim nacinima zaposljavanja

radnika, otvorenim nasuprot zatvorenih sastanaka u izvjes¢ima revizije, finan-
7 i 5 . . o &
cijskim izvjes¢imai ogranicenjima, ovlaStenjima uvezis porezom, ako postojeitd.

f)

g)

Tablica 1. Alternativni sustavi podrucja lucke ovlasti

= Oblici lugke ovlasti Primjeri
g Privatni New Haven, CT; Alameda Country, CA
5 Lokalni gradski odjel Los Angeles, CA; Long Beach, CA; Oakland, CA; San
< Francisco, CA; Milwaukee, WI; Chicago (Navy Pier), IL;
8 Alaskan City Ports
(9]
. Ogranak gradskog Richmond, CA; Seward, AK
g AL
¢ vijeéa
E Lokalna uprava okruga | Seattle, WA; Tacoma, WA; Chicago (Regionalni lucki
___9)0 okrug), IL; Coos Bay, OR; Humboldt Bay, CA;
Oxnard, CA
; Pokrajinski ured Cleveland, OH
E Ured za vise pokrajina Portland, OR
:s Poseban okrug za .. | San Diego, CA
_E ujedinjeno Sire podrudje
g Drzavni uredi Maryland, Hawaii, Maine, North Carolina
S DrZzavni upravni organi | Massport; Burns Harbor, IN
> : R
< (Linravm organi dviju New York/New Jersey; Delaware River Port Authority
5) Izava (PA/NYJ); St, Louise (MO/KS)
Nacionalni odbori Ne postoje u SAD-u

Izoor: David J. Olson, “Odgovorn

Gradske luke i lu¢ka uprava, (N ostjavnih luka: okvir za procjenu” u Marc J, Hershman (izdavad),

ew York: Taylor & Francis, 1988.), str. 313.

U svojim analizama luka Za i ing i ;
. jin i padne obale, i Denning i Olson tvrde da te
E;Z::ke nedutjealir na cjelokupnu djelotvornost pomorskih lul%a. “Luka Seattle, npr.
Ja ima demokratski odabrano pongrenstvo, najodgovornija je od svih upr A

: , luke Seattlea i Oaklanda vige slice jedna drugoj
: 4 ; jedna dr
nego ostalim lukama drzava kojima Pripadaju, a koje se sli¢no organiziraju [2

me $to u Seatt] i i sticki pristup 5
loka = eu postoji funkcionalisticki pristup
inttucionsim poyrau | abranim odborom, u suprotnosti s Oaklandovi™®
e nlao gradskog odjela gdje gradonacdelnik imenuj€

je istaknuo Denning, “ukratko, nije uopée ocigledno daje



M. C. IRCHA: Luke Sjedinjenih Ameri¢kih Drzava...

Pomorstvo, god. 16 (2002), str. 177-192 185

‘odgovarajuci organizacijski plan’ vazan element u ‘’komparativnom uspjehu’
luckih uprava Zapadne obale.”

Luke kao javna poduzece imaju znadajne financijske prednosti nad
privatnim poc{uzeuma. Sve javne lucke uprave SAD-a primaju u nekom obliku
drzavnu novcanu potporu, ukljuéujuéi: izravno financiranje mati¢ne lucke
uprave, porez koji izravno namecée lu¢ka uprava, zatim porezi koje odreduje
lokalna vlast za potporu luci; oslobadanje od poreza (porez na imovinu lokalne
vlastiisavezni porez na dohodak luke); indirektna novéana pomoc¢ koju osigurava
mati¢na uprava, a dobiva se ako se ne naplacuju razlicite usluge [28]. Nedavno
ispitivanje pedeset luka SAD-a pokazalo je da njih 16% prima kratkoroénu
financijsku pomo¢ lokalnih i drzavnih vlasti, a 30% dobiva dugoro¢nu financijsku

pomoc. Izravna vladina potpora ispitanim lukama ukljucivala je 656% njihovih
izdataka u 1992. na osnovna sredstva [29].

Luke SAD-a nastoje biti djelotvorne usprkos razli¢itim pristupima i
institucionalnim strukturama zato $to im je primarni cilj unapredenje pomorskog
prometa. Poduzetnicki pristup omoguéava lukama SAD-a da snazno konkuriraju
kako jedna drugoj, tako i kanadskim lukama u kontinentalnom kontekstu.

