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PREDGOVOR

Tijekom godine 1993. Pomorski fakullet u Rijeci liska dva sveska Zbornika radova,
I fo svezak 1. kao redovili godiSnjak, i svezak 2. u povodu odrZavanja znanstvenoga
savjetovanja Hrvalsko pomorsko gospodarsivo — danas i sulra. Naime na 051100
ugovora o suradnji izniedu Hroatske akademije znanosti i unmjelnosti u Zagrebu i
Pomorskog fakulteta u Rijeci, Hroatska akademija znanosti i umjetnosti povjerila je
Pomorskome fakulletu u Rijeci organiziranje savjelovanja o mogucostima razvoja
pomorskoga gospodarsiva Hrvalske. Razlog je tomu polreba da se razvoju ponorston
pristupi sustavno, jer pontorstvo  podrazumijeva  raznovrsne djelatnosti: morsko
brodarstvo, morske luke, graduju i popravak brodova (brodogradnju), cksploataciju
morskili - bogaistava, cksploataciju  (uristickilh atraklivnosti mora, obavljanje
pomorskoagencijskili poslooa, pomorsku (lucku) Spediciju, opskrbu brodova i spagavanje
i feglienje brodova,

Cilj savjelovanja Hroatsko pomorsko gospodarstvo — danas i sufra, zakazanog
za 17, 18. i 19. studenoga 1993. u Opatiji, *(..) ponudit ée viadi Republike Hrvatske
preko referata i zakljucaka preporuke za odredivanje politike razvoja  pomorstva i
njegovil pojedinih gospodarskil djelatnosti zasnovanil na znanstvenin i razoojinin
istrazivanjima. Poseban naglasak bit ée na lehnologijskim i ckonomskin aspektima
razvoja. ponorskoga gospodarston koje Je sadrzZajen svojiltdjelatnosti usmjereno prema
mozemome rzislu i veliki je izvoziik proizvoda i usluga."

Konkretne preporuke tog savjetovanja usmjerit ée se ma uspjesno ukljucivanje
hroalskoga pomorskoga gospodarstva u gospodarske lijekove razvoja svijeta, ali i na
vect doprinos roalske svjelskoj znanosti o mori i pomorstou, da bi se ostvario
uspjesan lransfer znansivenil i {elnologijskih informacija.

Radovi vezani uza savjelovaije liskani izvan ovoga zbornika, objavit ce se
tijekom: godine 1994, u redovitu Zborniku radova Pomorskog fakultefa u Rijeci.

UREDNISTVO



PREFACE

During the year 1993 the Taculty of Maritime Studies in Rijeka is going lo publish
two volumes of the Book of Scientific Papers and Sludies, namely, Volume one,
being its regular yearly edilion and Volume lwo, issued on the occasion of the First
International Scientific Conference on the Croatian Maritime Econonty — at Present
and in Future. According lo the cooperalion agreement made between (he Croatian
Academy of Sciences and Arls in Zagreb and the Faculty of Maritime Studics in
Rijeka, the Croatian Acadeny of Sciences and Arls has entrusted the Faculty of
Maritime Studies with the organization of this scientific conference on the possibilities
of the development of the Croatian maritime economy. The reason for organizing
such a conference lies in the necessity to deal with maritine affairs and its
development more systematically, since it includes different activities: shipping
industry, scaports, shipbuilding and shiprepair industry, exploilation of sca resources,
exploilation of lourist scaside resorls, shipping agency, shippiig forwarding agency,
shipchandlery, ship's salvage and lowage.

The conference on the Croalian Marilime Economy — ab Presenl and in
Future, to be held from 17th to 191 November 1993 al Opalija, aims af giving
some recommendations lo the government of the Republic of Croatia, through papers
presented and conclusions drawn, in order lo define the development policy of
maritine affairs and its particular economic aclivities, based on scientific and economic
development researches. A special altention is lo be paid to the lechnological and
economic aspects of the development of marilime econony, which, including all ifs
activities, is oriented towards Lhe foreign market, being at the same time a large
exporter of goods and services.

Some very concrele tecommendalions will be direcled towards the successful
integration of the Croalian marilime econonty into the world economic development
flow, as well as lowards a larger contribution of the Republic of Croalia to the
world known science of the sea and the marilime affairs, thus achieving he lransfer
of scientific and lechnological information more efficiently.

The papers presented al Ihis conference, but not published in this Book of
Scienlific Papers and Sludics, will be published in the 1994 Book of Scientific Papers
and Sludies, representing the regular yearly edition of the Faculty of Marilime
Studies in Rijeka.

EDITIORIAL STATF
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51000 Rijeka UDK: 338.47::656.61]:629
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Primljeno: 1993-09-01
Prihvaceno: 1993-09-30

Ustanovljuje se ovisnost gospodarskih sustava o tehnolosko-informacijskim uvjetima njihova
razvoja i Cinjenica da sc ostvarenjem lih uvjeta bitno poboljsavaju ekonomsko-financijske
prosudbe o uspjesnosti takvih sustava. Na primjeru hroatske brodogradnje pokazuje se kako
tehnolosko-informacijski kriteriji opravdavaju angaziranje drzavie gospodarske politike i nacio-
nalnoga kapitala u njenu razvoju. Pokazije se da zakljucci iz primjera brodogradnje vrijede
i za ostale sustave poniorskoga gospodnrslva: brodarstvo, turizam, marikulturu i druge.

Pomorsko se gospodarstvo moZze opisati odgovarajucim skupom tehnoloskih,
gospodarskih 1 infrastrukturnih sustava koji su medusobno povezani tako
da tvore Weinbergov sustav, to jest "onaj dio sveukupnosti koji nas izravno
zanima" [1].

Sve podsustave tako sirokodefiniranog sustava povezuje njihovo os-
novno obiljezje: da je more u njihovoj strukturi, znaci da se mogu
uspostavljati, odrzavati i razvijati samo u drzavama koje imaju prikladno
more. Pomorskom se gospodarstvu mogu pribrojiti i sustavi kopnenoga
gospodarstva ¢ija se obiljezja bitno mijenjaju u funkciji pomorskoga gospo-
darstva, ili se uspostavljaju isklju¢ivo u toj funkdiji.

Gospodarski sustavi u pomorskome gospodarstvu zasnivaju se kao i
svi ostali gospodarski sustavi, na tehnoloskim informacijama koje su proizvod
odgovarajuc¢ih tehnologkih sustava. Za razliku od gospodarskih sustava koji
rjeSavaju probleme stjecanja bogatstva od razine pojedinca do razine drzave,
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tehnologki sustavi rjeSavaju probleme stvaranja prikladna ljudskog okolisa
koji je razlicit od prirodnoga, uzimaju¢i pritom u obzir sva relevanina
gledista ukljucujuéi ekonomska i ekoloska [2].

Gospodarski se sustavi bez odgovarajucih tehnoloskih sustava ne mogu
uspjesno uspostavljali, odrzavati i razvijali, jer u tom s_Iuca)u ne raspolazu
potrebnim tehnoloskim informacijama koje im omogucuju konkurentnost na
svietskome rziStu, a lo uglavnom znadi i na domacem. Rf\sp_olﬂgﬂnp
tehnologkim informacijama podrazumijeva pravodobnost pnbavl;anja_lnfo_r-
macija, cjelovitost pribavljenih informacijskih sadrzaja, slobodu koristenja
pribavljenog informacijskog "paketa”, pravo i mogucnost d.OPL.me ml’(_)rma-
cijskoga "paketa" informacijama koje se preuzimaju iz drugih izvora, itd.

Zbog navedenih razloga, o pomorskom se gospodarstvu mora u prvom
redu raspravljali s gledista tehnolosko-informacijskih uvjeta za njegov razyoj.
Tek je nakon toga, imajuci u vidu rezultate rasprave, potrebno procijeniti
ekonomsko-financijske uvjete njegova razvoja, posebno s gledista opravda-
nosli angaziranja nacionalnog kapitala u pomorskome gospodarstvu. Ako se
redoslijed razmatranja obrne, tada se pojavljuju naoko nepremostive prepreke
u razvoju nekih bitnih dijelova pomorskoga gospodarstva. Kao primjer takvog
obrnutog redoslijeda razimatranja, moze posluzili i hrvatska brodogradnja.
Za hrvatsku brodogradnju javno su postulirani problemi koji generiraju
prepreke u njenu razvoju, a vezani su uz ove cinjenice [3]:

L. niski koeficijent obrtanja kapitala

2. nisku tehnolosku propulzivnost

3. nepovoljne (rzisne mehanizme

4. neskladnost fiskalne politike

o. nerazvijeno lrZiste kapitala

Uz navedene cinjenice, vezu se ovi problemi:

— Niski koeficijent obrtanja kapitala u razvijenim zemljama Zapada
dovodi do napustanja brodogradnje, jer kapital "bjezi" u dijelove gospodarstva
u kojima se ostvaruju vedi koeficijenti obrtanja.

— Tehnoloska propulzivnost brodograduje usporeduje se s tehnoloskom
propulzivnoséu naprimjer automobilske industrije, i ustanovljuje se razlika
na sletu brodogradnje.

_ - Trzisni mehanizmi policu domace brodare da kupuju brodove iz
inozemnih brodogradilisia, i domace banke da to podrzavaju.

i Sl‘andardn{l fiksalna  politika zasnovana je gotovo iskljucivo na
kl‘ll’(?l'ljln;m lfl'alkox"ocml_l ekonomsk‘o—ﬁnancqskih ucinaka, 5to dovodi do zane-
marivanja fiskalnih mijera za poticanje razvoja brodogradnije.
= — Nerazvijeno trijéle kaP':!ﬂl_a bitno smanjuje ukupne kreditne poten-
cijale Hrvatske, te su li potencijali preniski za kreditiranje brodogradnje.

~ Uspostavi i se chvmo.pnhvallj_iv redoslijed razmatranja tako da se
najprije rasprave lehno]os__ko-lnf_ormacqskl uvjeti razvoja brodogradnje, tada
svi na_veduu ekonomsl\p-l'mancuskl _probleml postaju rjesivi u prilog brodo-
gradnje. U7 P1ob]em niskog Obl'l:cijﬂ kapitala, tada vrijedi ovo razmatranje
s tehnolosko-informacijskoga gledista:
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— Argument "pomorske orijentacije’ nije dovoljan za donosenje odluke
o angaziranju nacionalnog kapitala u brodogradnji, jer se odluke o ulaganju
kapitala donose prema kriterijima pouzdane maksimalizacije dobili.

Definiranjem tehnologkih kriterija za uspostavljanje, odrzavanje i razvoj
gospodarskih sustava, izvodi se mijera lehnologke pouzdanosti ulaganja
kapitala kao vjerojatnost da ¢e sustav lijekom svoga ciklusa ostali konkurentan
na svjetskome (rzistu.

Novu mjeru tehnoloske zasnovanosli ocekivanog profita, potrebno je
primijenili na sve gospodarske suslave u zemlji u kojoj se odlucuje o
angaziranju nacionalnog kapitala. Pritome se ustanovijuje:

— da je tehnoloska pouzdanost ulaganja kapitala u zemljama koje su
napredovale u tehnologkom razvoju vrlo visoka za sve gospodarske sustave,
golovo neovisno o koeficijentu obrtanja kapitala

- da u zemljama koje zaostaju u tehnoloskom razvoju tehnoloska
pouzdanost ulaganja kapilala opada porastom koeficijenta obrtanja kapitala
lo zedée §lo je zaoslajanje vece (vedi koeficijent obrtanja kapitala vezan je
u pravilu uz tehnologije koje se brzo razvijaju)

Zakljucak:

— nacionalni Kkapilal teze¢i za pouzdanom maksimalizacijom profila,
opravdano napusta gospodarske sustave s malim koeficijentom obrtanja
kapitala u zemljama koje su tehnologki razvijene, i koje u tom razvoju ne
nailaze na politicke prepreke

— nacionalni kapital neopravdano napusta gospodarske sustave s niskim
obrtanjem kapitala u zemlijama koje zaoslaju u tehnoloskom razvoju, ili su
zbog bilo kojil razloga ogranicene u tom razvoju

Uz problem niske tehnoloske propulzivnosli, s tehnolosko-informa-
cijskoga gledista, vrijedi ovo razmatranje:

Visoka lehnologka propulzivnost atribut je gospodarskih sustava koji
pobuduju tehnoloski razvoj girokog kruga gospodarskil i drugih struktura
u drzavi.

Sustavnom analizom ustanovljuje se da je osnovni uzrok ekonomskom
siromadenju drzave zaostajanje u tehnoloskom razvoju. Postupnim otkla-
njanjem tog uzroka ostvaruju se uvjeli za uspostavljanje gospodarskih sustava
sve vise tehnoloske propulziviost, i za njihov uspjesan razvoj prema
kriterijima svjclskoga trzista. Pritome se pokazuje da drzava koja nije ostvatila
uviete za odrzavanje na svietskome trzistu gospodarskih sustava nize pro-
pulzivnosti, ne moze podrzali propulzivnije sustave, ili ako to ipak pokusa,
radi to na Sletu svojil prirodnih (posebno kreativnih) resursa.

Iz navedenoga slijedi da je gospodarske interese potrebno koncentrirati
na sustave takve razine tehnoloske propulzivnosti, za Kkoju su ostvarent
prijeko potrebni uvjeti tehnoloskog razvoja. Na loj se razini propulzivnosti
tada mogu podici tehnoloski potencijali, dograditi informacijske strukture 1
razvili lelnologka infrastruktura, poscbno visokogkolsko obrazovanje, do
razine koja omogucuje uspjesno uspostavljanje sustava vise tehnoloske pro-
pulzivnosti. Potrebno je dodati i to da je spomenuli problem nastao na
nepolpunom vrednovanju porasta tehnologke propulzivnosti brodogradnje u
svijelu najnovijim tehnoloskim razvojem tog dijela gospodarstva, posebno
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prosirivanjem koncepta broda kao sustava na ml?og‘obrojne .}?odsgst'ave k_(_))i

su od njega prostorno odvojeni, i s njime ostvaruju mformacqsk(ve interakcije.
Uz problem nepovoljnih trzisnih mehanizama, s tehnolosko-informa-

cijskoga gledista, vrijede ova razmatranja: iy

Razmotre li se tehnoloski uvjeti za razvoj brodarstva u uvjetima
prosirene definicije broda kao sustava, zapaza se vda upravo ona tehnoloska
infrastruktura koja podrzava brodogradnju podrzava i brodarstvo, i da u
tome postoji viSestran interes brodogradnje, brodarstva, banaka i drugih
institucija za to da se smanje infrastrukturni troskovi. To se moZe postici i
tako da se cijeli ciklus trajanja broda veze uza za]edmcke,.lh.duelom
zajednicke infrastrukturne sustave, primjerice sustave pbrazovanja, mfo‘rme.l-
cijske sustave, sustave standardizacije, sustave odrzavanja, sustave upravljanja
kvalitetom i mnoge druge.

Tehnoloski smanjeni troskovi ciklusa trajanja broda mogu smanjiti
cijenu njegove proizvodnje i povecati akumulaciju kapitala tijekom njegove
eksploatacije. To mijenja trzi$ne odnose, upucujuéi brodare, brodograditelje
i banke na tehnoloski zasnovano vrednovanje inozemnih i domacdih kreditnih
aranzmana, koje je u pravilu u korist domadih.

Uz problem nesklonosti fiksalne politike, s tehnolosko-informacijskoga
glediSta, vrijede ova razmatranja:

Analizom fiskalne politike drzava koje proizvode brodove, moze se
zakljuciti da postoji prijeka potreba selektivnog odnosa prema razli¢itim
gospodarskim djelatnostima s gledista njihove gospodarsko-tehnologke zas-
novanosti u razli¢itim vremenskim razdobljima.

Fiskalnu je politiku u odnosu prema brodogradnj potrebno zasnovati
na dugoroénim ekonomsko-financijskim ugincima kao posljedicama takoder
dugorocnih tehnolosko-informacijskih ucinaka. Prednost brodogradnje u od-
nosu prema drugim gospodarskim djelatnostima koje ostvaruju kratkoro¢ne
ekonomsko-financijske ali ne i tehnolosko-informacijske ucinke tako je velika
sa svih ve¢ spomenutih gledista, da brodogradnja u svijetu zavreduje i
ostvaruje velike carinske i porezne olaksice. Uz takve olakgice raste konku-
rentska sposobnost brodogradnje na svjetskome trzistu, uz istodoban ukupni
porast ekonomsko-financijskih i tehnologko-informacijskih u¢inaka.

: Uz problem nerazvijenog trzista kapitala u Hrvatskoj, s tehnologko-
-informacijskoga gledisa vrijede ova razmatranja:

Cinjenica je da je u proteklom Cetrdesetogodisnjem razdoblju brodo-
gradnja posluzila strukturama koje su upravljale gospodarstvom bivse SFR],
ka(z ngqpogodniji.mehanizam za otudivanje financijskog kapitala iz Hrvatske.
Drzavi Hrvatskoj Otuden je tako ukupni kreditni potencijal angaZiran u
brodogravdnjlt prl.bhzno pqla milijarde USD [4]. Zato Hrvatska moZe ra¢unati
na podrsku medunarodnih kreditnih institucija u zahtjevu da se otudeni
krgdll;m”potencual restituira, ako zadovolji i neke dodatne uvjete. Jedan od
najvaznijih dodatnih uvjeta, uza stabilno demokratsko drugtveno uredenje,
raspolaganje je visokim tehnologko-informacijskim potencijalima za razvoj
brodogradnje.

: P'rocuenjleno_ je da hrvatska brodogradnja moze dokazati medunarodnim
kreditnim institucijama da su l'ehnoloéko-informacijski potencijali Hrvatske
u brodogradnji dovoljno visoki da dugoroéno opravdaju obnavljanje kredit
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nog potencijala za tu namjenu. Primjer hrvatske brodogradnje vrlo slikovito
iskazuje prijeku potrebu da se razvoj pojedinih sustava pomorskoga gospo-
darstva procjenjuje prema tehnolosko-informacijskim uvjetima razvoja, prije
no &to se o njima sudi na osnovi ekonomsko-financijske prosudbe.

Svaki sustav pomorskoga gospodarstva za koji su ostvareni ili su lako
ostvarivi tehnolosko-informacijski uvjeti razvoja, zavreduje primarnu pozor-
nost drzavne gospodarske politike u stvaranju ekonomsko-finacijskih uvjeta
za njegov razvoj. Drzava te uvjete moZze ostvariti nizom mjera: od restitucije
otudenog kapitala, preko uzimanja medunarodnih kredita i angaziranja
nacionalnog kapitala, do raznih carinskih olaksica i drugih mjera fiskalne
politike.

Veé se na osnovi povrine analize ostalih vaznijih sustava pomorskoga
gospodarstva: brodarstva, turizma, marikulture i drugih, moZze ustvrditi da
Drvatska ima, ili lako moze ostvariti tehnolosko-informacijske uvjete za
njihov razvoj. Takvi uvjeti u svijetu danas su rudnici zlata.
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Summary

TECHNOLOGICAL ESTIMATE OF THE DEVELOPMENT OF MARITIME
ECONOMY

The paper aims at presenting the dependence of the development of the economic systems on
the stipulated technological and informational conditions as well as at establishing the fact
that by fulfilling these conditions the economic and financial cffects of these systems will be
greatly improved. The Croatian shipbuilding industry has been used to demonstrate how the
technological and informational crieria justify the involvement of the government econontic
policy and the investment of the national capital into the development of the economic systems.
It is also pointed out that the conclusions made about the shipbuilding industry can be
applied to all other systens dealing with maritime economy, e. g. maritime affairs, tourism,
seaculture and many other.
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Na osnovi odredenog stupnja koristenja raspolozivil resursa mora kao prometnoga puta,
njegovili organskilt i mineralnil bogatstava, printorske klime i prostora priobalja, razovile su
se mnogobrojine gospodarske djelatnosti. Prema proizvodnoj strukturi, tehnoloskim postupcinia
i organizacijskim’ oblicima veoma su heterogene, ali s cvrstom funkcionalnom meduovisnoscu
u razvoju, tvore¢i tako koherentan pomorskogospodarski sustav. U ovome je radu ukazano na
velicinu pomorskoga biéa Hrvatske, na vaznost pomorskogospodarskog sustava u_stvaranju
novilt vrijednosti i obogacivanju nacionalnih makroekonomskil agregata, njegovu poticajiu moc
i multiplikationo djelovanje u razvoju ostalil podrucja i grana. Dosljednom bi pomorskon
politikom pomorskogospodarski sustav odiiosno njegovi: pojedini segmenti, pridonijeli skracenju
razdoblja obnove, briem dosegu faze poleta hrvatskoga gospodarstva, a tine i svrstavanji

Hruatske u skupinu razvijenijilt ponorskih zemalja.

1. UVOD

U tisucljetnoj povijesti ljudske civilizacije, more je bilo egzistencijalno izvoriste
primorskoga stanovnistva, poticalo je razvojne tijekove gospodarstva, raz-
buktavalo stvaralacku mastu mislilaca i ufjecalo na visoku razinu kulture
Zivljenja.

Sudbinska sprega primorskih naroda s morem bivala je sve cvrsca i
neposrednija, usporedo sa stupnjem spoznajnih dometa o moru, njegovoj
krotkosti i neobuzdanosti, zakonitosti plovljenja, otkrivanju i osvajanju ne-
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poznatih prostranstava, razvoju trgovine, koristenju organsklhlll an.orga‘l?slgi‘h
bogatstava iz njegove nutrine, kao osnovi naqonalnog _prospe_rlv.leta,. inspiracije
i stvaralackog nadahnuca. Suvremeni razvoj znanosti, tehmcko—‘lehnOIOSklh
postupaka, te njihova primjena u gospodarstvu, nedvojbeno ukazuju na to da
se utjecaj mora Sirio od priobalja na golema kontinentalna proslranﬂva. Danas
ne postoji ni jedan kilometar Cetvorni naseljenog civiliziranog prostora koji u
vecoj ili manjoj mjeri ne ovisi 0 moru kao prometnome putu ili resursu.

Navedena obiljezja, razvojne meduovisnosti i silnice utjecaja na kon-
tinent, bila su prisutna i na isto¢noj obali Jadl_-ana. leekom_ zadnjih Cetrnaest
stoljea, Hrvati su prozivljavali razli¢ite sudbine, uspone i padove, uspjehe
1 neuspjehe, okupacije i oslobadanja, ali u tim burnim povijesnim previranjima
nikada nisu gubili nacionalni identitet i prekidali pomorsku tradiciju. Oni
su obogatili pomorsku povijest Sredozemlja i ekonomsku povijest dijela
kontinentalne Europe. :

Pocetak srpsko-crnogorske agresije na mladu hrvatsku drzavu u drugoj
polovici 1990, razaranje gospodarstva, kulturnih i povijesnih spomenika,
umjetnicke i graditeljske bastine, sakralnih zdanja, zdravstvenih ustanova,
skola, tisuce ubijenih i ranjenih, te stotine tisuéa prognanih, novo su povijesno
iskusenje u borbi za samoodrzanje. U opc¢oj rusilackoj najezdi barbarstva,
velike Stete pretrpjele su i pomorskogospodarske djelatnosti. Paralizirane su
veze s nacionalnim zaledem i presjecene poslovne komunikacije sa svijetom.
Dijelovi Hrvatske, primjerice Dalmacija, u potpunosti su odsjeceni od matice,
gospodarstvo je u kolapsu, a stanovniitvo na rubu fizicke izdrzljivosti.

Cinjenice iz proslosti upucuju na zakljuéak o tome da e hrvatski
narod prebroditi i ta najnovija iskusenja, i pristupiti obnovi nacionalnoga
gospodarstva. U razdoblju obnove i kasnije gospodarskog poleta, pomorstvo
s vrlo propulzivnim segmentima, zauzimalo bi istaknuto mjesto. Upravo je
cili ovog rada da ukaze na velicinu pomorskog bi¢a Hrvatske, na vaznost
sustava pomorskoga gospodarstva u stvaranju novih vrijednosti i obogacivanju
makroekonomskih agregata, njegovu poticajnu snagu u razvoju ostalih
podrudja i grana gospodarstva zemlje, vaznost u vanjskotrgovinskoj razmjeni
L prisutnosti na svjetskom pomorskome trziStu, i na nuznost odredivanja
politike razvoja pomorskoga gospodarstva i vaznosti ekonomske politike
zemlje u tako koncipiranim razvojnim tijekovima.

~ Na osnovi cilja rada odreden je i predmet istrazivanja koji je struk-
turiran ovako:

.-, sustav pomorskoga gospodarstva i funkcionalna meduovisnost
njegovih segmenata

- sadajnje stanje pomorskoga gospodarstva
— pomorsko gospodarstvo u funkeiji stvaranja novih vrijednosti

~ projekcija razvoja sustava pomorskoga gospodarstva do godine 2010.

/S obzirom na sadrzaj, vaznost, clj i predmet istrazivanja, koristit ¢e
S¢ primjerene znanstvene metode. Uz deduktivig metodu primijenit ¢e se

metoda deskripcijt_e, eksplikacije i komparacije, te makroekonomska analiza
s makroekonomskim efektima.
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2. SUSTAV POMORSKOGA GOSPODARSTVA I
FUNKCIONALNA MEDUOVISNOT NJEGOVIH
SEGMENATA

Stupanj iskoridtenja mora kao prometnoga puta, izvora organskih i mineralnih
bogatstava, prostora priobalja, klime, kulturne i povijesne bastine, te am-
bijentalne Jjepote, 'ul']ecah su na razvoj mnogobrojnih pomorskogospodarskih
djelatnosti, ali i djelatnosti koje uvjetno receno ne pripadaju gospodarskom
podruéju. Prihvacdajuéi pomorstvo kao jedinstven, univerzalan izraz za sve
djelatnoosti, vjestine i drustvene odnose na moru, u moru, podmorju i u
vezi s morem [6, str. 16], izlazi da sa stajalidta funkcionalne meduovisnosti,
sve te djelatnosti zapravo tvore koherentan pomorski sustav s dvama
podsustavima: 1. pomorskim gospodarstvom, 2. negospodarskim pomorskim
djelatnostima.

Imajudi u vidu snazno izrazenu poslovnu uvjetovanost, prozetost silnica
meduutjecaja, pomorsko se gospodarstvo moZe izdvojiti u zaseban sustav
koji tvore dva karakteristitna podsustava, i to:

1. Morsko brodarstvo, morske luke, morska brodogradnja s remontnim
poduzedima, pomorske agencije, lucka Spedicija, opskrba brodova, spasavanje
i tegljenje brodova, pomorsko gradevinarstvo, odrzavanje i jaruzanje luka i
plovnih puteva, kopneni prijevoznici, organizacije za kontrolne djelatnosti,
lu¢ka industrija, peljarska organizacija i ostale usluzne djelatnosti (servisi za
zastitu i pakiranje tereta, privez i odvez brodova, deratizacija, dezinsekcija
i dr), te nauticki turizam (marine).

2. Iskorisavanje organskih bogatstava mora (ulov, uzgoj, promet i
prerada morske ribe, koraljarstvo, spuzvarstvo i algarstvo), iskoritavanje
mineralnih bogatstava mora (minerali iz podmorja, na morskome dnu i u
morskoj vodi, more kao izvor energije, pitke i industrijske vode), primorski
turizam i ugostiteljstvo, te sredozemna poljoprivredna proizvodnja.

Jednako se tako negospodarske pomorske djelatnosti mogu promatrati
kao jedinstveni sustav koji se pojavljuje kao nadgradnja sustava pomorskoga
gospodarstva i u njegovoj je razvojnoj funkciji, primjerice znanstvene usta-
nove, srednjoskolska i visokogkolska ugilista, pomorska uprava, pomorski
sudovi, registarski zavodi, osiguravajuca drustva, zdravstvene ustanove, po-
morska straza.

Segmenti pomorskoga gospodarstva prema tehnicko-tehnoloskim pos-
tupcima, organizacijskim obiljezjima, poslovnom sadrZaju i proizvodnoj struk-
turi, vrlo su heterogeni. U finalnoj su produkciji razlicite vrste usluga,
poluproizvoda i gotovih proizvoda koji su se utkali u sve tri gospodarske
Gjeline: primarnu, sekundarnu i tercijarnu. Prema nacionalnoj nomeklaturi
gospodarskih i drustvenih djelatnosti, one su uvritene u devet do deset
podrugja [4, str. 16]. Na osnovi proizvodnih obiljezja i proizvodne strukture,
pomorskogospodarske djelatnosti tvore granske dijelove odnosno podsustave
odgovaraju¢ih nacionalnih gospodarskih sustava. Iz toga izlazi i dvostruka
vaznost pomorskoga gospodarstva u nacionalnome gosp.odarst'vu. Prvo kao
autonomni sustav i njegov udio u stvaranju novih nacionalnih vrijednosti,
i drugo kao mnogobrojni podsustavi u sklopu nacionalnih g(_)spodarslqh
sustava, multiplikativno djelujuci u obogacivanju makroekonomskih agregata.
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Na osnovi intenziteta utjecaja i stupnja meduovisnosti, jasna je dife-
renciranost prvog-i drugog podsustava pomorskoga gospodarstva. U sklopu
prvog podsustava najcvrsce su mgedusobno vezane, s izrazenom .1.11eduo-
visnoéu, morsko brodarstvo, luke i pomors.ka brodogradn._)a. S obzu_Om. na
ciklicko obiljezje tih segmenata, u poslovanju osnovnog ciklusa sud;elu;u‘1
druge usluzne djelatnosti, takoder medusobno.funkmonalnq vezane. lako je
taj ciklus uvjetovan trima pomorskogospodarskim djelatnostima, rad u ukup-
nom ciklusu ne bi bio mogué bez tih usluznih segn}enal'a.'To_su po_mogske_
agencije, lucka $pedicija, opskrba brodova, 5p§1§avan]e,_tegljen)e, kasiranje i
druge. Od ostalih djelatnosti organski vezanih uz taj po'dsqstav, svalf_akp
ubrajamo pomorsko gradevinarstvo kao poseban oblik graditeljstva specijali-
ziranog za izgradnju luka, te Cis¢enje i jaruzanje luka i plovnih puteva.

Analizirajuéi snagu utjecaja i meduovisnost triju osnovnih pomorsko-
-gospodarskih djelatnosti prvog podsustava sa stajalista prostornog okruzenja,
izlazi da je intenzitet meduovisnosti razmjeran veliCini tog okruZenja. To
znadi da je najmanji ako se te djelatnosti promatraju s lokalnog odnosno
regionalnog stajalista, a najveci je u sklopu nacionalnog ili medunarodnog
prostornog okruzenja. To je i logino, jer se u lokalnim ili regionalnim
razmjerima svaka djelatnost posebno moze napajati poslovnim sadrzajima
izvan domicilnog sredista, i u mnogo $irim prostorima vide se silnice njihove
meduovisnosti i mnogo izrazenije poslovne povezanosti.

Disharmonija i nekonzistentnost tih pomorskogospodarskih djelatnosti
na regionalnoj razini, ne znaci istodobno ekonomsku nelogi¢nost, ako se
ona postize na nacionalnome prostoru i ako je rezultanta nacionalne podjele
rada utkane u pomorsku politiku zemlje. Medutim ti postulati ne egzistiraju
ni u nacionalnim razmjerima, jer naprimjer brodarska poduzeéa Hrvatske
obavljaju reprodukciju svoje flote u inozemstvu, najvedi udio u strukturi
robe imaju prijevozi izmedu inozemnih luka (cross frade), a udio u prijevozu
robe u nacionalnoj razmjeni s inozemstvom gotovo je zanemariv.

Hrvatska pomorska brodogradnja u proizvodnim programima gotovo
ni nema zastupljene novogradnje za potrebe nacionalne trgovacke mornarice.
Stoga je izostao bilo kakav utjecaj na njen razvoj, na razvoj vanjskotrgovinske
razmjene, 1 umnogome je smanjen utjecaj na pozitivni saldo platne bilance
zemlje. Prema tome, te su se pomorskogospodarske djelatnosti u nedostatku
konzistentne pomorske politike razvijale autonomno, bez vedeg utjecaja na
medusobni razvoj. Njihovi su interesi neprirodno bili usmjereni prema manje

racionalnim gospodarskim tijekovima, narusavajuci logiénu poslovnu sustav-
nost.

~_ Drugi podsustav pomorskoga gospodarstva mogao bi se promatrati sa
sta]ahé'ta triju nizih sustavnih cjelina: 1. koriStenja organskih bogatstava mora,
2. koristenja mineralnih bogatstava mora, 3. jadranskog turizma i ugostitelj-
stva. Te su ¢jeline manje medusobno funkcionalno vezane. ViSe su vezane
uz prvi podsustav pomorskoga gospodarstva i uz druga gospodarska podrudja
u sklopu nacionalnoga gospodarstva. Za brodogradnju i dijelom za pomorsko
gradevinarstvo (gradnja flote za potrebe nautickog turizma, gradnja ribarske
flote, platforme za istrazivanje i koritenje podmorja, izgradnja marina,
ciscenje i }aruia11je luka i odrZavanje plovnih puteva), zatim s drugim
gospodarskim podrudjima u sklopu regionalnog ili nacionalnog prostora.
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Prije agl_'esijg na Hrvatsku, jadranski turizam obogacen nautickim
sadrzajima, najsnaznije je utjecao na razvoj ostalih pomorskogospodarskih
djelatnosti, posebno na brodogradnju, pomorsko gradevinarstvo, putnicki
promet u morskim lukama, putnicki i teretni prijevoz u kabotaznoj plovidbi,
agencijske usluge, sredozemnu poljoprivredu itd.

Snazan utjecaj na medusobno razvojno prozimanje imao je jadranski
turizam i u ostalim sustavima nacionalnoga gospodarskog sklopa. U prvom
redu na poljoprivredno-prehrambeni i prometni sustav. Ostale djelatnosti te
skupine poput ribarstva ukljucuju¢i marikulturu, gotovo i nisu utjecali na
razvoj segmenata pomorskoga gospodarstva, jer je i ono na niskoj razvojnoj
razini (nesuvremena flota, nedovoljan ulov i prerada, skromna potrosnja).
Koristenje mineralnih bogatstava mora u nas, svodi se na vadenje morske
soli, a neki su drugi segmenti u fazi istraZivanja, te se ne moze govoriti
o imalo vaznijem utjecaju na druge dijelove pomorskoga gospodarstva i na
podrudja nacionalnoga gospodarstva. Ako ima ikakvih utjecaja, to se
djelomi¢no odnosi na brodogradnju i na opskrbu platfomi.

Bez obzira na heterogenost pomorskogospodarskih djelatnosti, nekon-
zistentnost i odsutnost pomorske politike, ogranienost u medusobnoj raz-
vojnoj ovisnosti, one u krajnjoj konzekvenciji pripadaju jedinstvenoj obitelji
koju more ujedinjuje i organski povezuje. U ¢vrstoj su meduovisnosti s
morem, zajedni¢kim izvorom svoga nastajanja i postojanja. Stupanj razvoja
svake od njih u vedoj ili manjoj mjeri potice razvoj ostalih, a zaostajanje
neke od njih odraZava se na zaostajanje dinamike razvoja ne samo ostalih
dijelova sustava pomorskoga gospodarstva, nego i na zaostajanje 1 osi-
romadenje nacionalnoga gospodarstva [2, str. 82].

3. SADASNJE STANJE SUSTAVA POMORSKOGA
GOSPODARSTVA

Pomorsko obiljezje Republike Hrvatske ocituje se u velicini, strukturi i stupnju
razvoja pomorskogospodarskih djelatnosti i djelatmosti u njihovoj razvojnoj
funkciji. Od ¢&etiriju republika bivse SFRJ, jedino nasa zemlja ima
najsadrzajnija  pomorska obiljezja. Hrvatskoj pripada priblizno 20% sta-
novnidtva i malo vige od petine teritorija bivse Jugoslavije, a teritorijalno
more, obala, otoéni arhipelag i pomorsko gospodarstvo gotovo u cijelosti ili
najvedim dijelom pripadaju Republici Hrvatskoj (tablica 1).