5. TEKUCI PROBLEMI

Reforme i promjene u institucionalnoj strukturi luka prevladavaju u cijelom
svijetu. Mnogi su nacionalni lucki sustavi privatizirani. Brojni izvjestaji i studije,
kao $to su “Uprava luka: treba li luke privatizirati?” World Banka ili UNCTAD-ovo
“StrateSko planiranje za lucke uprave” [30], zalaZu se za sve veéu primjenu
poduzetnickih javnih poduzeéa.

Kao $to smo veé naveli, prema Ustavu, savezna vlada zapravo nema
nikakvu ulogu u uskladivanju ili upravljanju lukama SAD-a.

Lokalna ili drZzavna vlast kontrolira luke unutar svoje ovlasti. Usprkos
nedostatku koordiniranoga nacionalnog pristupa, mnogobrojni problemi na
nacionalnoj razini utjecu na luke SAD-a. To su: problemi financiranja djelatnosti
luke; odgadanje jaruzanja i problemi zagadenja okoline; odnosi radnika i uprave;
pristup 5.1. tereta s kopnene strane; regionalna suradnja.

Financiranje luka

Sve javne lucke uprave SAD-a dobivaju na neki nacin novcanu 'potporg.wK‘ao
§to je rekao Don Welch, “liene novéane potpore (u svim njezinim }"azll.ClFLm
oblicima), veéina bi javnih luka SAD-a bankrotirala. Welch tvrdi da luke i “dalje idu
SVojim putem, rasipajuéi drzavni novac, grade.c’i postrojenja koja ’m.suhpotrebna{
izgradujuci kapacitete koji ve¢ postoje negdje drugdje i naplacujuci uihé%e i
Postrojenja na razini koja jaméi drZavnu potporu luka ad infinitum, ad nauseam [- ]

Dva ¢imbenika danas utje¢u na financiranje mnogih luka SAD-a: ”o.duZ}ma-
Nje dobitka” i predloZena ogranicenjana pravo oc.i.redemh lukz'lvna.l.oporezwan]e. U
Prvom slucaju, u rujnu 1992. California ja dom]e_la dvogpdlsnjl amandmap na
.KOdEkS drzavnih sredstava dopustajuci opéinskim vlastlma. dg !((.).HIPGRZLra.J.;ll
1zgubljene prihode koje im je oduzela drzava i to putem drugih L.Q{Cljahc\l/alsvo]]d
luka. U proracunskoj godini 1992.-1993., Los An geles je uzeo 44 milijunadolarao
luke Los Angeles (u 1993.~1994. iznos se popeo za 25 milijuna dolara). Long Beach
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! : : iliiuna dolara od luke Long Beach (jst;
201 5 uzela, uzeo je 7,9 milijuna D g beach (istj
kojemu e drday 0 e obsira na njihovsnaZan rast u Kontejnerskom
: etu, te sidvije luke mogu dopustiti da pridonesusvojim maticnim opéinskim
POy : ofita smanjuje potreban kapital kojim bi se

i bitak operativnog pr polrey ! :
;]cilszrzr:j; ;ﬁn%il;a;ia veli}I)d Jucki radovi. Zeli se postici da “oduzimanje dohotka”

postane institucionalizirani nacin odljeva novca. Sli¢ni pptem k'oJe su P(?duzele
drsave Massachusetts i Massport, osujeceni su zbog zabrinutosti koju su iskazal;

posrednici za odredivanje vrijednosti obveznica.

Hode li se “oduzimanje dobitka” nastavitiiu buduénosti? Hoce li se lukama
SAD-a uskratiti koristenje viska financijskih srec'l.sta.va za ostvarenje velikih
projekata i time ih se sprijeciti da postanu flIIE!nClJSl‘('l n.eov1sx_1e? U ngdavnOm
izvjestaju AAPA o lukama, postotak luka koje su financijski neovisne pao je sa 45%
na 37% za pet godina, od 1988. do 1992. [33]. l?pstaylja se i pitanje prava luka na
odredivanje poreza u njihovim lokalnim opcms-,k_lm upravama. Dio p.roblema
sastoji se i u tome $to lokalni porezni obveznici prlglono's'e izgradnji i radu
postrojenja koji su napravljeni da sluze potrebama drugih koji su znatno udaljeni
od luke. Godine 1990. luka Seattle sakupila je 33 milijuna dolara od lokalnog
poreza na imovinu (luka je imala istu zaradu od 5 milijuna dolara od sveukupnog
prihoda od 154 milijuna dolara), dok je Tacoma sakupila 6,4 milijuna (s
prorac¢unskim bruto-prihodom od 55 milijuna). Zbog politickog pritiska poreznih
obveznika i opéinskih vlasti, lucki povjerenici u Seattleu i Tacomi Zele ograniciti i
smanjitisvoje poreze [34]. Nedavni izvjestaj o lukama pokazao je da 40% ispitanih
luka ima pravo na odredivanje poreza. U 27% tih luka doslo je do povecanja
poreza u proteklih pet godina, a 23% ocekuje povecanje poreza u sljedecih pet
godina [35].