Iskoristavanje i daljnji razvojni tijekovi navedenih pomorskogospodar-
skih potencijala bili su nasilno prekinuti i onemoguceni, a u pojedinim
dijelovima vrlo usporeni. Na tako nepovoljno stanje utjecali su mnogobrojni
Ginitelji, u prvom redu opée gospodarske prilike u ratnim uvjetima 1
zaustavljanje odnosno usporavanje zapocetih procesa u otklanjanju hipoteka
proslosti. Naime srpsko-crnogorska agresija na mladu hl'VatS%(I..l vdrzavu, koja
traje od druge polovice godine 1990, izazvala je rijetko zabiljezene razorne
posljedice u gospodarstvu, kulturi i ljudskome potencijalu. Racuna se da je
samo u gospodarstvu unisteno ili onesposobljeno za progzvodp;u vise od
40% proizvodnih kapaciteta, ne ratunajuéi Stete na okupiranoj trecni na-
cionalnog prostora.
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Tablica 1. Udio Hrvatske u pomorstou bivse SFR]

Opis SFR] Hrvatska %
1 2 3 4
1. Stanovnistvo 1989 (mil,) 23,7 47 | 198
2. Povrdina (000 km?) 2558 568 | 221
3. Teritorijalno more (km?) 34977 | 33228 | 950
4. Broj otoka, otoci¢a, hridi i grebena 1.233 1.185 96,1
5. Duljina obale (km) 6.116 DI R 947
- na kopnu 2.092 1.778 85,0
- el Gledt 4,023 4.012 99,7
6. Morsko brodarstvo 30. lipnja 1990.
- broj poduzeca 17 13 76,5
- broj brodova 355 287 80,8
- brt (000) 3.736 2.525 67,6
- dwt (000) 5.942 3.886 654
- zaposleni (000) 192 254 | 80,2
7. Morska brodogradnja
- broj velikih brodogradilista 5 5 | 100,0
- broj remontnih brodogradilista 5 4 80,0
- broj poduzeéa za dizel-motornu proizvodnju 3 3 | 1000
- broj poduzeca za proizvodnju brodske opreme 3 3 | 100,0
- broj poduzeéa male brodogradnje 6 5 | 833
- kapaciteti velike brodogradnje (000 cbrt) 450-500 | 450-500 | 100,0
- isporucena tonaza u 1990 (000 brt) 457 457 | 100,0
- zaposleni (000) 29,2* 21,0 71,9
8. Morske luke
- broj glavnih luka 8 6 75,0
- broj malih luka i lucica 1.300 1.170 90,0
- broj malih luka koje udovoljavaju nauti¢ckim kriterijima 360 330 [ 91,7
- broj malih luka koje prati sluzbena statistika 86 78 90,7
- robni promet preko glavnih luka u 1989 (mil. t) 36 28 77,8
- putnicki promet preko glavnih luka u 1989 (mil.) 4,1 40 | 976
- promet robe u malim lukama u 1989 (mil. t) 2,3 2,2 9677
- promet putnika preko malih luka u 1989 (mil.) 10,2 10,1 99,0
- zaposleni-glavne luke 1989 (000) 13,5 9,7 719
9. Jadranski turizam u 1989,
- broj postelja (000) 1.041 887 | 852
- noc’enlja (mil.) 70,0 57,8 82,6
- zaposleni u, drustvenom sektoru privrede 2t ]
10. Morsko ribars;vo E ety il = e
- broj poduzeda 20 17 85,0
- broj brodova u eksploataciji (1989) 123 100 81,3
- ulov 1989 (000 t) 473 42 | 871
- proizvodnja ribljih konzervi 1989 (000 t) 34,6 28’6 82,7
2 konfe}<cionj:anje i dorada ribe 1989 (000 t) i 34 | 762
- zaposleni u drustvenom sektoru privr >t : i ¢
11. Morske solane P (000 2 2008
§iiiolna . : 5 3 | 600
- prosjecna proizvodnja morske soli na godinu (000 t) 66,5 23 34,6

* 4 4

* Obuhvaca rijeénu brodogradnju

Obuhvacéa ukupan turizam i ugostiteljstvo
Obuhvaca ukupno ribarstvo

* %

Izvor: [5, str. 28-29].




A. BULIC, Prikaz stanja i projekcija razvoja sustava...
7b. rad. Pom. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str. 7-30 13

Indeksi fizickoga opsega industrijske proizvodnje u razdoblju 1991/90.
jznosili su svega 71,5, a u 1992/92. 85,4. Smanjeni su i ostali makroeko-
nomski a'gyegan.'U 1991. i 1992. u odnosu prema predratnoj godini 1990,
drustveni je proizvod bio manji 21% i 28%, brutoinvesticije 42% i 31%,
izvoz robe i usluga 32% i 25%, uvoz robe i usluga 27% i 4%, brutoa-
kumulacija i financiranje 27% i 24%, te ukupni broj zaposlenih 9% i
14%. Jedina stavka u strukturi drustvenog proizvoda koja se povecala u
1991. i 1992, materijalni su rashodi drzave za 30% odnosno 56% u odnosu
prema 1990 [55, str. 12].

Prema tome ni pomorsko gospodarstvo kao sastavni dio nacionalnoga
gospodarstva, nije moglo izbjeci sudbinu barbarogenih posljedica. Uz to
Hrvatska i prostori bivée SFR] proglaSeni su ratnom zonom, a to u
poslovnome svijetu znaci zonu visokog poslovnog rizika. Buduci da je
pomorsko gospodarstvo poglavito vezano uza svijet i svjetsko pomorsko
trziste, posljedice su bile gotovo katastrofalne. Hrvatski su brodari masovno
napustali jugoslavensku zastavu (zastavu visokog rizika), traze¢i zastitu
pod zastavom otvorenog registra. U domacoj morskoj brodogradnji sman-
jene su narudzbe, drastitno je smanjen promet u morskim lukama,
blokirani su prometni koridori s Europom i svijetom, uniStena je prometna
infrastruktura, jadranski turizam i ugostiteljstvo postali su blijeda, mar-
ginalizirana slika predratnoga stanja, smanjen je ulov, prerada i plasman
morske ribe, usporeno je i u pojedinim segmentima obustavljeno
istrazivanje podmorja (tablica 2).

Tijekom zadnjih dviju godina morsko brodarstvo Hrvatske sa sta-
jalista kvantitativnih velicina, dozivjelo je bitne promjene u odnosu prema
predratnome stanju. Ukupni kapaciteti u 1991. bili su manji priblizno 6%
(brt) i malo vis§i od 5% (dwt) u odnosu prema godini 1990. Smanjen je
i udio u svjetskoj tonazi od 0,70% na 0,64% (dwt). Prijevozni kapaciteti
kontejnera takoder su bili manji priblizno 9%.

Godina 1992. bila je jo nepovoljnija. U odnosu prema godini 1990,
broj brodova smanjen je vide od 15%, tonaza u brt 17%, nosivosti 19%
i kontejnerski kapaciteti 12%. Ukupan prijevoz robe bio je manji 8%
odnosno 10% u odnosu prema prijevozu robe u 1990. Doslo je do velikih
promjena u pojedinim pravcima prijevoza, do smanjenja udjela uvoza,
izvoza, tranzita i razvoza, te povecanja prijevoza izmedu inozemnih luka

(cross trade).

U 1990. smanjen je udio domace flote u prijevozu izvozno-uvozne
robe bivie Jugoslavije. U godini 1991. bio je prepolovljen, a u 1992. uopce
ga nije bilo. Sli¢no se dogodilo i s tranzitnim prometom. Vanjskotrgovinska
razmjena srednjoeuropskih zemalja bila je usmjeravana na druge prometne
koridore, izbjegavajuéi tako Hrvatsku kao ratnu zonu, ili podrucje visokog
poslovnog rizika. Gubitak uvjetno receno "domaceg" _triléta, b;odov1 su
nadomjestili povecanim prijevozom inozemne robe ‘1zm§a.du inozemnih
luka (cross trade). Tako je taj prijevozni pravac i u prijasnjim r:_tzdoblllma
imao vazno mijesto u strukturi ukupnog prijevoza, u razdoblju 1990-1992.
doista je postao ne samo dominantan, NEgo gotovo iskljuciva osnova

poslovanja hrvatskih brodara.
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Tablica 2. Pomorsko gospodarstvo Hrvatske u razdoblju 1990-1992.

: o oo Indeksi
Opis 0 j "~ [1991/90.] 1992701,
] 2 3 4 5 6

1. Morsko brodarstvo (brodovi od 100 i vise brt
koncem godine)

- broj brodova 355 323 300 90,99 | 92,88

3.088| 2.838| 2486 94,35 | 87,60

- brt (000)
udio u svjetskoj tonazi (% brt) 0,61 0,65 0,56
- dwt (000) 4.639| 4.389| 3.776| 94,61 | 86,03
udio u svjetskoj tonazi (% dwt) 0,70 0,64 0,54 .
- broj kontejnera (000 TEU) 4.4 40,6 391( 9L44 | 96,31
- prijevoz robe (000 t) 29.118| 26912 26.144| 9242 | 97,15
od toga:
medunarodni prijevoz 27.375( 25.477| 24.832| 93,07 | 97,47
razvoz 1.743| 1.435| 1.312| 82,33 | 91,43
- prijevoz putnika (000) 8.110| 4.138( 6.244| 51,03 | 150,89

2. Pomorska brodogradnja
- kapaciteti velikih brodogradilista (000 cbrt) (450-500 (450-500 (450-500 | 100,00 | 100,00

- stanje knjige narudzaba 31. prosinca

(000 brt) 1.578| 1.306 914| 8276 | 69,98
udio u svjetskoj knjizi narudzaba (% brt) 3,87 3,49 2,45
- isporucena tonaza (000 brt) 457 355 384 77,68 | 108,17
udio u svjetskoj isporucenoj tonazi (% brt) 2,88 2,21 2,06

3. Morske luke
promet brodova (prisutnih)

- broj brodova (000) 145 197 110 | 135,86 55,84
- nrt (000) 50.391| 70.071| 31.673| 139,05 | 45,20
- promet putnika (000) 14.189| 6.099| 7.789( 4298 | 127,71
- promet tereta (000 t) 30.006 | 23.623 | 13.173| 78,73 | 55,76

- promet robe u glavnim lukama (000 t)* 18.834| 13.753| 11.202| 73,02 [ 81,15
4. Jadranski turizam i ugostiteljstvo

- smjeStajni kapaciteti (lezajevi 000) 822 565 565| 68,73 | 100,00

- broj domaéih i inozemnih turista (000) 6.500( 1.413| 1.600( 21,74 | 113,23

- broj nocenja domacdih i inozemnih

turista (000) / 48.560| 8,194 9.700( 16,87 | 118,38

5. Morsko ribarstvo 4

- broj brodova (10 ili vise brt) 369 369 269 | 100,00 | 100,00

- ulov ribe, mekusaca i rakova (t) 34920 18.118| 26.469| 51,88 | 146,09

- prerada morske ribe (t)

- sterilizirane konzerve 26.468| 18.319| 17.920( 69,21 | 97,82

- ostala proizvodnja** 3259| 2353 1.740| 72,20 | 74,00
Utrosak sirovina (t)

= domaéc. sirovine 24465 16.931| 16.152| 69,20 | 9540

-_uvoz sirovina 4277 2.519| 2594| 59,90 | 103,00

*

I(()bufhla'c’en'e su !uk(‘ Rijeka, Sibenik, Split, Ploge i Dubrovnik

: (:gogljcc:](;nlrrizrala 1 smrznuta riba, riblje brasno, riblje ulje, nesterilizirane konzerve

Izvor: [14, tablica 1. i 12; 1, tablica 1. i 5a; 25 str. 9; 26, str. 9; 23 i
73 V) . v, ’ > 7y ¢ Oth 7, , Str. 7 SII=. ’ 94 1

304-305; 15, str. 34; 10, str. 10; 17, str. 136-137; 24, str 1; 18, sir 39—545- 21%4 s%: 52:235i9 4?1-44J-

* 4
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Promet putnika i vozila u obalnoj plovidbi smanjuje se u 1991. gotovo
50% u odnosu prema 1990. Postoje¢i promet uglavnom se odnosio na
prognanike i izbjeglice, a to se odrazilo i na poslovne rezultate posebno
Jadrolinije. U 1992. promet putnika i vozila povecao se u odnosu prema
1991. Na lo povecanje utjecalo je i povlacenje bivse JRM s podrudja hrvatskih
otoka i obale, ali i Cinjenica da je zapravo morski put bio i ostao jedini
izlaz Dalmacije u pravcu Hrvatskog primorja i kontinentalnog dijela zemlje.

Stanje hrvatske trgovacke mornarice sa stajaliSta kvantitativne i dobne
strukture, ne zadovoljava. Na koncu 1992. u ukupnoj tonazi (dwt) udio
kontejnerskih, polukontejnerskih i ro-ro brodova iznosio je 24,1%, bulk carriera
41,9%, tankera 17,2%, konvencionalnih linijskih brodova 4,3% i ostalih plovnih
jedinica 12,5% [24, str. 21-23].

Dobna struktura bila je jo§ nepovoljnija. Prosjecna starost trgovacke
mornarice Hrvatske koncem godine 1992. bila je veca od 17 godina, i medu
najstarijim je flotama pomorskih zemalja u svijetu [24, str. 2-18]. Najstariji
su putnicki brodovi s 35,5 godina, zatim slijede trajekti 30,2, feriboti 27,3,
tegljaci i ribarice s 26,3 godine.

S formalnopravnog stajalista, stanje kapaciteta trgovacke mornarice
posve je drugacije. Naime 31. prosinca 1992. od ukupnog broja brodova,
55,7% bilo je pod zastavom zemalja slobodnog registra. Kapaciteti u brt pod
inozemnom zastavom iznosili su 95%, nosivosti 97,3% i TEU 97,7%. Najzas-
tupljenije su bile zastave St. Vincenta i Malte, a daleko iza njih su Liberija,
Panama, Bahamas i Cipar. Neovisno o stvarnome stanju, ta se flota nalazi
izvan jurisdikcije hrvatske drzave.

Nacionalnu zastavu viju 133 manja broda sa svega 125 tisuca brt ili
5%, 103 tisuce dwt ili 2,7% i 103 kontejnera TEU ili 0,7% ukupnog kapaciteta
koji de facto i de jure pripadaju domacim brodarskim poduzeéima. Kvalitativna
i dobna struktura te flote mnogo je nepovoljnija negoli flota pod inozemnom
zastavom [24, str. 2-18]. U zadnje dvije godine vrijednosna rezultanta
uspjesnosti poslovanja morskog brodarstva bila je u punoj meduovisnosti
poslovnog odnosa prirodnih veli¢ina, kolebanja vozarine na svjetskom po-
morskome trZistu, te prostornog i sadrzajnog suzavanja "nacionalne” vanj-
skotrgovinske razmjene. Ukupan prihod u 1992. iznosio je 826 milijuna US
dolara, ili gotovo 18% manje u odnosu prema 1991. i 1990. U strukturi
trogkova odnosno ukupnih rashoda doslo je do zamjetna povecanja posebno
proizvodnih usluga, dugoro¢nog najma, goriva i maziva, te premije OSIgu-
ranja. Posljedice su bile gubici 604 milijuna US dolara u 1990, 4{5‘,6.111fh}una
u 1991. i 50 milijuna US dolara u 1992. Uz veé spomenute cmgte})e‘, na
tako nepovoljan polozaj hrvatskih morskih brodara utjecali su i ostali cinitelji,
posebno ukidanje deviznog stimulansa, nepovjerenje inozemnih banaka 1
nespremnost za davanje pomoci preko hipotekarnih kredita, te razina
nacionalnog poslovanja brodara. Naime izvanredni rashodi u 1990. iznosili
su 66,6 milijuna US dolara, u 1991. 957 milijuna US dolara, a u 1992. stavka
"ostali trokovi i ostale proizvodne usluge", iznosila je priblizno 35?_. nuh)qna
US dolara [24, str. 4; 22, str. 6]. Pozitivna strana poslovanja proéhh_goqu
tendencija je blagog smanjenja gubitaka i postojanost koeficijenta pokrivenosti
deviznog odljeva deviznim priljevom (priblizno 1,3).
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Kapaciteti pomorske brodogradnje Hrvatske u z_adnJ'e ﬂdvqe godine
nisu se mijenjali. Ostali su na razini Prmzvodmh pglenﬂc}lf a predratn_og
razdoblja. Medutim pokazatelji o stupnju zaposlenosti bili su nepovoljni.
Narudzbi je koncem 1991. bilo manje 17,2%, a koncem 1992. 42,8% u odnosu
prema 1990. Nove narudzbe tijekom godine 1991. bile su Zagemarive B
1992. gotovo ih nije ni bilo. Smanjena je takoder isporucena tonaza 277,3%
odnosno 16%. To je utjecalo i na PO]OZEI] ‘hrvatske mo_rske l?.rodogradn]ve u
svjetskoj brodogradnji: njen se udio u swetskqm star}Ju kn.]lgevparudzaba
smanjio od 39% na 3,5% odnosno 24%, a u isporucenoj tonazi od 2,9%
u 1990. na priblizno 2% u 1991. i 1992. . £ ot

Iz kretanja navedenih parametara, proi.zlaz_i da ni 'koefl_cue.nt koriStenja
kapaciteta nije mogao biti povoljniji: u 1991. i 1992. iznosio je svega 0,3
(GN/K) odnosno 1 i 0,7 (GI/K)!. Jedino je stqutg_ra flote u kn]{m narudzaba
i u isporucenoj tonazi ostala bez vecih oscxlacu'a: U ravzdol:ﬂ]u 1?.90_199.2'
prosjecan udio tankera u stanju knjige narudZaba i isporucenoj tonazi iznosio
je 61% odnosno 71%, brodova za prijevoz generalnog tereta 19% i 13%,
liquefied gas and carriersa 9% i 5%, te ore and bulk carriersa 5% i 4%. Narucena
i isporucena tonaza uglavnom je bila namijenjena potrebama inozemnih
narucitelja, a prisutnost domacih brodova bila je zanemariva. U razdoblju
1990-1992. prosje¢ni udio inozemne zastave iznosio je 93%, u domadih
brodarskih poduzeca svega 7%.

Aktualno stanje brodogradnje bremenito je teskocama, a medu najiz-
razitijim su problemima smanjenje novih narudzbi, posebno tankera, uvjeto-
vano niskim vozarinama koje ne opravdavaju nova ulaganja. Prema
odredenim prognozama u svijetu, porast vozarina na svjetskom pomorskome
trziStu ne bi se mogao ocekivati prije godine 1995. Tom problemu valja
dodati unutrasnje teskoce poput nerijesena pitanja financiranja gradnje flote
(ugovorenih i novih brodova), niskog koeficijenta zaposlenosti kapaciteta,
viska radne snage u odnosu prema proizvodnim mogucnostima, nerijeSenog
pitanja gradnje flote za potrebe domadih brodara, nelikvidnosti (velika
unutrasnja i vanjska dugovanja), visokih kamatnih stopa poslovnih banaka
1 velikih gubitaka poslovanja koji su godine 1992. racunajuci nepokrivene
gubitke iz proslih godina, iznosili priblizno 60 milrd. HRD.