Te financijske poteskoce stvaraju probleme vezane uz planove za Sirenje
kontejnerske luke na Zapadnoj obali. Trenuta¢no sve kontejnerske luke na
Zapadnoj obali (ukljucujuéi vancouverski kontejnerski terminal Deltaport)
planiraju velika povecanja kapaciteta za rukovanje kontejnerima. Ocekuje se da ¢e
u sljedeca dva desetljeca biti izgradeno 975 hektara prostora za kontejnerski i

manevarskivk(.)lc_)dvor za kombinirani prijevoz. To je 82,6% povecanja u odnosu
prema sadasnjoj situaciji [36].

4 Te su planovi za Sirenje poduzele ili brodarske linjje koje su vezane uz
njihovo kox_ﬂster}]e (kao APL u Los Angelesu i Seatelu), ili se zasnivaju na
prT.tl?ostavvcx da ée posao brodarske linije biti osiguran prije nego sto dode do
velikog troska. I.’ostog zabrinutost da ée neke od tih luka dodi u kugnju da potrose
novac na sirenje, a da prije toga ne pokrii j S o
poslovima. Tom Dowd je rtjekaozg PR EE R S %

“Najvise strahujem od to
odredenu vrstu tereta kojom bi s
se dogoditi ne samo da se tim t

ga da ce dvije ili tri luke izgraditi terminal za

e trebalo trgovati tek za nekoliko godina, a moze

> eretom neée treovati ved ; obujam

t : e poian govati, ve¢ da se cjelokupan obuj?

e nete. povedati.. Mozda e se postrojenje koje e gradi koristit U

e ri'evl morgmo S¢ zapltatisto ¢e se dogoditis terminalom koji je napusten
prijevoz robe upotrebl)avaju nova postrojenja” [37]

dire ktgoz‘;"fli&\(/;l fsﬁrh}x}utost u istom ¢lanku dijeli i Jim Mc Junkin, bivsi izvréni
izvuci kradi kraj jor sgl EifﬁCh: MlSI’Im da ¢e to biti igra u kojoj ée netko na kraju
JJer se luke nadmecu jedna s drugom da zadobiju i zadrze svOJ€
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brodarske linije. Taj ée lanac dogadaja zapoceti preseljenje APL-a s njihova
sadasnjeg terminala u Los Angelesu na nova postrojenja koja se planiraju izgraditi
u Los Angelesu i. Seat‘tleu. Manjj, stariji terminali morat ée moliti da bi imali nesto
prijevoza kako bi uspjeli nadoknaditi gubitke. Bili razvoj kontejnerske luke trebao
biti postupan kako bi iSao u korak s rastom trista na racionalniji na¢in? Je li
potrebna nacionalna ili barem regionalna strate gija?”

Financijske poteskoce neizbjezno dovode do stvaranja pritiska da se
provede restrukturiranje luckih institucija. Godine 1992., npr.,, nakon problema §to
su nastali zbog gospodarske krize i loseg upravljanja lukom (neuspjesan prodor u
pomorske nekretnine), gradonacelnik Oaklanda trazio je da se izmjeni
Oaklandova gradska povelja kako bi se luka vratila u opcinski okrug — traze¢i
zapravo da se kontrola luke vrati gradskom vije¢u [38]. Premda amandman nije
prihvacen, taj pokusaj promjene institucionalne strukture upozorava na konflikte
koji se stvaraju izmedu lu¢kih uprava SAD-a i njihovih mati¢nih uprava.