Promet robe_ u morskim lukama Hrvatske drasti¢no je smanjen u
odnosu prema godinama uoéi rata. U 1991, i 1992, ukupan promet smanjio
se 21,3% odnosno 56,1% U odnosu prema 1990. Najveée smanjenje bilo je
u izvozu i trflnz’ltu, zatim u uvozu i razvozu. Sa stajalifta regionalne
prlpadqosh, najvece gospodarske Stete pretrpjele su dalmatinske luke Sibenik,
Zadar i Dubrovnik, zatim Ploce i Split. Te su luke kao i cijela Dalmacija
_de facto gdSJecene ne samo od svijeta i medunarodnih robnih tijekova, nego
i od nacxonalnog konlmeiptalnog zaleda. Ukupni promet u 1991. i 1992. sveo
se na zanemarivu ,kohcmu robe u razvozu, te na robu iz izvoza kao
humamtamu._pomo_c Hrvatskoj ili Bosni i Hercegovini.

lako Rijeka i Hrvatsko primorje nasrecu nisu u ovome ratu fizicki
razoreni, ipak promet robe u Rijeci, Bakru i Puli nije mogao biti vedi, jer

GN - godidnje narudzbe, GI - godidnja isporuka, K — enion: 0 e T io
od 475 tisuca brt, uz pretpostavku da je k%eficijent sloipefgyt(';nfni,p rosjeéni kapaciteti brodogradnje
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domace vanjskotrgovins}@ razmjene morskim putem gotovo nije ni bilo, ili
je bilo u posve skrommm koli¢inama. S druge strane pak razmjena sred’nje
Furope bila je usmjerena prema drugim prometnim pravcima i drugim
morskim lukama. To su razlozi u zadnjih nekoliko godina nepovoljnoga
oslovanja morskih luka, posebno njihova deviznoga segmenta. Primjerice
neto devizni priljev rijecke luke u 1989. iznosio je 30,6 milijuna US dolara
a 1991. 27,8 milijuna US dolara, ili 9,2% manje nego prethodne godinet
Neto devizni priljev u luci Ploc¢e smanjo se od 42 na 34 milijuna US
dolara, u Splitu se gotovo prepolovilo, a u Dubrovniky, Sibeniku i Zadru
sveo se na posve zanemarive koli¢ine. U 1992. rezultati poslovanja hrvatskih
morskih luka bili su mnogo nepovoljniji. Prihod je bio na najnizoj razini
u zadnjih 27 godina. Naime ukupan promet robe u 1992. bio je priblizno
jednak prometu u 1965. Ostvareni prihod od prometa robe u lukama
Hrvatske odnosi se na rijecku luku i njen lucki sustav, a prihoda u
dalmatinskim lukama u uvjetima promemme blokade nije ni moglo biti.
Pojedine dalmatinske luke ostvarile su odredeni prihod, ali ne od robnog
prometa, nego od iznajmljivanja skladiSnog prostora.

Jadranski turizam i ugostiteljstvo poput ostalih pomorskogospodarskih
djelatnosti, osjetili su svu tezinu ratnog pustosenja. U 1991. i 1992. u odnosu
prema 1990. kapaciteti su smanjeni priblizno za tre¢inu (broj lezajeva).
Najveci broj lezajeva uniSten je ili je onesposoblien u Dubrovniku, du-
brovackome primorju, i vedim dijelom u Sibeniku i Zadru. Ostali smjeStajni
kapaciteti posebno u javnome vlasnistvu, postali su utociste stotinama tisuca
prognanih iz nase zemlje i susjedne Bosne i Hercegovine. Stoga je posve
razumljivo da je broj domacih i inozemnih turista odnosno nocenja bio vrlo
skroman. Ukupni broj domacih i inozemnih turista u 1991. i 1992. iznosio

je svega 22% odnosno u 1990. 25%.

Gotovo jednaku silaznu krivulju pokazao je i broj nocenja. U 1991.
ukupni broj nocenja bio je 10,2 mil,, ili vie od 80% manji negoli u
prethodnoj godini. Promet inozemnih gostiju iznosio je svega 3,3 mil. nocenja,
ili priblizno 90% manje negoli u 1990. Najvise_je stradalo ratom izravno
zahvaceno podrudje sjeverne Dalmacije (Zadar, Sibenik, Biograd, Benkovac,
Obrovac, Drnié i Knin). Tijekom godine 1991. na tom je podru¢ju ostvareno
tek 4% ukupnog broja nocenja u 1990, u srednjoj Dalmaciji 13,6% i u juznoj
Dalmaciji 14,3%.

Ti su rezultati bili malo bolji u slobodnom dijelu jadranskoga prostora
odnosno u Primorsko-goranskoj regiji sa 17,7% i u Istri gdje je ostvareno
23,3% prometa u odnosu prema broju nocenja u 1990. Ugostiteljskih objekata
u drudtvenom sektoru bilo je manje od 1300 ili 27,4%, a zaposlenog psg}al)z}
30,6 tisuca ili 35,7% u odnosu prema prethodnoj godini. Kao i u turistickoj
ponudi, i u ugostiteljstvu najvise je stradala Dalmacija, iako ni u drugim
regijama nisu postignuti bolji rezultati.

Ratna agresija nepovoljno se odrazila i na_rezultate_ privredivanja u
turizmu u kome je ukupni prihod u 1991. nominalno bio manji 3,5%, a
rashodi su se povecali 344% u odnosu prema godini 1990. Neto devizni
prihod smanjio se od 1,3 mird. US dolara u 1990. na svega 116 tisuca u
1991. odnosno na 254 tisuée US dolara u 1992. Izravna p.oslv;edlca k.ret‘c}n]a.
prihoda i rashoda svakako je visestruko povecanje gubitka u turistickoj
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djelatnosti. U 1991. gubici su iznosili 7,1 mird. dlncjgag,_[agzapf’SJenOSt je
smanjena od 62,4 zaposlenih u 1990. na ?2 USUC(? u 1991 [./ 5“-_'10‘12]-”

Teskoce morskog ribarstva bile su ewdgnl‘ne iu 1'2_1.zdob1]u‘_pr1]e agresije
na Hrvatsku, a ratom su uvelike pol:enqraneo u Cl]e”lom ribarstvenome
gospodarstvu. Ostvareni ulov ul199.0. bio Jje 15%7 mdn}it)gz odntosu prema
prethodnoj godini. U 1991. ulov je bio manyji flS,l%, gl 'bgl(? Ovo petinu
manji u odnosu prema godini 1990. Najvece smanjenje zabi jezeno je u
Dalmaciji, i to 62,7% odnosno 26,1%, jer je upravo tu bio najdulji i po
posljedicama najsnazniji negativan uémak‘ pomorskev b101_<€ld€. Istodobno
1991. 1 1992. ulov u Istri bio je smanjen priblizno za etvrtinu. Uﬁrvafgkome
primorju i na Kvarneru bio je manji svega 8,7%, a u 1992. bio je vedi 7,3%
u odnosu prema 1990. U strukturi ulova na;zastupljfen'ua je .svl_'dela, zatim
papalina, tuna i polanda, te ostale viste sa zanemarivim kolicinama. lako
se uzgoj morske ribe u nas nije Dbitnije razvijao, lpal.( vrijedi spomenuti
dosadasnje napore u drustvenom (Cenmar i Marlmn'na_) I privatnom sektoru,
i njihovu proizvodnju s vise od 500 t konzumne ribe (lubin i orada) u
godini.

U proteklom trogodisnjem razdoblju zapazeno je povecanje udjela
privatnog sektora u ukupnom ulovu Hrvatske, i to od 314% u 1990. na
vise od 35% u 1991. i 1992. Razlozi su u veéem broju unajmljenih brodova
od poduzeca drustvenog sektora.

Proizvodnja steriliziranih ribljih konzervi medu najnepovoljnijim je u
zadnja dva desetljeca. U 1991. i 1992. bila je manja gotovo treéinu u odnosu
prema proizvodnji u 1990. Doslo je takoder do smanjenja proizvodnje
konfekcionirane ribe, ribljeg brasna i ribljeg ulja, kao posljedice smanjenja
proizvodnje ribljih konzervi. Osjetno je smanjen i plasman zbog napustanja
pojedinih trzista i skromne kupovne moéi stanovnigtva. Orijentacija na izvoz
I nova trzidta u svijetu, bila je neizbjezna.

Poslovni rezultati iskazani vrijednosnim pokazateljima bili su mnogo
manji no u godinama prije agresije na Hrvatsku. Tome je djelomicno
pridonijelo i ukidanje izvoznog stimulansa od 1. rujna 1991, a za prethodno
razdoblje_ izdane su obveznice s dospijeéem na dan 31. ozujka 1992. Iako
u otezanim uvjetima, ipak je u 1991. ostvaren neto devizni priljev od 26
mx_l.. US dolara i u 1992. oko 28 mil. US dolara, a to odgovara neto deviznom
prilievu u godini 1990 (16, str. 4]

4. POMORSKO GOSPODARSTVO U FUNKCIJI
STVARANJA NOVIH NACIONALNIH VRIJEDNOSTI

Uz funkcionalne meduovisnosti pojedinih segmenalta pomorskoga gospodar-
stvav i ;ajedpiékp egzistencijalne vezanosti s morem i ovisnosti o moru,
snazan je ul]e_caj pomorstva na razvojne tijekove obuhvamog nacionalnoga
gosgggarst\ra_l njegove nadgradnje. Gotovo da i nema podrugja ili grane
na cji razvoj ne utjece pomorsko gospodarstvo odnosno njegovi pojedini
segmenti. Medutim valja naglasiti da ima povratnih utjecaja ostalih gospo-

darskih podrudja na razvoj pomorskoga gospodarstva, a time se postize
jedinstvenost i konzistentnost nacionalnoga gospodarstva.
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: Vaznost i mjesto ekongmi_je mora ili pomorskoga gospodarstva u
nacionalnome gospodarslvu, oCiluje se u izravnu stvaranju novih vrijednosti
u obogadivanju nacionalnih makroekonomskih agregata kao sto su éijrtlitvexqi
proizvod, nacionalni dohodak, broj zaposlenih i pozitivan saldo u va;1jsko-
trgovinskoj razmjent. I u proteklom je razdoblju odnosno u godinama uoci
agresije na Hrvatsku, pomorsko gospodarstvo imalo vazno mjesto u hrvat-
skome gospodarstvu. S obzirom na uvjete poslovanja, njegov udio u mak-
roekonomskim agregatima bio je posve zadovoljavajuci. Gotovo 12%
hrvatskog drudtvenog proizvoda odnosilo se na pomorsko gospodarstvo.
Njegovi segl.nenti’ nisu i'mali. jednaku vaznost. Najistaknutije mjesto zauzimali
su jadranski turizam 1 ugostiteljstvo, brodogradnja i morsko brodarstvo.
Njihov udio u drudtvenom proizvodu iznosio je 11% odnosno 10%, a udio
morskih luka posebno ribarstva, bio je zanemariv, i nije prelazio 1,5%
drugtvenog proizvoda Hrvatske [5, str. 30].

Gotovo jednaki odnosi bili su u strukturi nacionalnog dohotka. Jadranski
turizam i ugostiteljstvo, brodogradnja i morsko brodarstvo imali su najvedi udio
u novostvorenoj vrijednosti Hrvatske. Nacionalni dohotak kretao se na razini
udjela u drudtvenom proizvodu. Udio ostalih segmenata pomorskoga gospo-
darstva (luke i ribarstvo), bio je malo visi od 1% [4, st 30].

U razdoblju 1988-1990. smanjen je broj zaposlenih u pomorskom
gospodarstvu priblizno 6%, a u gospodarstvu Hrvatske vise od 4%. To je
atjecalo na smanjenje udjela zaposlenih u pomorskogospodarskim djelatnos-
tima u odnosu prema ukupnom broju zaposlenih Hrvalske. Najveci udio u
broju zaposlenih imale su tri pomorskogospodarske - djelatnosti: jadranski
turizam i ugostiteljstvo, brodogradnja i morsko brodarstvo (priblizno 8%),
te nakon toga zaposleni u lukama i u morskom ribarstvu. Bez obzira na
nezadovoljavajuéi stupanj razvijenosti pomorskoga gospodarstva ili njegovih
pojedinih segmenata, u godinama prije agresije ono je gotovo u potpunosti
upuéeno na poslovanje prema kriterijima svjetskog trzidta, i bilo je osnova
nacionalne vanjskotrgovinske razmjene sa svijetom.

U razdoblju 1988-1900. bruto devizni priljev pomorskoga gospodarstva
iznosio je u prosjeku 57% hrvatskog robnog i nerobnog izvoza, a udio u
deviznom odljevu kretao se ispod 20% [5, str. 32]. Otuda i vilo povoljan
koeficijent pokrivenosti odljeva (uvoza) preljevom (izvozom), koji je 1znosio

3,63 ukupnoga gospodarstva Hrvatske. Neto devizni priljev u tom je razdoblju
iznosio 2,3 mlrd. US dolara, a ukupnoga gospodarstva Hrvatske u prosjeku

1,1 mlrd. US dolara u godini.
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Tablica 3. Udio pomorskoga gospodarstva makroekonomskim agregatima Hrvatske u
razdoblju 1990-1991.

Drustveni proizvod (%)
Gospodarske djelatnosti 1990. 1991. 1992.
1. Morsko brodarstvo 1,21 1,43
2. Morska brodogradnja 1,13 1,69
3. Morske luke 0,71 0,67
4. Jadranski turizam i ugostiteljstvo™ 6,09 3,48
5. Morsko ribarstvo 0,19 0,31
Ukupno pomorsko gospodarstvo 9,33 7,59
Ukupno Hrvatska 100,00 100,00
Nacionalni dohotak
1. Morsko brodarstvo 1,09 1,19
2. Morska brodogradnja 1,08 147
3. Morske luke 0,68 0,55
4, Jadranski turizam i ugostiteljstvo* 6,05 2,69
5. Morsko ribarstvo 0,19 0,28
Ukupno pomorsko gospodarstvo 9,09 6,18
Ukupno Hrvatska 100,00 100,00
Broj zaposlenih
1. Morsko brodarstvo 0,89 0,87 0,70
2. Morska brodogradnja 1,45 1,66 1,48
3. Morske luke 0,68 0,68 0,70
4. Jadranski turizam i ugostiteljstvo* 519 4,68 4,57
5. Morsko ribarstvo 0,16 0,18 0,21
Ukupno pomorsko gospodarstvo 8,37 8,07 7,66
Ukupno Hrvatska** 100,00 100,00 100,00

* Odnosi se na ukupan turizam i ugostiteljstvo
2% Obl.xhvac'en je drustveni i individualni sektor privrede
Izvor: Izracunao autor na osnovi [18, str. 30; 19, str. 19-20; 34-35; 20, str. 18; 52 i 7],

Prema navedenim parametrima, pomorsko gospodarstvo pripada
skupini najpropulzivnijih djelatnosti u hrvatskoj gospodarskoj strukturi. To
je obiljezje pomorsko gospodarstvo zadrzalo i u razdoblju 1990-1992, koje
se svakako ubraja u najteza i najpogubnija za Hrvatsku u njenoj dugoj
gospodarskoj povijesti. Smanjio se udio pomorskoga gospodarstva u drustve-
nom proizvodu, nacionalnom dohotku i broju zaposlenih u gospodarstvu
Hrvatske (tablica 3). Smanjen je udio u izvozu (priljevu), a uvoz (odljev)
u relativnim je veli¢inama malo poveéan (tablica 4).

Medutim unato¢ nepovoljnim uvjetima privredivanja i drasti¢cnome
smanjenju udjela u stvaranju novih n;cionalnfh vrijednolsti, pomorsko je
gospodarstvo pokazalo svu otpornost, vitalnost i elastiénost, i davalo je pecat
nalc'xvgnalnon}e gospo-d.arstvu u borbi za samoodrzanje. U apsolutnim
Veﬁ{lama izvoz (priljev), pomorskoga gospodarstva u 1991. iznosio je
pr;1 obizno 1,3 mird. US dolara, a u 1992. 1,5 mlrd. US dolara. Neto devizni
pr ]evdlzno§10 je priblizno 600 odnosno 800 mil. US dolara a to je utjecalo
?:v za o;/(ol'}.a\{a]qm kgeﬁcqen? prikrivenosti uvoza (odljevzll) izvozom (pri-
IJ uog)’ oji je C;ZHQSIO 1,73 i 2,15, a u gospodarstvu Hrvatske 0,86 i 103:

m su razdoblju najistaknutije mjesto u strukturi pomorskoga gospo-
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darstva imali jadranski turizam i ugostiteljstvo, morsko brodarstvo i brodo-

gradnja, a iza njih morske luke i morsko ribarstvo.

Tablica 4. Udio pomorskoga gospodarstva u vanjskotrgovinskoj razmjeni Hruatske u
razdoblju 1990-1992.

Koeficijent pokrivenosti

Pomorske Izvoz-priljev Uvoz-odljev uvoza (priljeva)
djelatnosti izvozom (odljevom)
1990.] 1991.| 1992.) 1990.] 1991.[ 1992.| 1990.] 1991.| 1992.
1. Morsko 21,81 | 24,03 | 1492 | 1313 | 1655 | 12,15 1,29 1,25 1,27
brodarstvo
2. Morska 8,63 9,50 9,34 0,24 2,11 185 | 27,75 3,87 5,21

brodogradnja
3. Morske luke 1,14 1,06 0,61 0,10 0,08 0,07 9,220 | 11,63 9,33
4. Jadranski 32,77 4,25 6,48 0,79 0,63 099 | 32,28 5,83 6,77
turizam 1

ugostiteljstvo*
5. Morsko 0,33 0,48 0,58 0,45 0,15 0,27 0,57 2,70 2,19
ribarstvo
Ukupno 64,68 | 3933 | 31,93 | 14,70 [ 19,52 | 1533 341 1,73 2,15
pomorsko

gospodarstvo
Ukupno 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 0,77 0,86 1,03
Hrvatska

* QOdnosi se na ukupan turizam i ugostiteljstvo
Izvor: lzradunao autor na osnovi (22, str. 7, 18, str 30; 19, str. 19-20, 3445, 20, str. 18; 52].

Jzravnim udjelom u obogacivanju nacionalnih makroekonomskih ag-

regata, ne iscrpljuje se vaznost i utjecaj pomorskoga gospodarstva na razvoj
nacionalnoga gospodarstva i njegovu nadgradnju. Njegov neizravan utjecaj
u stvaranju novih vrijednosti u drugim gospodarskim podrudjima mnogo
je vedi od izravnog. Primjerice morsko brodarstvo i luke u sklopu prometnoga
sustava zauzimaju vazno mjesto u redovitu tijeku reprodukcijskog ciklusa,
bez kojih ne bi bilo moguce gospodarsko postojanje i covjecje _Zw'ljen]ev. To
se svakako odnosi i na Hrvatsku, posebno na prostore priobalja i otocnog
arhepelaga.