Rasprava o alternativnim lu¢kim sustavima u SAD-u nastavljase s Dowdom
koji se protivi centraliziranom planiranju luka jer smatra da bi se tako stvorio
nepotreban sloj birokracije koji bi doveo do manje djelotvornosti [39]. Stavu
Dowda suprotstavlja se Heikkila koji smatra da bi se nacionalnim sustavom luka
izbjeglo stvaranje skupog i nepotrebnog vigka kapaciteta [40].

Nacionalna politika jaruZanja

Gotovo sve luke SAD-a ovise o saveznim programima jaruzanja kako bi osigurale
prilaz svojim postrojenjima. To je jedino podrucje gdje je savezna vlada
uspostavila svoju ulogu u razvoju luka kroz aktivnosti COE-a. Kao §to smo vec
naveli, za promjene u financiranju saveznih programa jaruZanja potrepm su
lokalni novéani prinosi. Uz to, poteskoce i vremenske odgode za dobivanje
dozvole u okviru mjera za zastitu okolisa kako bi se obavilo jaruZanje i naslo
odlagali$te za iskopani materijal, pokazale su se kao nacionalno pitanje za luke
SAD-a.

AAPA je pozvao Nacionalnu politiku jaruzanja da prevlada “zamrsenost
pravila koja lukama mogu znaciti godine cekanja kako bi dobile dozvolu za
programe jaruzanja” [41]. MoZemo navesti puno primjera u kojima zamrsena
pravila utje¢u na rad luka SAD-a. U New Yorku/Ne?w Jerseyu se Pokazalo da su
potrebne tri godine, a ne planiranih Sest mjeseci da bi se dobila dozvola za
ponovno jaruzanje oko nekih gatova. Problemi s k'op{na se suoCavaju Oq!(land i
Los Angeles pri dobivanju dozvola za jaruZanje i odlaganje materijala su
legendarni. Luka Long Beacha se odlucila za.nabavk.u opreme potrebne za razvoj
terminala, radije nego da obavi jaruZanje i organizirano odlaga?Je otp.a.dnog
materijala. Kao §to je istaknuo S. R. Dillenbeck, izvrsni dlrektv(?rluke, s propisima o
zastiti okolisa, kojima se ogranicava razvoj organiziranognacina .o.dl.aga’rga otp‘ac!a
u okviru luke, mi nemamo druge moguc’nosti nego kup1t1 1 rEl'ZV}]atl V(?C pOStO].eCS
zemljiste [42]. Eric Stromberg, izvrsni direktor AAPAV, _tyrdlo Je ,(,ja je pos-to]em
Postupak dobivanjadozvolau skladus od redb.z.xma 0 Z.a.Stltl okoh.sa pres_kup 1spolr.
Pravila su tako na pravljenada projekti ne uspijevaju 1]1. zbo_g neizdavanja dozyo e
ili, sto je jos cesée, zbog dugotrajnog postupka dobivanja dozvole, zbog cega
katkad i ne dode do ostvarenja projekta” [43].
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! 5 - ruzania koji je predloZio AAP{;, zal?'ie se za k0ri§ten'e
izvadell:]g;lx?gig:iljell)ll:gajstvaraane oréaniz.iranih odla g:?lll.stf'l sciljem obnova plaiei :
2 modvarskih podrudja. Uz to, ovaj plan ukljucuje i dugOrocno Planiranje
Efi\;?ii se odredila odgovarajuca mjesta'za od.lagar-lje Jaruz'agrskog Otpada, i
osilguranje sredstva za njihov daljnji razvoj. Ovz_xj poziv za akg].u na nacionaln,
razini bio je djelomi¢no uspjesan bud}lcx dva je Clmfonova,ad n’ll)l.n.ls tracija Preuzela
od COE kontrolu nad projektima za jaruzanje 'kOJI su ve¢ dobili C'IOZVOIu, 1 uvela
novu politiku razvoja mocvarnih podrudja. Cinilose da COE boluje od Pretjerane
analize proucavajuéi sve detaljno umjesto da izdaje dozvole. Intervencija Bijele
kuce trebala bi pomoéi nekoliko velikih kontejnerskih luka da nastave sa S$Vojim

sadasnjim projektima.

Pobolj3ani odnosi luckih radnika i uprave

Nakon nekoliko desetlje¢a sukoba radnika i uprave u _[ukanla SAD-a, u zadnje
vrijeme vlada mir u pregovorima oko ugovora. To su d)glomlcno rezultati_ boljeg
pristupa uprave, ukljucujudi tu mnoge elementg vpra'kse ge}qkupnoga kva.htetnog
upravljanja (Total Quality Management). Poboljsani uvjeti, isto tako, proizlaze iz
privredne krize, problema vezanih uz proracun, potraznje klijenata i sve veée
svijesti medu luckim radnicima da je poboljSana produktivnost osnovni element
za preZivljavanje u sve konkurentnijoj okolini.

Medunarodno udruzenje lu¢kih radnika (The International Longshore-
men’s Association - ILA) prihvatilo je koncesijski radnicki ugovor kojim su se
povecale mirovine i radnicki dodatak na plaé¢u. Ugovor ILA zamrznuo je nadnicei
dodatke na tri godine i radnici su odustali od predvidenog povecanja nadnice od
jednogdolara na sat. Brodarske kompanije jo§ uvijek pla¢aju taj jedan dolar vise na
sat, ali je taj novac preusmjeren na planove za mirovinu i dodatak na pla¢u. Na
Zapadnoj obali, Medunarodni sindikat radnika i skladistara (The International
Longshpremen’s and Warehousemen'’s Union (ILWU) prihvatio je poveéanje od
2(.).cen§1 nasat u prvoj godini i zamrznuo nadnice za sljedece dvije godine. Kao i
nj'lhO\tl sqnarodnjaci na Istocnoj obalj, ugovori ILWU-a odnosili su se vige na
oaned dugorc.)éne mogucnosti zaposljavanja nego na povecanje nadnica. Da-
vid Tolan, Jpredsjednik Vijeca za prijevoz kontejnera, pripisao je uspjeh tih
pregovora neprestanom dijalogu” izmedu radnika j uprave od kasnih 80-ih (20.
stoljeca) [44]. Buduéi da se redovito raspravlja o problemima i napretku luke,
pregovorioko ugovora zapoceli su zajednickim razumijevanjem luckih pitanja.

poslodavcima iz Privatnoga pom
komunikaciju izmedy radnika

ji | uprave, mn odijelne
odbore u kojima se nala Prave, mnoge su luke osnovale su trodijeln

SAD-a. ZV}?;[%?)‘J/: ré]: EOtESkt(a)S? & ]UCkl)(jm radnicima vazno je za ekonomsku dObrObtlt
l S j$ j O - .
da se to progiri na cijelu luky j bﬁgdzlr]ssliglienrgssiili;):a izmedu radnika i uprave, ¢
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Pristup s kopna

Mnoge luke SAD-a suocavaju se s pritiscima obliznjih opéinskih uprava zbog sve
veée prometne zakrégnosti, buke i zagadenja koji su rezultat porasta lu¢kog
prometa. Vecina kontejnerskih terminala SAD-a nema sustave za izravni prijenos
tereta na Zeljeznicu i obrnuto, te su prisiljeni “razvazati” (prevoziti kontejnere
kamionima) robu do obliZnjega manevarskog kolodvora. To stvara veéi promet
kamiona na lokalnim cestama i gradskim autocestama u blizini luka. Prometnoj
zakrCenosti u gradovima koja nastaje zbog rasta sredisnjih gradskih podrugja,
lucki promet pridonosi i zastojima. Ispitivanje luckih uprava koje je 1991. proveo
AAPA, pokazalo je da 64% kontejnerskih luka ima esto ili uvijek zakréene ceste
kamionima, u usporedbi sa ostalim lukama (38%) [46].

Na Zapadnoj obali i Seattle i Tacoma imaju dobar cestovni pristup, ali luka
Seattlea okruZena je snazno razvijenim gradskim podrucjem. Dobrom cestovnom
pristupu medudrzavnim autocestama na podru&ju San Francisca i Oaklanda
ozbiljno je nanesena Steta tijekom potresa Loma Prieta 1989. godine. Bit ce
potrebno neko vrijeme da se te ceste potpuno obnove. Premda se luke Los
Angelesa i Long Beacha nalaze na samo jednu do tri milje od dva medudrzavna
autoceste, tim se autocestama prilazi preko lokalnih cesta. Isto tako, tri Zeljeznicke
linije koje sluZe luci, prelaze mnoge lokalne ceste i time stvaraju zastoj u prometu.
Te dvije luke i njihove lokalne vlasti pokrenule su ambiciozan program (Alameda
prolaz) kako bi poboljsale pristup lu¢kim postrojenjima. Medutim, uspjeh
Alameda projekta ovisi o tome da li ée se okolina sloziti s time da se jedna cesta
pretvori u glavni prolaz za teret i da li ¢e se Zeljeznica koja kontrolira najizravniju
linijus lukama sloziti da proda svoju zemlju onima koji provode taj program [47].