Pomorska brodogradnja industrijsko je podrudje s trostrukom
slozenoiéu. Slozenost nabave, proizvodnog tjeka i isporuka.

Slozenost nabave ocituje se u ¢injenici da je brod. proizvodna rgzultanta
sazdana od mnogobrojnih vrsta sirovina, tvoriva i opreme. Rijetke su
industrijske, pa i druge djelatnosti, s kojima brodogradnja u nabavi nema
proizvodno-poslovne sprege. Kada je rije¢ o hrvatskoj ‘brqdogradnjl, u
vrijednosnoj strukturi broda nacionalno gospodarstvo sudjeluje s 49,7%, a
to zna¢i da je uvozna ovisnost vrlo visoka [27, str. 4]. .Istodobno ti odnosi
ukazuju i na slobodan prostor u razvoju segmenata nalaonah}e. gospodarske
strukture koji bi se poslovno vezali uz brodogrqdn]u, ali i samostalno
pojavljivali na nacionalnom ili medunarodnome  trzistu. : 52

SloZenost proizvodnog tijeka manifestira se u strgkt_ur.alnur} obxlj"ez]m}ﬁ
procesa gradnje brodova, koji su oblikovani na principima isprekidani
proizvodnih tijekova. Tu su ukljucena mnogobrojna zanimanja, tako _da je
gradnja broda istodobno $kola za stjecanje znanja 1 vjestina. Uskladivanje
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elemenata unutradnje strukture iziskuje visok stupan angf"lz.m.allqa znanstve-
noistrazivackog rada, a to se odrazaya NANEaZvo) znanosti i te nologije. ‘

Sa stajalista tehnicko-tehnoloskih rjesenja, u gradncjix broda ,hrvz_ltska je
brodogradnja dokazala da pripada razvijenim brodog_rav evnim zleml]a.ma_ u
svijetu. To se ne bi moglo reci 1 za ekonomsku uspjesnost poslovanja, jer

to ne ovisi jedino o brodogradnji. - _

Slozenost isporuka manifestira se u cinjenici da je rezul.tatwbrodoj
gradevne proizvodnje sloZen tehnicki sustav, a s ekonomskog s[vajahsla 1'a.c.‘11.
se 0 krupnom invesl‘icijskon? dpbru namijenjenom obavljanju vazne funkcije
u gospodarskoj i drustvenoj djelatnosti zemlje. .

Neizravno, vaznost turizma za gospodarski razvoj .Hrval"slge najbolje
pokazuje ¢injenica da se na opsegu potrosnje i 1_1<?vd.11e1u investicija namije-
njenih razvoju turizma (prije agresije), kao specificnim segmentima finalne
polrosnje, zasnivao veliki dio nacionalne gospodars_ke aktivnosti iz koje
rezultira 10-12% vrijednosti ukupnog dru$tvenog proizvoda. Samo na pod-
mirivanje devizne potrosnje inozemnih turista (specifican oblik izvoza), odnosi
se priblizno 7-8% ukupne gospodarske aktivnosti Hrvatske [11, str. 169].
Takva poslovna aktivnost uz prosjeénu produktivnost zahtijeva od 160 do
200 tisuca zaposlenih. U aktivnostima u kojima se neposredno nude usluge
turistima (na osnovi turizma), zaposleno je 90 do 120 tisuéa djelatnika, a
neizravno u svim oslalim podru¢jima gospodarskog sustava Hrvatske, bilo
je potrebno jos 70 do 80 tisuca djelatnika. Uz to u individualnoj poljoprivredi,
za podmirenje turisticke potrosnje potreban je vedi broj zaposlenih, i to 60
do 70 tisuéa individualnih poljoprivrednika [11, str. 169].

Da bi se dobila potpunija i obuhvatnija slika o vaznosti pomorskoga
gospodarstva u opéim razvojnim tendencijama zemlje, nisu dovoljni navedeni
argumenti. Stoga valja istaknuti i nestandardne pokazatelje koji su mnogo
suptilniji, i prodiru u sve pore izravnih i neizravnih meduutjecaja 1 gospo-
darske poslovne meduovisnosti. Njihovo je kvantificiranje moguce uz prim-
jenu strukturnog modela koji omogucuje analizu meduovisnosti velidina i
struktura pojedinih makroekonomskih agregata. Buduéi da takvih modela
za pomorsko gospodarstvo Hrvalske nema, nije moguca analiza meduovisnosti
pojednih  makroekonomskih agregata na nacionalnoj razini. Modela ima
jedino za brodogradnju i turizam, ali na razini bivie SERJ, i valja ih
spomenuti makar radi priblizne ocjene njihove vaznosti za hrvatsko gospo-
darstvo.
razdob?ﬁup?il ieﬁoffkl ;nultlphkalor za brodogradnju iznosio je u proteklom
= U ‘;{ 2% Q0 224, a za turizam 3,51 [5, st 33]. To znadi da je
nalna jedinica Pproizvodnje u brodogradnji odnosno jedinica turisticke
ﬁgi;osngeapmogucﬂa proizvodnju 1,54-2,24 vrijednosnih jedinica i 3,51 vrijed-
aliplathmg et £sp0daskh podtude biie Jugosivie. U
: Syt o) rfanje drustvenog brutoproizvoda, oni su
jednako utjecali i na druge agregatne veligi sl e i
proizvod, nacionalni dohotak, amortizaciju iz\fg;e’i &rémjeucel n.al dluitzgiig
SVIm segmentima jugoslavenskoga gospodarstva, P

Pretpostavimo da bi se priblizne veli¢i j
. > eli¢ine mogle odnositi na sadasnju
ih 'buduccziudgospodarsku strukturu Hrvatske, Kadg bi se brodOgrcadcnji}i
urizmu dodale ostale pomorskogospodarske djelatnosti poput morskih luka,



A. BULIC, Prikaz stanja i projekcija razvoja sustava...

7b. rad. Pom. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str. 7-30 o

morskog brodarstva, ribarstva, Spedicije, agencija, vadenja mineralnih bogat
stava iz Jadranskog mora (sada soli, u buduéem razdoblju plina i v'ero'igti-
nafte), sigurno je da bi ukupni medusektorski multiplikator bio ve]c’i St

Postoji i treca skupina efekata pomorskoga gospodarstva i pom.orstva
koje nije moguce uvrstili ni u kakve modele, niti ih izraziti pomocu egzaktnﬂ{
okazatelja. U prvom redu valja spomenuti ufjecaj na ubrzanje litoralnih
rocesa, na razvoj znanosti i drudtvene nadgradnje, kvalitetu i kulturu
zivljenja, osjecaj ponosa i nacionalne pripadnosti.

5. PROJEKCIJA RAZVOJA SUSTAVA POMORSKOGA
GOSPODARSTVA DO GODINE 2010.

Razvoj pomorskoga gospodarstva kao sustava odnosno apsolutne velicine
kapaciteta njegovih pojedinih segmenata i uvjeta za stvaranje novih vrijed-
nosti, nisu u korelativnim odnosima s velicinom pomorskih zemalja, brojem
stanovnika, duljinom morske obale, ili koeficijentom njene razvedenosti.
Medutim ¢vrsti su korelativni odnosi izmedu stupnja razvijenosti nacionalnoga
gospodarstva odnosno drustvenog proizvoda, rgovinske razmjene morskim
putem, razvoja svjetske trgovine njenih kvalitativnih velicina i kvantitativne
strukture, te stupnja istrazivanja i gospodarskog iskoristavanja bogatstva
mora s jedne strane i pomorskoga gospodarstva s druge.

S obzirom na to i na druge uvjete nacionalnoga gospodarskog razvoja,
pomorske zemlje u svijetu nemaju uravnotezenu razvojnu razinu svih
pomorskogospodarskih djelatnosti. Svjetska rang-lista & zemalja s najvecom
trgovackom mornaricom, iskljuéimo li zemlje jeftinih zastava, 1. srpnja 1992.
izgledala je ovako: Japan, Grcka, Noveska, SAD, Rusija, Filipini, Italija i
Juzna Koreja.

Na osnovi stanja knjige narudzaba koncem godine 1992. i prema
isporucenoj tonazi tijekom godine, u svjetskoj morskoj brodogradnji vodece
su zemje bile: Japan, Juzna Koreja, Njemacka, Francuska, Tajvan, Span)olnska,
Italija i Hrvatska. Najrazvijeniji lucki sustav sa svim gospodarskim sadrzajima
imaju SAD, zemlje zapadne Europe i Japan. Primorski turizam obogacen
nauti¢kim segmentima, najrazvijeniji je u zemljama Sredozemlja, a u.xrlqrskom
ribarstvu (ulov, prerada i promet) ranijih su godina vodili Japan, bivsi SSSR,
NR Kina, Peru, SAD, Cile, Italija i Tajland.

Istrazivanja i djelomi¢no iskorisavanje mineralnih bogatstava mora,
provode se najvedim dijelom na prostorima kontinentske orubine mnogo-
brojnih pomorskih zemalja, i na pojedinim lokalitetima dubokog mora. Danas
u istrazivanju sudjeluje vise od 100 zemalja, a naftu iz podmorja eksploatira
oko 40 zemalja. 2

Neovisno o polozaju pojedinih zemalja na svjets_koj rai}g-_hsﬂ pomor-
skogospodarskih segmenata, zajednicka su im obiljezja sadrzajno-razvojna
Selovitost pomorskogospodarskog sustava u nacionalnome go§p0d§F5FV};{
Moguce strukturne promjene rezultanta su razlicitih moguénosti pojedinih.

segmenata pomorskoga gospodarstva, prema tome i razlicitih ekonomskih

efekata,

Tako je pomorsko gospodarstvo Hrvalske dio nacionalnoga 805}30??1;
stva, njegov buduéi razvoj posebno u razdoblju obnove, valja promat
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a gospodarska podrudja i. gra‘nle.' Ne[_. radi se tu o
mjerama u funkciji obnove pomorslfogOSPQdar_Sklh dée-a[mgs ;a;ia Predfatl_l-u
razvojnu razinu; njihova obnova 1 postizamje precram bi tl;e. lv aziuih
makroekonomskih agregata, cak i njihovo premasivanje, 1f1e' I tdjalo dulje
od 2 do 3 godine. Za pomorstvo najvazniji je u prvoj fazi zavrsetak rata
i osiguranje protijeka prometa, te 1_<01’ﬂumka‘_-'1Ja s url'l..llTElSI:l]OS.CU iemllve 1 sa
svijetom. Nakon toga dolaze ostali elementi str_ategljg razvoja, kao stq su
nastavak i zavrietak pretvorbe, strukturne promjene 1 tehno.l(.)skl 1azvoj, te
osiguranje investicija. Time bi pomorsko gospgdarstvo s o}ozyom na mult-
plikativno obiljezje poslovanja, izravno i neizravno snaznije utjecalo na
ozivljavanje i razvoj ukupnoga gospodarstva Hrvatske 1 na njegovu obnovu
u predvidenom razdoblju, ili ¢ak na skracenje tog razdoblja.

1. S obzirom na kvantitativne veli¢ine, kvantitativau strukturu, dobny
i gospodarsko-tehnolosku zastarjelost morskoga brodarstva, ocjenjuje se da
je u narednom razdoblju tj. do godine 2000. i 2010. prijeko potrebna obnova
flote na razini tonaze koncem godine 1990. odnosno 3 mil. brt i 4,6 mil
dwt. To bi istodobno bila gornja grariica potrebne tonaze Hrvatske. U njenoj
bi strukturi bilo priblizno 50% brodova suvremene prijevozne tehnologije
(kontejnerski brodovi, polukontejnerski brodovi i ro-ro), zatim bulk curriera
40% i tankera priblizno 10%.

Ima i drugih globalnih analiza istaknutih domacih znanstvenika o po-
trebnoj tonazi trgovacke mornarice do godine 2000. i 2010, i to na malo nizoj
razini od 1,9 i priblizno 3 mil. brt [13, str. 76], odnosno 1,9 i 2,1 mil. brt
[8, str. 249]. Uz to ima i optimistickih varijanti prema kojima bi nacionalna
tonaza godine 2010. trebala imati izmedu 4 i 5 mil. brt [5, str 34].

Brodovi hrvatske trgovatke mornarice gradili bi se u domaéim bro-
dogradilistima u uvjetima gradnje za potrebe inozemnih narucitelja. To znaci
da bi se 40-50% kapaciteta domace brodogradevne industrije trajno popu-
njavalo novogradnjama nacionalne zastave, a ostali dio kapaciteta bio bi za
potrebe inozemnih brodovlasnika. Odrednice gospodarske politike u odnosu
prema morskome brodarstvu ne bi smjele odudarati od mjera ostalih
pomorskih zen'lalja. u svijetu, posebno segmenti koji se odnose na repro-
dukciju, povezivanje otoka s kopnom, ili veze izmedu otoka.

_ 2. S obzirom na potrebe obnove domace trgovacke mornarice i nuznost
zadrzavanja stecenih pozicija na svjetskom pomorskome trzidtu, hrvatska
brodogradevna industrija zadrzala bi proizvodne kapacitete na dana$njoj
razini od 450 do 500 tisuca cbrt, podrazumijevajuci njihovu modernizaciju
koja se odnosi uglavnom na rekonstrukciju i organizaciju, a manje na nove
investicije. i
] Ozlvljava}ye svjetskog pomorskog trzista, uz novogradnje, zahtijevat
ce mnogo vedi dio remontnih usluga izvanbrodograc‘i’evne proizvodnje,
posebno iz ,oﬁ‘ shore programa i plovila namijenjenih povezivanju otoka s
kopnqm. Ve¢ sada nasa l?rodogradiliéta imaju pripremljene projekte za takvu
g{ad.nju,. 1 spremnu realizaciju programa iz podrudja marikulture. Moze se
ocekivati da ¢ée tzv. mala brodogradnja u iduéem razdoblju pratiti opce

razvojne tijekove nacionalnoga gospodarstva s donekle Sirom proizvodnom
ste ribarskih brodova s mnogo vecim

strukturom gradnje kao 3to su sve vy
koeficijentom slozenosti, gradnja brodova i drugih plovnih objekata posebne

drugacije negoli ostal
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namjene, gradnja razlicitih plovila za potrebe nautickog turizma
rekreaciju 1 remont svih vrsta manjih plovila.

3. Dugorocniji razvojni koncept prometne funkcije morskih luka jedan
je od najsloZe}nth problema u sklopu pomorskoga gospodarstva. To se
naravno odnosi na pr_ome!'nu funkciju glavnih luka Hrvatske. Unato¢ veli-
kome broju nepoznanica, ipak se moze pouzdano ustvrditi da ée doéi do
odredenih promjena u rol?nim tijekovima s obzirom na broj luka, njihov
smjestaj 1 prometne kapacitete.

, Sport,

Ocekuje se da bi ukupan promet u glavnim lukama Hrvatske mogao
dosedi razinu od 35 do 40 mil. tona tereta u godini. U strukturi prometa
na javni prekrcaj odnosilo bi se do 50%, na suhi rasuti teret 40% i na
generalni teret 10%. Prema pravcima prijevoza, roba u tranzitu iz sred-
njoeuropskih zemalja i iz Republike Bosne i Hercegovine, mogla bi iznositi
pribliino tre¢inu ukupnog prometa, udio nacionalne izvozno-uvozne robe
iznosio bi priblizno 60%, a razvoz 10%.

Priblizan raspored prometnih kapaciteta luka Hrvatske za suhe terete
iznosio je godine 1989: Rijeka 48%, Ploce 20%, Split, Sibenik i Zadar 27%
{ ostale luke 5%. Ocekuje se da ¢e udio pojedinih luckih emporija u
ukupnom robnom prometu biti na pribliznoj razini udjela u ukupnim luckim
kapacitetima. To znadi da bi rijecka luka i dalje zadrzala primat medu
hrvatskim lukama. U strukturi robnog supstrata prema pravcima prijevoza,
vazno bi mjesto trebala imati europska roba u tranzitu, a sa stajalista
kvalitativne strukture kontejnerizirana roba, promet veceg broja kontejnera,
zatim generalni teret i suhi rasuti teret. Ako se u dogledno vrijeme 50-60%
kapaciteta rijeckog naftovoda pocne koristiti za prijenos sirove nafte u
europske zemlje i za domace potrebe, robni bi se promet u okruzenju te
luke mogao udvostruciti.

Luka Plo¢e u narednom bi razdoblju ostala glavna uvozno-izvozna
luka Republike Bosne i Hercegovine, i njen bi promet gotovo u gqe‘lost{
bio tranzitan, izuzev manjeg prometa u razvozu. Realn_o se moze ocekl_vz}tl
da ¢e se bududi promet u toj luci koncem ovog stoljeca i u prvom desetljecu
narednog, kretati u rasponu od 6 do 8 mil. tona na godinu, uz malo vedi
udio kontejnerizirane robe i broja kontejnera. Ostale dalmatinske luke Split,
Sibenik, Zadar i Dubrovnik, s prometnoga stajalista zadrzale bi mjesto koje
bi odredivala gospodarska struktura Hrvatske na uzem nacionalnom
okruzenju.

: Sto se tige ostalih gospodarskih funkcija nasih luka pqsebno.mdus-
trijskih, valja voditi ra¢una o tome da je OVO vrijeme nvc_mh prqlzqua’{
novih tvoriva, koji prodiru u gotovo sva proizvodna podrudja, ugrozavajucl
Klasiénu proizvodnu strukturu u priobalju i u Juckim zonama. Prema t\(]);?e
U nas predstoji temeljito rekonstruiranje postojece obalne industrije. ).611
razvijati posve nove industrijske sadrzaje manjeg OpSega, visokog SFUCF;_HJ‘
tehnoloskih dosega, s manjim utroskom energije i bez 'ekolpskllh posljedica.
Takvi industrijski kapaciteti na nasoj obali postizali bi najvece e{fkte' ne_
narudavajuéi prirodni okolid i ne sputavajuci razvoj ostalih pomors 0gOSpO
darskih djelatnosti kao §to su turizam, marikultura, proizvodnja sredozemn
poljoprivrednih kultura i sliéno [21, str. 73-87]
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Svakako da buduéi razvoj morskih luka i SOSPOdE_‘lrStVEf podrauzmj.
jeva i izgradnju longitudalnil} i transverzalmh.Ce.stov.m 1R.[_311&<1vaca (augq-
putova), i to: Jesenice-Ljubljana-Zagreb-Beograd; Trst-Rijeka-Zadar-S;.
benik-Split-Plo¢e-Dubrovnik; (Mada}-_ska)-—Varaz'dm—-_Zagreb—RIJe.ka‘_—Pulg,-
(Madarska)-Maribor-Zagreb  (Zadar-Sibenik)-Split, te  osuvremenjivanje
postojece Zzeljeznicke mreze s ravnitarskim obiljezjima i brzinama Vedim
od 100 km/h na pravcima od Rijeke i dalmatinskih luka do sredista |
unutrasnjosti zemlje [12 i 3]. /_ g :

Pored infrastrukture i suprastrukture, bududi razvoj ~morskih luka
umnogome ¢e ovisiti i o stupnju razvoja prometne tel}no.logqe,v unutrasnje
organizacije i specijalizacije, te o strategiji razvoja korisnika luckih usluga.

Uz pretpostavku ostvarenja navedepih strateskih strem]jenja, u
Hrvatskoj ¢e se pojaviti ove skupine morskih luka: 1. .l'uke n.led}.marodne
prometne vaznosti s jakom logistickom osnovom“(RJJeka 1 djelomicno
Ploce), 2. luke kao prometno-industrijska i komercualna.uslu'ch.ﬁ sredista
(Split, Ploce, Sibenik i Dubrovnik) i 3. male luke na prlObalel. 1 otocima
kao gospodarska sredista uzih prostornih okruzenja i podsustavi pojedinih
glavnih luka.

4. Pomorski turizam i ugostiteljstvo, da bi zadrzali stecene pozicije
najpropulzivnijeg podruc¢ja djelovanja u sklopu pomorskogospodarskih
djelatnosti i nacionalnoga gospodarstva, morali bi u narednome razdoblju
pratiti najrazvijenije zemlje u svijetu. To naravno ne ovisi jedino o
nositeljima turisticke djelatnosti, nego i o cijeloj nacionalnoj gospodarskoj
strukturi, i o spremnosti Hrvatske da se ostvare postavljeni ciljevi. Prema
navedenom konceptu, jadranski bi prostor postao stjeciste nacionalne
robne ponude, ponude kulturnih dobara, povijesne basStine i ostalih
sadrzaja koji bi izmijenili odnos u potrosnji, posebno inozemnih posjetitelja
u korist izvanpansionske potrosnje koja se dosad izrazavala gotovo mar-
ginalnim financijskim veli¢inama.

_ Posebnu pozornost zavreduje nauti¢ki segment primorskog turizma.
Prihvat tog dijela turistickog prometa u iduéem razdoblju zahtijeva slozene
tehnicke, organizacijske i kadrovske preduvjete, te slozeniju i sadrzajno
bogatiju ponudu od pansionske usluge. Valjalo bi stvoriti konzistentan

sustav uz eflkasno_fupkcioniranje podsustava kao $to su informiranje,
carinski sustav, devizni, vanjskotrgovinski i sl.

. 5. Bududi razvoj i koriStenje organskih bogatstava mora ima posebnu
vazrlost. za Jadr§11ski, ali i za nacionalnj prostor. Uz moguénost udvo-
strucgnljg qlova 1 Prerade, poveéanu potrodnju u zemlji, smanjenje uvoza,
povecanje 1zvoza i zaposlenosti, Hrvatska ima izvanredne uvjete za razvoj
mankultlure. Nalme na osnovi dosadasnjih istrazivanja, priobalni se resursi
mnogo 1ntenz1Ynije koriste, i povecanje ulova na osnovi tih resursa nije
moguce. Moguce je medutim to posti¢i kaveznim uzgojem lubina i $koljki,
i tu su postignuti zadovoljavajuéi rezultati ve¢ u pocetnoj fazi razvoja
tog dijela ribarstva.

_ Da_b.l se postigli o¢ekivani rezultati, do konca ovog stoljeca potrebno
je uklomt{ .neuralgi(‘fne tocke i rijesiti ih zadovoljavajuée: obnoviti i
osuvremeniti ribarsku flotu i opremu, izgraditi rashladne kapacitete za
potrebe povecanog ulova, ograni¢iti ulov do razine koja ne ugrozava



A pULIC, Prikaz stanja i projekcija razvoja sustava...
ZiJ- rad. Pom. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str. 7-30 -

piolodku l.epl-odukciju,' stvoriti realne uv
Sl skoljki u bocatoj morskoj vodi).

6. Istrazivanja i koriStenje anorganskih resurs
skogOSPOdal'?kih,,dje]'.amosu u nas. Stoga bi u narednom razdoblju
snanstveno istraZivanje Jadranskog mora valjalo ukljugiti nacionalni stiuélq
{ znanstveni potencijal, racunajudi na suradnju s afirmiranim institucijamg
i jakim korporacijama u svijetu. Toj sk.up_ini pripada i nalazenje mogucénosti
Koridtenja nune_rvalm.h resursa prijateljskih pomorskih zemalja, ukljucujuéi
moguénost koristenja pohm(?talmh grumena u podmorju oceana. Uz to
namece se potreba za povecanom proizvodnjom morske soli od 50% clo,
100%, to je moguce posti¢i rekonstrukcijom i modernizacijom postojecih
solana, zatim ubrzanim i koordiniranim istrazivanjem tehni¢ko-tehnologkih
postupaka za d(e_sqli.11izaciju morske vode i industrijskom ekstrakcijom
ostalih soli u luzini solana, za potrebe poljoprivrede i industrijske proiz-
vodnje.

7. Navedeni strateski ciljevi razvoja pomorskoga gospodarstva Hrvat-

ske u razdoblju obnove i nakon nje, pretpostavljaju sigurne izvore
financiranja. Oni mogu biti domaci i inozemni.

jete za razvoj marikulture (uzgoj

a vazni su dio pomor-

Domaci izvori pocivaju na privatnom poduzetnistvu i izvoznome
gospodarstvu. Stoga se brza privatizacija drustvenog kapitala namece kao
nuznost, premda taj proces u prvim godinama ne mora osigurati veca
investicijska sredstva. Izvori mnogo vecih sredstava trebali bi biti drzavni
i bankarski krediti, te drzavna financijska intervencija. Tome svakako valja
dodati inozemnu financijsku pomo¢ i ulaganje inozemnog Kkapitala, jer

bez toga ne bi bilo moguée u prvim godinama obnove potaknuti vazniji
investicijski ciklus u pomorskome gospodarstvu.

Realizacijom makar dijela globalnih razvojnih podloga, u narednom
bi se razdoblju postigli bolji rezultati poslovanja pomorskoga gospodarstva
u odnosu prema ostalim gospodarskim djelatnostima u nas. Do konca
ovog stoljeca, prosje¢na stopa porasta drustvenog proizvoda bila bi veca
od 4%, a u godini 1010, od 4,5 do 6%.

Buduéi da su segmenti pomorskoga gospodarstva poglavito upuceni
na inozemno trzifte (morsko brodarstvo, brodogradnja, morske lukc?f
Jadranski turizam i ugostiteljstvo) i na djelatnosti koje bi tu mogle naci
mjesto (ribarstvo, poljoprivredna proizvodnja sredozemnih kultura), to b}
utjecalo na dinamiéniji prosjecni godinji porast izvoza (bruto devizni
P"?UGV)f smanjenje uvoza (devizni odljev), te na mnogo Vecl neto Ei_evtzm
priljev. Povecanje godisnjih stopa rezultanta je smanjenih veli¢ina u
deviznom poslovanju u godini 1991 (tablica 5).

‘Razvojni impulsi pomorskoga gospodarstva odrazili bi se i 130%
Povecani medusektorski multiplikator u razvoju nacionalnoga g0spo ‘:‘r.
Stva, umnogome bi utjecali na obnovu u kracem razdoblju, te na 132‘04
Otoka i priobalja. Time bi pomorsko gospodarstvo preraslo u jedno ;3:1
Najmocnijih i najpropulzivnijih podrucja u nas, poput onih u razvlle“i;_
Pomorskim zemljama u svijetu. Zauzimalo bi istaknuto mjesto U nacd %
na]noj gospodarskoj strukturi, a Hrvatska vazno mjesto u obitelji sre
“emnih i europskih pomorskih zemalja.
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Tablica 5. Globalna projekcija makroekonomskih agregata pomorskoga gospodarstva Hruyatske*
1991. 2000. 2010. Stope porasta (%)
feiceat 91/2000 | 2000/2010. | 199172010, |
(mil. USD) 1991 1991/2010,

1. Drustveni 348,7 509,2 790,8-911,9 4,33 4,50-6,00 4,40-5,19
roizvod**
}'.;.). Izvoz (priljev) 1.294,9 6.800  [8.000-10.000 20,23 1,64-3,93 10,6-11,36
3. Uvoz (odljev) 747 4 1,700 2,100-2,659 9,56 2,14-4,54 5,59-6,89
4, Neto devizni 547,5 5,100 5,900 7,350 28,14 147 3,72 | 13,33 14,65
priljev
5. Koeficijent 1,73 4,0 3,81
pokrivenosti
odljeva prillievom
6. Broj 105,2 1650 | 220,0-2350 5,13 2,93-3,60 3,96-4,32

zaposlenih (000)

* Obuhvaceno: morsko brodarstvo, brodogradnja, luke, turizam i ugostiteljstvo, i ribarstvo
** Jzracunato 31. prosinca 1991. (1 USD = 83,5285 HRD)

Sudeéi prema svemu, more, nase more, nastavlja strujati naSim Zzilama
i upravljati na$im sudbinama. UzdiZe nas u nebeske visine i istodobno
prijeti opéim potopom. Razgaljuje nam dusu i izaziva no¢ne more. Ono je
vjerojatno nasa jedina nada i jedini izgledni put u buduénost. Uz ostale
nacionalne vrijednosti, ono nas ¢ini prepoznatljivim i drugadijim od balkan-
skog okruzenja.

6. ZAKLJUCAK

Sadadnje tesko stanje gospodarstva Hrvatske i njene drudtvene nadgradnje
uzrokovano agresijom, ali dijelom i naslijedenom proslo§éu, u narednom
razdoblju iziskuje vrlo seriozan razvojni koncept zemlje. Globalni oblici
rrrazvome strateglje i njene postupne realizacije, tekli bi u dvjema fazama.
0 su:

1. okoncanje rata i progirenje jurisdikcije ijel gj blike
L p je j je na cijelom podrucju Repu

2. program obnove
Pomorsko gospodarstvo ima vazno mjesto u procesu obnove i u fazi

poleta _‘gospod.afstva Hrvatske. S postojedim kapacitetima, te su djelatnosti
u stanju posti¢i predratnu razinu makroekonomskih agregata u razdoblju
od 2 Sio 3 godine. Medutim veca ekspanzija pomorskoga gospodarstva nije
moguca beg ostvareru_a.l strateSkih ciljeva razvoja koji su imanentni i ostalim
gospodarskim pqdruéluna 1 granama, a to su: ubrzan postupak pretvorbe,
strukturne promjene i tehnologija razvoja u svim segmentima pomorskoga
go§podqr§Wa, te osiguranje izvora financiranja. Uz kvalitativne komponente
doslo bi i do qdredeno_g povecanja njihovih kapaciteta, i to u brodarstv,
primorskom turizmu, ribarstvu i vadenju morske soli, a brodogradnja bi
zadrzala dosadagn]u razinu uz poveéan koeficijent s]oielliosti gradnje i nuzne
strukturne promjene. Morske bi luke takoder zadrzale dosadasnje pretovarne
kapacitete uz prijeko potrebno uvodenje suvremenih pretovarnih tehnoloskih
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ostupaka i suvremenu prometnu povezanost s kontinentalnim diiel
alnim  dijelom

e i europskim prometnim sustavom.
Realizacijom qsnovnih strateskih ciljeva razvoja i

darstvo Pos_tlglo vece poslovne rezultate u naredngn; porrcliorslfo S
rema o,s‘tahr_n gosPodars.klm podrucjima Hrvatske, i raz’oblju_ el
u obogadivanju nacionalnih makroekonomskih agreg,ahplgvec?lo b
i neizravni utjecaj na razvoj nacionalnoga gospodar;t.vaovecE%0 s B
obnovi_ U projiciranom vremenskom ciklusu, regionalno/ma G
rlobal)a i otokg. Pomorstvo bi dakle zauzelo mjesto u r_azvoyu,'razvoju
darskoj strukturi poput onog ili priblizno onom u razvr}gapnalnq e
e e jjenim pomorskim

zemlj
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Summary

A SURVEY OF THE POSITION AND DEVELOP
3 MENT OF THE
MARITIME ECONOMY SYSTEM
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OBALNI PROSTOR I POMORSKO
GOSPODARSTVO

Prof. dr. Ivo Simunovié ISSN 1330-0938
Ekonomski fakultet, Radovanova 13 CODEN ZPFAE3
58000 Split UDK: 338.47::656.61(210.5)(497.13)
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Primljeno: 1993-07-30
Prihvaceno: 1993-09-01

Povijesno je vaZan obalni prostor u razvoju pomorskoga gospodarstva i nacionalnoga gospo-
darstoa. Suvremeni litoralizacijski procesi posebno su pogodovali razvoju zemalja koje su to
znale iskoristiti navrijeme. Suvremeni 1azvoj na obalnim podrucjima_ suocava se s problemima
sukoba interesa, posebno zato sto se pojavljuju kontroverziie aspiracije prema Lin prostorima.
U odnosu prema mnogim aspiracijama, prostor na obalnim podrucjima vazai je cinitel],
posebno u odnosu prema pomorskint djelatnostima u kojima je cinitelj bez alternative. Hroatski
obalui prostor ima fizicka i druga ogranicenja, sto namece vrednovanje ne saimo bogatstava
ve¢ i namjene. Pomorske su akitonosti na obalninm podrucjima bez alternative, stoga im se
podreduje metodski i stvarno sudbina obalnog podrucja kao podloge za svekoliki razvoj

pomorskoga gospodarstva na obalnim podrucjima Hruatske.

1. UVOD

Ovaj rad rezultat je dugogodidnjeg bavljenja autora teorijskim 1 praktlctntm;
problemima obalnoga gospodarstva s gledista prostora, P PO bogaks V1
L ekologije. Posebno podrucje zanimanja autor nalazi u suodnosu pomlors ,c_)g;
gospodarstva i prirodnog bogatstva obalnih POdrueja }—Lrvat§}<e, na.aaec:) a
;’lnze razloge egzistencijalne veze tih dvaju elemenata kao dijelova jectt &°
stava.

Metodski aspekt obrade ovog prikaza pociva na val‘stavnom c};rlzl&lgui

Pretpostavljajuéi istinu o jakom jzomorfizmu U podrudju gospodar
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istup u potpunosti prihvatljiv, jer omogucuje intey.

i : tavni je pr : e
o i tog suodnosa koji s gledista samo ekonomske stryke

disciplinarno poimanje
ostaje neobjasnjiv. : '
J Rad jJe ponijeljen u pet poglavlja koja nas induktivno uvode u problem,
pocev od definicije pojma obalnog podrudja 1 prgctesa koji tsl?' tamo d?gadaju,
ikacij irodnoga bogatstva i naravi tog osjetljivog sustava, do

D S N ju pomorskoga gospodarstva. Uvazavajugi

vaznosti prirodnog Cinitelja u razvoju i )
vaznost prirodnog bogatstva za razvoj pomorstva, autor ukazuje na slozenost

njegova koristenja i potrebu za uvijek povim vrednovanjem prirodnog
bogatstva, naravno u uvjetima. nove parachgvme. : :
Iznosenje problema tog suodnosa 1pozda je s ekonomskoga glsedléta
neuobicajeno, posebno zato sto je rr}etoda‘ _mteg'ralnog pristupa tek u zacetky,
i §to jo$ uvijek nije afirmirana terminologija te xpetode. Bez obzira na 1_<r1t_1ku
takvoga pristupa, ostaje istinitim to da su izneseni problemi d01stavegzls_hrajuéi
i neobi¢no vazni, i da je njihova narav takva da im s€ moze pristupiti
uspjesno jedino ako se objasne s glediSta vide znanstvenih disciplina.

2. OBALNI PROSTOR U FUNKCIJI POMORSKOGA
GOSPODARSTVA

Obalno podrucje, pojam i definicija

Obalno podrucje zemljopisni je pojam kojim se oznacuju poloZaj i prirodna
obiljezja nekog zemljopisnog podru¢ja uz more. S toga gledista obalno se
podrudje opisuje u nekom zemljopisnome prostoru u granicama u kojima
se nalazi slicnost ili podudarnost obiljezja prirodnih elemenata. Svako drugo
glediste izvan zemljopisnoga gledista kao osnovnog, unosi u definiciju pojma
obalnog podru¢ja posebnost prema kojoj se svrhovito definira obalno
podrucje.

Obalno podrudje kao dio prirodnog sustava objedinjuje dva razlicita
prirodna ambijenta koja se dodiruju: kopno i more. Na kopnu i u moru
razvijaju se dva razli¢ita svijeta. Prirodna su obiljezja kopna i mora razlicita,
kao i zivot na njima i u njima. Sklad je u tim prirodnim sustavima prirodan.
Osim prirodnih veza mora i kopna postoje i veze koje stvara covjek u
svojem radu. Covjedji rad kada nije prilagoden tom prirodnom sustavu,
izaziva odredene poremecaje.