Na Istoc¢noj obali SAD-a, luke rijeke Delaware Philadelphia i Camden NJ
smjestene su blizu medudrzavnih autocesta i imaju dobar pristup kopnu.
Medutim, cestovni pristup lukama New Yorka i New Jerseya i Bostona opcenito
nije tako dobar kao drugih luka. Buduéi da te dvije velike luke prije svega ovise o
kretanju kamiona za kontejnere (80% uvoznih kontejnera su namijenjeni za
lokalna trZista), ogranicen pristup kopnu moZe ograniciti buduéi rast.

Velik problem s kojim se suocavaju mnoge luke SAD-a u nastojanju da
poboljsaju pristup kopnu, potreba je lokalnih opc’ins.kih uprava da_ rijese pr.obleme
kojisu nastali zbog interesa drugih izvan tog podrucja (luke (?l.:)a\-ll}aj ui nacxonalnu
i medudrzavnu trgovinu). Mnoge lokalne vlasti ne razumiju ili su ravnoqusne
prema nacionalnoj ili regionalnoj vaznosti svojih luka. Stoga su lokalne opcinske
uprave sklone usredotociti se na druge lokalne prioritete prije nego na ove puno
Sire interese vezane uz luku.

Regionalna suradnja

Postoje dokazi da luke unutar odredenih regija razvijaju medusobnu suradnju
kako bj uspjesno konkurirale drugim regijama [48]. Sedam .luka Western
Washingtona, npr., osnovalo je Puget Sound Ports Group kako bi zajedno radile na
medunarodnome marketingu, gospodarskom razvoju 1 razvyjanju zajednickih
Strategija za kombinirani prijevoz, turizam i probleple okoliga [49]. Luke L((i)s
Angelesa i Long Beacha suraduju s lokalnim vlastima u stvaranju Alameda

Prolaza, §to odrazava strateski regionalni pristup.
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6. ZAKLJUCAK

g i se od postrojenja kojima su upfavlJahvp.rlvatrvum i koja sy

slrl‘fll;‘flas ?r?tearer:irznv:llei(ii;eznice,pdo jalvnih podgzeéa koja pruzaju lL.lcke.usluvge_ i
pristup zajedni¢kim korisnicima. Taj je razvo) doveo do stvalrlan)a javnih luckih
uprava ¢ije su mati¢ne uprave op¢enito na dr%avno! ili loka 2{0] razini. Prer'nc’la
neke lucke vlasti imaju poteskoca s u usre_ziiotocavan]em.na jednu oc%govara]ucu
ulogu, veéina luka SAD-a istice pod uzetnicku stranu svoje djelatnosti. i

Nepostojanje odredene savezne ili nacnona.lne uloge u upravl]a.njl{ i
koordiniranju luka SAD-a dovelo je do stvaranja mnostva alternativnih
institucionalnih struktura. Usprkos tom neorganiziranom pristupu, l'uvke SAD-a
djeluju konkurirajudi jedna drugoj. Medutim, one svoj usp].e'h d]equvm‘cno, nema
sumnje, duguju financijskoj potpori koju .doblva]u od svojih mat_x_cmh uprava.
Veéina luka SAD-a nije financijski neov1sna.'Premda'1 ne postoji n'ac1_013a]na
strategija za razvoj luka, mnogobrojni problemi na nac.lonal,no].llam_m utjecu na
luke SAD-a. Ti problemi ukljucuju: probleme ﬁnanglra.nja; ogranicenja vezana uz
jaruzanje i okolis; poboljSanje odnosa izmedu r.admkq i uprave; pristup kopnu. U
nekim dijelovima zemlje luke suraduju u reglona.!mm okvirima, te tako mogu
uspjesno konkurirati drugim lukama iz drugih regija.

Ovim op¢im pregledom luka SAD-a prikazan je razvoj i nastanak luka kao
javnih poduzeca, razliite institucionalne strukture koje su nastale kao rezultat
tekucih problema s kojima se suoc¢avaju luke SAD-a.
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