. Pomorstvo kao jedna od najstarijih skupina ljudskih djelatnosti, nastalo
jei razvualo_se upravo na obalnome podrudju, i definira se kao gospodarstvo
koje se bavi svim djelatnostima na moru i u vez s morem" [1]. Povezujudi
pomorstvo kao gospodarstvo s obalnim podrucjem kao zemljopisnim pojmomy,
doblxamo posgbnp gledjéte koje se u znanosti naziva prostornoekonomskim
gledlster_r_l, a d15c1phn§1 koja se bavi tim suodnosom naziva se prostornom
ekono_mljom.. Zadaca je prostorne ekonomije da vrednujuéi obalno podrudje
odredi Vdoprl'nos tog podrudja uspjesnosti poslovanja pomorskih djelatnosty,
gﬁo?i;/:zavanje gospodarskih i prirodnih zakonitost i nacela zdravog ljudskog

Suvremeni gospodarski razvoj suocava se s mnogobroini reprekama

i problemima. Neki smatraju da je prostor jedan od vfir?i?ﬁinéirﬁitzljaprazvoja
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( iedan od najvecih problema razvoja suvremenog svijeta. Mozda

razlog 7bog kojega se tek u drugoj polovici ovog stoljeca otvaraju s

: : 2 ; et vr
rostornoj teoriji da se nade u okrilju opce teorije i posebno teorije razyc;hljtfl
a.

ostor se proucavao u mnogim, napose u prirodnim i St
Piostor kao €initelj razvoja koji pridonosi go}s)podarskoj Z\?sggssggsli Nﬁdt‘mm
se tek U 20. stolje¢u u sklopu ekonomskih znanosti. e

Od prvih pocetaka razvoja, prostorna ekonomija kao znanost (od H
yon Thiinena do A. Lbsch;l) obiljezena je kao cjeloviti teorijski zaokret i
rijelaz iz in;lividualmh In{kl'osk_lopova u ukupne regionalne i nacionalne
sklopove. To je zapravo prljelqz iz individualne lokacije u teoriju prostorne
cjelovitosti. E. Hoover pod utjecajem A. Webera, ostaje i u novije vrijeme
na pozicijama vaznost individualne smjestajne teorije. Tek se W. Isard odvaja

od te torijske sprege i orijentira na kompleks prostorne ekonomije. W. Isard
eneralnu teoriju smjestaja -shvaca kao ekonomiku prostora, kao teoriju koja
obuhvaca sve vrste ekonomskih aktivnosti u prostoru, to jest kao ekonomiku
u njenoj obuhvatnosti [4].

Prostorna teorija "(...) pokriva sva ona istrazivacka podrucja gdje faktor
prostora moze pridonijeti ili ¢ini osnovu, mogucem podizanju ekonomicnosti
rada i razvitka (...)". Stovise "(...) istrazivacko podrudje suvremene prostorne
ekonomije toliko je prosireno da se njeni rezultati i doprinosi ne mogu
svesti na uska ekonomska mjerila (...)" [3]. Naprimjer danas se mnogo govori
o ekologiji prostora, to jest o njegovoj "Cetvrtoj dimenziji, o kvaliteti Zivota.
Prostorno razmatranje pomorskih djelatnosti vrlo je vazno: [1] pomorske
djelatnosti nemaju prostorne alternative, one se mogu dogadati jedino na
obalnim podru¢jima; [2] obalno podrudje strukturom i polozajem bitno utjece
na odabir i uspje$nost poslovanja pomorskih djelatnosti; [3] obalno podrucje
prirodno je vrlo osjetljivo i zato podlijeze mnogobrojnim ogranicenjima u
koridtenju prostora i prirodnih resursa.

Ovaj se rad usredotocuje na znanstvenu analiticku obradu suodnosa
obalnog prostora i pomorskih djelatnosti u nas.

Obalno podrucje Hrvatske

Obalno podrudje, s gospodarskoga gledista definira se kao odredeno Z.eml-
jopisno podrudje na kojemu se razvija odredena vrsta gospodarstva koja se
u djelovanju usko vezuje uz taj prostor. :

Svako definiranje gospodarskog obalnog podrucja ngkog 11ac1on51}119g
prostora spontano izaziva pitanje o granicama (og podrudja. To se pianje
u pravilu rijetko odnosi na morsku granicu, jer se ona vezuje uz ere‘wnu
granicu teritorijalnih voda. Vise se odnosi na kopnenu gramict prema
kontinentalnim “prostorima. e ol
: Obalno podrugje Republike Hrvatske izduzeno je zemljopisno po rucLe
Zmedu drzavne granice na kopnu i granice terit.or‘ljah“_h ."Oda na mobrez-
Ty ‘pojednostavnjeni pristup rabi parametre admmwtratwmh gramcg, .
ObZH'_a na vrijednosti spomenute u definiciji zamljopisnog obalnog P Ofunml(;é
Administrativno odredenje granica obalnog podrudja ima redovito yeg_ s
od zemljopisnog odredenja, jer snagom predodreduje djelatnost! 1 o’{ninog
Vezivanje odredenih podruéja uz obalna podrugja. Pitanje I .1-lcebﬂ;lo i
Podrudja Hrvatske najvise se istice u odnost preleBiCE 2

A
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kontinentalnog podru¢ja Hrvatske u rijeckome tzalsslgvﬁg 12. pitanje ne
moze se dali precizan odgovpr u mjeri u k_()}g] 0 nog E)koslietlllg-u grach.
(limes). To je podrucje izrazita mijesanja Sre oiel?i.le ngallOX'1‘1i§tV'lL('emn0g i
kontinentalnog uljecaja, gdje se ispreplicu gravi A;J o L a i gospo.
darstva prema Rijeci i prema Zagrebu. Tu je svaka .gxc_n é O“fin adl}nm_s-
trativne, fluidna i relativna. Stoga se u odredivanju g1§nlce,._.ngk?spekhl:%n]‘e
prijadnjih navoda, najvise uzimaju granice izmedu zapadne (rijecke) i sredisnje
zagrebacke) makroregije.

i Obahio podrui’:]gelJ Hrvatske obuhvac’e,l. 25.763 km? kopnene povisine, a
kontinentalno podrucje 307.75 !(mz.' Buduéi da ojbalqome pf)vc‘lruq_u trebamo
dodati i povrsinu mora koja je njegov sastavil dio, povrsina je obalnog
podru¢ja mnogo veca. Hrvatsko obalno podrgqe dgl)lnse jen5790 km, od
toga kopnena je obala duga 177_8 knrn, a otocna 4012 km. Obala. je vrlo
razvedena, ima mnogobrojne zaljeve i poluotoke, te 66 nastanjenih i 652
nenastanjena otoka (Pomorska enciklopedija, '1978). Na ol:‘)alnome po_drué]u
Hrvatske Zivi 25,6% stanovniStva koje ostvaruje 30,8% drustvenog proizvoda

Hrvatske (godina 1989).
Geopoliticka obiljezja obalnog podru¢ja Hrvatske

Jadransko more najdublje je usjeceni zaljev Sredozemnog mora u europsko
kopno, na mjestu gdje se susre¢u Alpsko i Dinarsko gorje. Tu je jedan od
najpogodnijih prirodnih prolaza iz Sredozemlja u srednjoeuropski prostor,
do Baltika. Od najstarijih vremena taj je prolaz bio na poznatom jantarskome
putu. U srednjemu vijeku gospodarski prosperitet Venecije i jadranskih
gradova zasnivao se uz ostalo i na toj prirodnoj prednosti. U vrijeme
vladavine Beca i Peste, Jadransko more Kkorigteno je kao prometni put, ali
i kao vazno stratesko podrudje. Novija se povijest obalnog podrudja Hrvatske
Vezuje uza suvremeno vrednovanje toga prostora kao vaznoga "gospodarskog
dobra"’. Medulim obalno podrugje Hrvatske sa zakasnjenjem postaje ciniteljem
razvoja nacionalnoga gospodarstva u vrednovanju geoprometnih prednost,
vrijednosti prostora za razvoj, smjestaj razlicitih gospodarskih djelatnosti i
za smjestaj mnogih usluga koje izlaze iz tog polozaja na obali mora.

' Jadransko podrugje Hrvatske nalazi se na spoju vaznih kontinentalnih
1 okokontinentalnih okosnica razvoja koje slijede meridijanske i paralelske
pravee. Za ukljudivanje Hrvatske u medunarodne tijekove vrlo je vazan
poloZaj jadranske obale na ruby srednjoeuropske okosnice razvoja, te smjestaj
nadohvat okosredozemne okosnice razvoja Europe. Tako se cijeli hrvatski

prostor i njegovo obalno podrudje nalaze u povii Sy g
o g esno ustaljenoj prostorno
gospodarskoj konstelaciji Europe. povyj staljenoj p

’EurOpSk] prostor kao najgusce naseljeni prostor svijeta, s najvecom
gustocom e_konomskih, prometnih i kulturnih vrijednosti pos,taO je do te
JJere ustrojen, da sve viSe funkcionira kao jedinstvena cjelina (europolis)-
Zbog te sloZenosti Zzivot je u tom prostory reguliran mnogobrojnim
m?dudrzavxum' konvencijama. Prostor i uvjeti Zivota u Europi ne mogu S€
vise slobogino 1 neovisno uredivati, a da se posljedice ne os'e}\te na prostoru
veceg broja drzava_ (zagadenje zraka, kiselo kise umiranjeJ $uma). Sve (e
cijenice upozoravaju da je na djelu novi civiljzacij;.ki kodeks mzvbja Europé
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P lozenosti zZivota u tom prostor !
oIk e 2RO 020 : : _prostoru  ponad svih [iesn
Eolspodarsklh, vjerskih, nacionalnih, politickih i kulturnih razlika li?(‘)/]lJESmh,

Hrvatska se po }m_logoéemu_ nalazi na periferiji europskih i sredo
sbivanja, ali zbog prostornozemljopisnog polozaja ostaje uvijek u
curopskog i sredozemnog zanimanja. Ol_)alno je podrugje Hrv
obzira na povremene prekide, oduvqek bilo dio kontinentalnog i obalnoga
ospodarstva Europe, pa s toga gvl_edléta i zbog Cinjenice da su to ﬁ,ajg‘e
firodne v1.i_,ednc?stl,_obah1o podyuqe moze uspjesno posluziti i kao buduéa
spona § europskim 1 sredozemnim gospodarstvom.

Nakon povijesnoga preokrela, prelaskonvl na parne strojeve i masovnim
izlaskom na otvorena mora, sredozemno je gospodarstvo pocelo gubiti
vaznost "svjelskoga gospodarstva". To je vrijeme uspona atlantskih luka i
oceanskih obalnih podrudja. Visestoljetno mrtvilo na Sredozemlju potaknulo
je suvremeni proces I,itoral.i.zaci'j.e europskoga gospodarstva, svjetski turisticki
masovni  pokret 1 revalorizaciju strateski vaznog sredozemnog prostora.
Gospodarski se Zivot ponovno vrata na obale Sredozemlja, ali u drugom
znacenju i drugacijem sustavu. Hrvatska medutim jo$ uvijek nije u potpunosti
prihvatila suvremen izazov razvoja sredozemnog prostora, otud i nasa
zanemarivo mala uklju¢enost u gospodarske tijekove tog podrucja [13].

Obalno je podrudje Hrvatske, s gledista opcih i perspektivnih vrijednosti
vazna okosnica razvoja koja s kontinentalnom okosnicom tvori osnovni
sustav prostornog i gospodarskog razvoja Hrvatske. Velika je vaznost razumi-
jevanja tog prostornog modela svekolikog razvoja, jer nam omogucuje
fluidnost ukupnih tijekova izmedu Hrvatske i svijeta, prirodnu podjelu rada
unutar Hrvatske zasnovanu na prostornim i gospodarskim kriterijima, te
dugorocni razvoj, jer stalno prosiruje razvojnu osnovu i vra¢a gospodarstvo
i gospodarsku kulturu na izvorne vrijednosti tog podrudja.

zemnih
podrudju
atske, bez

Procesna obiljezja obalnih podrudja

Zamah u razvoju zahvada gotovo sva nastanjena podrugja svijeta. To se
posebno o¢ituje na obalnim podrudjima koja postaju sve zanimljivija za
globalni gospodarski razvoj svijeta, stoga sve ugrozenija u naletu razlicitih
djelatnosti Cesto suprotnih interesa. Nakon ere koja je vazna zbog razvoja
brodarstva, luka i luckih djelatnosti, dolazi vrijeme litoralizacije p'roxzv'odn.]_e
celika, kemijske industrije, napose na osnovi prerade nafte, _htorallzacqe
turizma, te u novije vrijeme litoralizacije nuklearnih elektrana 1 termo.el.ekj
trana. Sav taj stoljetni proces pomicanja prema obalama mora pratl 1
litoralizacija stanovniétva, jer zivot na obalama mora postaje unosniji 1
ugodiji.

Tradicionalne djelatnosti koje su nekada domintrale g
‘udji - . . i (4
podrugjima, ustupaju mjesto suvremenim potrebama 1 smjestaju se

nalnije sklo : - yila razvoja. Prostor T
opove, gledano kroz prizmu novih myjerta I Prost '
ot i : , a sve Vise gospodarski

le na obalnim

novu vrijednost na koju sve manje utjecu prirodni %o iziskuje nOvO

titeriji. Svaki novi oblik gospodal:stva na obalnim podrudjima 1215 .u)el e
vredn_ovanje prostora, a time i njegovu reorganizac_:_iju. thlm .mmgqlcije
Promjenama uocavaju se odredeni prostorni procesi koji & Bloriate O'lga%q{nim
Prostora imaju veliku vaznost za gospodarske djelatnostt n7‘1() Osté)ljeéu
Podrugjima, Okupljanje Jjudi i dobara na morskim obalama 2%
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postaje izraZenije no ikad u povije'sﬁ, i poprima Obtlllee_ Pfek_retmé}f().
procesa kojemu snagu daje suvremeni pomorski promet Koji je gotovo cijej
svijet pretvorio u jedinstveno trziste [7]. ; - 3 |
Litoralizacija je op¢i pojam okupljanja na n}OIf_ crin g oL, oGz obz}'ra
na to $to se okuplja. S gledista gosp'odar'stva to su )ll_,l i, stva;l i }ehl}ologﬁ},
S gledista okupljanja, motivi i interesi onih koji okupljanje vo LeJ lelsu Jedvné}.kl_
Obalni je prostor kao i drugi prostor namjenski viseznacan. osad‘a'sn]{m
e proizvela mnogo pozitivnih,

imijerima na morskim obalama h'torah'zacija. je proizv nNog
e 1ih posljedica na razvoj 1 okoli§. Litoralizacija kao proces

ali i mnogo negativr o .
3,:;1;11;]'9 %emquisne prednosti odredenog obalnog podrudja, pa se s obggqm
na razlicitost zemljopisnih prilika, na pojedinim obalama pojavljuje u razlicitim
i specifiénim oblicima. Litoralizacija je najvise _podshca_na mogucnoscu ]efllnog
prijevoza, zato su od toga najvise k_onstl 1ma1evvxsch.>razv1]e_1_1e oceanske
priobalne zemlje. One su razvile velike luke, lucke i mdgstn]sl?e sustave
koji su se zasnivali na uvozu jeftinih sirovina. .Te_navr.ljen}_e 1sl§or1§tene
prednosti od razvijenih zemalja bile su razlog da je hEorahzeEcxja pridonijela
razvojnoj diferencijaciji svijeta. U trci za postizanjem sto vece lforlstl,'(“:esto
je litoralizacija kao manje kontrolirani proces proizvela mnoge lose posljedice
u prostoru, posebno s gledidta devastacije prostora kao gospodarskog resursa
i s glediSta zastite prirodnih vrijednosti.

Litoralizacija je ipak cesca kao oblik polarizacije no kao oblik svekolika
zauzimanja obalnih prostora. Polarizacija je vrlo prisutan proces u gospo-
darstvu obalnih podrudja, i to kao oblik okupljanja u odredenim povoljnim
tockama. S ekonomskoga gledista, polarizacija zna¢i okupljanje oko neke
gospodarske djelatnosti koja ima autonomnu snagu razvoja, a s prostornoga
gledista to je okupljanje u nekoj povoljnoj prostornoj tocci. Spojimo li ta
dva obiljezja kao identitete snage i mijesta, dobivamo cjelovito znacenje
procesa polarizacije u pomorskome gospodarstvu. U redovitom obliku to su
urbana podru¢ja u kojima se koncentriraju pomorske aktivnosti vezane uz
luku 1 druge oblike prometa. U losijem obliku to su danas megalopolisi na
obalnim podrucjima kao $to je istoéna obala SAD, Azije i nekih dijelova
oceanske obale Europe.

Kao reakcija na proces polarizacije na obalnim podrudjima, pojavljuje
se proces uzduZobalnog kontinuuma, to jest proces koriStenja obalnih
podrudja za gospodarske i rezidencijalne svrhe uzduz cijele obale, i bez
prekida. Uzduzobalni je kontinuum negativni prostorni proces, jer smanjuje
kapacitet obalnih podrucja i neekonomicno razvla¢i infrastrukturu [11].

. U zemljopisu obalnih podrudja, u pravilu se nalaze tri regije: otocna,
_prloba.l_na i 'z'aobal.na. Uvjeti Zivota u tim regijama vrlo su razli¢iti. Priobalna
je regija uvijek _bxlav prosperitetniji dio obalnog podrugja, ili mjesto susreta
ljudi i dobara, (# Cega su se radali razni gospodarski slucajevi. Otoci su
unato¢ svim vrijednostima trpjeli od izolacije koja ni danas nije uspjesno
rjesena, a zaobalni je pojas siromasan prirodnim resursima, pa je u tamosnjeg
Sfacrilovg}}slva vladala gospodarska j socijalna nesigurnost,. Stoga je na tm
Ileoer;\t/lqé?? vladala neravnoteza zbog velikih razlika u razini razvijenosti
nepovgl_nzzaralg tlmdprost.onma kako zbog razligite razvijenosti, tako i zb08
e gJOasT peread pnrqdnog_ bogatstva, izazivala je pokrete stanovnika,

migracije i trajne emigracije. Posljedica su toga napustanje oto¢nih 1
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palnih prostora 1 nerac1<3nalno gom@lqnje ljudi i dobara u prio j regiii
%0 spontan q uVlJelf pogresan proces izjednacivanja na osnoI\)/i pt;zlslé?jjaxrr:%);
etvara neravnotezu u negativan proces s dugoroénim posljedicama. Dakle
tko se problemi qtoka i zaobalja ne rjesavaju tamo gdje nastaju, neizbjezno
< rjesavaju na priobalnome podrudju, a tu rjeSenja postaju skupa i pogibeljna
e Kada se proces razvoja na obalnim podru¢jima usmjerava, tada
folazi do &renja prosperiteta na otocna i zaobalna podruc¢ja. Neravnoteza
e smanjuje, odr}OSI se medu poc}rucpma mijenjaju, primjerice to se dogada
u razvijenim zexr}l}ama (fravl}cuska i .tahjanska obala). U uvjetima gospodarske
integracije obalnih podrudja smanjuje se pritisak na priobalno podrugje,
uspostavija se podjela rada i prestaje djelovati negativna neravnoteza [12].
Tih nekoliko navedenih procesa koji djeluju u prostoru, imaju velikog
odraza na ukupnost gospodarskog i socijalnog Zivota na obalnim podrucjima,
te ih stoga treba uvazavati u istrazivanju razvoja obalnoga gospodarstva,
kao Cinitelje s pozitivnim i negativnim ucinkom.

3. PRIRODNI I EKOLOSKI SENZIBILITETI OBALNOGA
PODRUCJA

Nesporazumi

Suvremeni svijet opterecuju objektivne prijetnje: demografska eksplozija,
pomanjkanje hrane, nedostatak vaznih sirovina, zagadenost okolia, podva-
janje svijeta u interesne sfere, militarizacija i totalitarizam, ¢ovjekovo otudenje,
i druge posljedice tehnickog drustva. Jedni vieruju da e i ovajput kao i
uvijek u povijesti, pobijediti ljudski razum i humanost, i da ¢e zapreke biti
svladane. Drugi su ozbiljno zabrinuti za sudbinu svijeta. Ta polarizacija
mi$ljenja 0 suvremenim problemima svijeta, dolazi iz stvarne polarizacije
koja se zasniva ne samo na podvojenosti kapitala i modi, vec i na ideologiji
tako suprotstavljenih sila. Ni pretjerani optimizam ni umjereni pesimizam

ne nude pravu sponu izmedu sadasnje stvarnosti i neizvjesne buduénosti.

"Covjekovo je bavljenje posljedicama njegovih djelatnosti na prirodni
okoli§ posve novo" [3]. Nisu nam poznate moguénosti zemlje u apsorbiranju
zagadenja, medutim poznato nam je eksponencijalno povecanje zagzvxd'en]_a,
njegovo drenje bez obzira na politicke granice, 1 posljedice zbog kasnjenja
u spreavanju uzro¢nika kojima ne znamo gornje granice krivulje porasta
zagadenja.

Suvremeni napredak suocava se s ozbiljnim pitanjima. Ovo, i sve vise
buduce drustvo, obiljezavat e sintagma tehnickog drustva u kojemu S
tehnicki subjekt nadreduje kapitalu, prirodi i drustvenom odnosu preuzi-
majuci reprodukcijsku mjerodavnost, i pojavljuje se kao sila koja organizira
Preobrazbu drudtvenog i proizvodnog konteksta [6]. T :

. Kako se oduprijeti toj sili koja se ne osvrée mnogo nd (_:ovleka.1
Prirodu, kako obuzdati razvoj tehnickog subjekta 1 konacno da li nam Je
takav razvoj doista potreban? Spram tih problema danasnja organmrafla
drusl:va odnose se vrlo razlicito. Protagonisti tehnickoga drustva zrll%t:?r%o;
hiizfaju moguénost ogranicavanja porasta; ako ih se pak upOZOYan_”lH?OWl e
akvog razvoja, spremno nalaze odgovor u moci kapitala. Tako mjihove
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u kapitalu postaje podloga za njj.]mvu fi].o7:0f1]1i1J ekok.)gljtiv é)_rema kg]o.j se
priroda slobodno koristi, a zagadenost p]ac.a. 'OIVOJk “‘js lkLSOSP'O arskoj
groznici u kojoj sva nasa u,fanja' streme p;ellnar i bas u sezf-i : ize Ll prema
prosperitetu, nalazimo sve ceSce pojavu qulaks.a, OS2 Odg_ n'Le aspcg; 1 ol?raxme
¢ovjekova okolisa. Iz realnosti bjezi se u 1mag111f|ClJ<Ju gaje je sve ‘]eln‘osvtav_no
i sve rjesivo. A tamo, u tom nerealnom ekologijskom snlg, 51;/1 realni ovjek
i njegov okolis. Tesko je vjerovali u brzu promjenu ]1_11 skog Pofla?allja.
Objektivno ¢e Dbiti prisutno 1 dobro 1 zlo, pohe?e svih vista, Zelja za
napretkom, za slobodom i demokracijom. K tome vco_\qek. Se mnozi sm%}om
geomelrijske progresije. brze od toga tecewt?l’l'mcki progres. _I{ldt_lstn];ko
drugtvo ulazi u fazu reindustrijalizacije na viSoj i sloZenijoj tehnickoj razini,
sa sirenjem industrijskog mentaliteta 1 na podrucje usluga. Pre'd nama je
scenarij u kojem ¢e se zivot regulirati mnogim konvencijama. TQJ svijet bez
obzira koliko tko u njemu participira, pociva na nebuloznoj paradigmi
moguceg kompromisa izmedu gospodarstva, tehnologije i prirode. Medutim
posve je jasno da je ta koalicija neodrziva, jer u tom trokutu ]e(}mo priroda
ima objektivno ogranitenje, a sve drugo moze rasti u beskonacnost.

Prirodne senzibilnosti obalnoga podrucja

Obalno podru¢je Hrvatske svjetski je primjer visokog ranga vrijednosti
prirodnih sustava i visokog ekoloskog senzibiliteta. Jadransko more poluzat-
voreni je zaljev Sredozemnog mora, takoder zatvorenog. Obalno podrudje
Hrvatske ima veliki broj otoka, otocica i grebena koji prema definiciji otoka
pripadaju redu srednjih i manjih otoka. Cijelo se to podrudje doima poput
razmrvljenog obalnog reljefa. Obalno se podrugje istice posebnoséu faune i
flore, te posebnos¢u geologije i hidrologije okolisa. Zbog svega toga usta-
novljeni su razlozi velike osjetljivosti prirodnih sustava i njihove ranjivosti.
U davnoj proslosti to je podrudje cijenjeno kao vazno stratesko podrudje
(Vgpecijq i Austro-Ugarska), pa je dugo vremena bilo pusto. Novije vrijeme
unijelo je mnogo gospodarske Zivosti, ali nazalost kampanjski. U ‘prvoj fazi
nakon II. svjetskoga rata, zapocelo se s industrijalizacijom obalnog podrudja.
U tome nisu koristena ni znanstvena ni lokacijska nacela, pa su se dogodile
ne§agled1}re posljedice za okoli§ (primjer Kvarnerskog zaljeva, Kastelanskog
za];evg, sibenski prostor i dolina rijeke Neretve). Gradeni su veliki potrosaci
energije, '1ak.0 se znalo da je to podrudje oskudno izvorima energije. Gradeni
su kgpagltet} koji traze jaku komunikativnost, iako se znalo da je to podrucje
izrazito 1zohrano..Gradeni su kapaciteti s opasnom tehnologijom za okolis,
iako se znalo da je to podrugje ekolozki vrlo osjetljivo. Nakon toga uslijedio
e dr_ggl Latrect ‘ial kﬁ}mpanjskoga gospodarskog udara na obalna podrudja;
zadnji val koji )05 uvijek traje, odnosi se na teZnje za izgradnjom nuklearnih
i drugih opasnih izvora energije. )
aspirac(i?sa}lal:; 3:; }igirucigsirrvatskg zzll_ni.mliivo za gospodarski razvoj. Razli g
da se te aspiracije rgma Ob‘_‘J_PjJ_!aVJUJu se svakoga dana. Najéesdi je slucd)
aaiC o ih i prema obiezjima proizvodnje vrlo iskljuéuju. Otvara s€
P J€ novih ml‘_elesmh sukoba. U tim se sukobima cesto vodi neravno-
pravna borba izmedu agresivnih korisnika i Cuvara prirodnih vrijednosti. Taj
zivotni prostor u kojemu kao na scenj romatr ki razvoj i

razvoj drustva, nije geonomeki =Nl promatramo  gospodarski razvo)
£ prostor niti apstraktni prostor, vec prostor
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4 kojem tovjek Zivi i v[-ac.h.' Najcesce zbog navike promatranja svijeta ok
e, Gesto taj prostor poisioviecujemo s pejzazom, zaboravlajuci da je to
o covjedjega .pro_sl'orav kq]lv.lma svoju vrijednost. To unosi Zabu]nu i
-t vacanje biti Polma covjecdjeg okohgg. To $to nam objektivno omogucuje
da ¢ovijedji okolis promqtramo kao vrijednost, ¢injenica je da se prOma[-ia
e ankeif Jjudskog razvoja. Potreba za prostorom pojavljuje se u gospodarstvu
i u drudtvy, zbog toga prostor postaje ishodiste sukoba. O tome se esto
nekompetentno raspl‘fl'\’_l]a NepOzuasajie] bit pojma, to jest vrijednost prostora
romatra se na osnovi uekohko. razli¢ith vrijednosnih sustava, kao $to su
ospodarski, Prirpdni, drustveni i ekoloski sustav. Ti raznorodni sustavi
B ednosti egzistiraju U sv_avkodnevnOJ Praka, znadi da su dijelom izomorfni
i dodirljivi uzroéno-posljedi¢no. Rezultah tog odnosa pocivaju ili na dominaciji
nekog od njih, i.li na kompromxgu medu njima. Uvijek kada se uspostavlja
koegzistencija tih sustava, nacelo profitabilnosti ustupa pred nacelom
drudtvenih interesa, nacelo maksimalizma ustupa mjesto nacelu optimalnosti,
kratkoro¢ni se interesi zamjenjuju dugorocnim interesima. Takva konstelacija
snaga u okolisu danas se definira paradigmom "odrzivog razvoja’, u kojoj

zadovoljavanje interesa sadadnjice ne moze bili na Stetu buducih generacija.

4. CINITELJT VAZNOSTI OBALNOG PROSTORA U
POMORSKOME GOSPODARSTVU

Prostor u teoriji i praksi ekonomske analize

Sva gospodarska zbivanja i predmeti proucavanja ekonomske znanosti,
dogadaju se u odredenom vremenu i u odredenome prostoru. Mada su
prostor i vrijeme uvijek bili predmet pozornosti u znanosti, tek u 20. stoljecu
prostor budi izuzetno zanimanje u teoriji i praksi. Prostor je prisutan u
svim podrudjima ljudskog Zivola i rada, i nezamislivo je izraditi vaznije
ekonomsko istraZivanje bez proucavanja prostora kao Cinitelja gospodarske
uspjesnosti [10]. 1
_ Poznate su prostorne teorije: teorija lokacije, teorija policentrizma,
teorija regionalnog razvoja, teorija okosnica razvoja i mnoge druge. Sve
teorije i one nespomenute, nastale su uz dodavanje nekog novog prostornog
Cinitelja, ili uz mijenjanje prostornoga gledista. Y )
U znanosti o prostoru raslo je uvjerenje 0 vaznosti prostornog c1,mt§11a
U povecanju ekonomiénosti, pa su se te teorije razvile u Vlse__PraV"-‘%a | aci
prostorne teorije lokacije, teorije regionalnog razvoja L teorije globano
razvoja. Prirodno bogatstvo i zemljopisni poloza] najstariji su kriteryl PFOLS.[:
tornog razmjestaja proizvodnje, i aktualni su i danas. quz}.st(_nn_ln‘dusmlfzni
zacije, urbanizacije i podjele rada pojavljuje se kao dodatnt cuutelJ”hansgor ;
cinitelj koji je u prostornoj teoriji dugo bio dominantan. U novije doba fl.e
Wazavanje svih tih Cinitelja unosi se cinitelj kvalitete okolia, pa suknlO\’?.’L
teorije o prostornom razmjestaju obogac’ene' ekologkim kritertjima. E{Oﬁ‘ﬁ <]>(s
SZ Pojavljuje ne samo kao utrodak u gospodarstvu, Ve i kao dop
Odrzavanju zdrava Covjegjeg okolisa. i ospodar-
Te teorije ukazuju na veliku vaznost prostornog C_u“tel]a % 5 Pw im
Stvu. Pravilan odabir mjesta proizvodnje ili uopée koristerye prostora, n\}éé'ﬁz]‘u
gospodarstvima osigurava komparativnu prednost i pridonost POVEX
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: ; azno, kada se analizira gospodarsy
kihs efekata. Stoga je vilo vazno, <act = T
ggigggﬁgsg podrudja, da se uz ostalo analizira i doprinos prostornog Clnitelja

uspjesnosti gospodarstva te sredine.
Prostor i gospodarska usmjerenost obalnih podrudja Hrvatske

Suvremena gospodarska zbivanja na hrvatskorrlzie liarostortu ocx.tu_;u odredena
otvaranja prema svijetu i oslanjanje na europs ogcep traZ'VOJE'L Pomorsko
gospodarstvo u tim promjenama ima povoljne preduvjete, jer je okrenuto

na Gniteliima koji dolaze do punog izrazaja tek

rema svijetu, jer pociva ( : A01 Jea .
}r)m medunarodnome planu (turizam, promet, trgovina), 1 jer ima vrlo povoljna

investicijska obiljezja. U sklopu nase gospgdarske politike, pomorstvo dobiva
vaznost kroz novu gospodarsku orijentaciju. ' .

U proteklom je razdoblju u nas gosppdarstvq ObE?ll'U.l“‘l' podr},néja bilo
izolirano i zapusteno. Svjetska podjela rada, m.ternaaonahzacua prglzvodnje,
te znanstvena i informacijska ovisnost razaraju sustave zatvorenih gospo-
darstava odnosno podrzavaju procese opce integracije. 8] hmw procesima
posebno dolazi do izrazaja vaznost gospod_arstva' o_balmh podvr_uq.a. Na tim
kontaktnim mjestima radaju se nove aktivnosti i ubiru udinci grani¢ne
ekonomije. Na tim mjestima gdje se obavlja razmjena dobara i znanja, rada
se drugadiji odnos prema prostornodjelatnoj organiziranosti tog drzavnog
prostora. Zato istrazivanje suvremene gospodarske usmjerenosti ima ne samo
gospodarsku ve¢ i prostornu vaznost u odnosu prema prostoru kao ¢initelju
gospodarskog razvoja i orijentacije.

Na ufjecaj prostora na gospodarsku usmjerenost u Hrvatskoj gledat
¢emo s dviju razina: s makrolokaliteta i mikrolokaliteta. Globalna slika
gospodarske usmjerenosti Hrvatske bila je odredena dugogodi$njom domi-
nacijom industrije u gospodarskoj strukturi. U novije se vrijeme sve vise
uvazavaju kriteriji vezani uz prirodna obiljezja sredine, uza zahtjeve trzista,
te uz energetske i prometne determinante razvoja. Postaje razumljivo da se
nakon inc_:lustrijske ere u hrvatskome gospodarstvu pojavljuju regionalne
posebnostlv. P.rema toj osnovi, u osjeckoj regiji dominiraju primarne djelatnosti,
u zagrebackoj regiji sekundarne djelatnosti, a u priobalju tercijarne djelatnosti.

Na obalnim podrugjima Hrvatske, prostor i prirodno bogatstvo bitno
SHALjecalina) oblikovanje gospodarske strukture obalnoga podrudja i po-
]ecyruh nlegowh_'dqelova. Nekada je oto¢na ekonomija bila pretezno agrarna.
;fgfg?iogd:smjs'kog razvoja nije donijelo bitne promjene. Tek ponovnim
Sail Zaobalngmeo r;eé revs'ursi{k na otocima Je c.ioél.o do gospodarske rfnlf'
era znadila je réoklr)et ﬁuqe t WOd?r u proslosti bilo agrarno. Industr’gsda
je industrijaljza%'a novi zivot u tim sredinama. Medutim bududi da
e Ja_provodena neorganizirano, danas tamo nalazimo veliku
Sarolikost tehnologkih procesa koje bi tesko pratilo i iienii darstvo.
Ukupni ucinak nije postignut, jer je t R0 Lwazvijenel 50SR3 darstva
priobalja. Prirodne vrednote ,t] ety (38 aenieauie 2oliranolod B os o

Priobalno podrugje ko': meal u\_n].ek S vredn?mei
zemljopisnog i dielatno gJ POmJOrsfog%rirg; cllelilnlcyl crta prosperiteta C{J;-SE;
na veci broj djelatnosti. Ipak je slika bis oo/ Inapoop odgrstvo o) Gia
ako u analizu ukliygi J gospodarske usmjerenosti malo drugacja

bi oo wxjudmo mikrolokalitete u kojima je darska strukturd
itno razlicita i mnogo bliza determinaciji Jima je gospodars :
ciji koju tvore prirodni resursi.
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riobalnome podrudju treba razlikovati lokalitete u kojima dominiraju gradovi

adskim gospodarstvom, lokalitete koji su uz obalu mora i izy

s 8! an gradova,

Jokalitete koji su .tek djelog}}éno vezani uz more odnosno &ia ie pri
E/eeZa jaca sa zaobalnim _poqruquna. kaa]iteti (s gradovima) 1(1) 1%?111]2 é’%’ﬁz
adsko gospodarstvo, 1maju gotovo identinu strukturu ili gospodarsku usm-
0 renost, a ostale su djelatnosti pretezno slabe usmjerenosti. Tek u novije vrijeme
oja(':anom re.gwy}aln.m vz};noscu_hh sredista, poinju se i unutar gTzinske
ekonomije pO]avljlvatl tercijarne djelatnosti kao usmjeravajuce djelatnosti.
Lokaliteti koji granice s obalom mora, imaju obiljezja gospodarske usm-
jerenosti gotovo jednake kao i lokaliteti zaobalja. Blizina mora nije bitno
izmijenila gospoda{sku &L{kh{fU. O.s.tah l_okaliteli uzduz obale mora i lokaliteti
koji nisu u gradovima, imaju jaku i izrazitu usmjerenost na turizam i trgovinu.
Jzuzetak su lokaliteti u metropolitanskom podru¢ju pojedinih gradova.
Prirodni resursi osnovni su Cinitelj obalnoga gospodarstva. Prirodni se
resursi jo$ uvijek promatraju kao slobodno dobro. Taj negospodarski stav
spram prirodnog bogatstva u skoroj buducnosti moZze prouzrociti da ono
postane ne Cinitelj, ve¢ prag ogranicenja buduleg razvoja. Zbog razlicite
gospodarske usmjerenosti pojedinih lokaliteta, u tim sredinama dolazi i do
razlicita vrednovanja prirodnog bogatstva. Ta cinjenica moze biti nova
opasnost za to da se u pojedinim lokalitetima razvije neprirodan odnos
spram prirodnog bogatstva.

Analiza gospodarske usmjerenosti pojedinih obalnih mikrolokaliteta
pokazuje da je prirodni Cinitelj najvise pridonio oblikovanju aktualne gos-
podarske strukture, i da je osnova njihova prosperiteta. S toga gledista
postaje prijeko potrebno da se prirodni &nitelj tretira ne kao slobodno, vec
kao ekonomsko dobro — vrijednost, i da postane sastavni dio cijene proiz-
vodnje odnosno element narodnog dohotka u gospodarstvu  obalnog
podru¢ja. Veé smo upozorili na to da se od svih djelatnosti kao najcesci
reprezentanti gospodarske usmjerenosti pojavljuju industrija odnosno ugos-
titeljstvo i trgovina. Naznacili smo takoder njihovu iskljucivost u oblikovanju
gospodarske usmjerenosti pojedinog lokaliteta. Naime ako se u nekom
lokalitetu pojavljuje industrija kao djelatnost izrazite gsm](_erenosh,_ tada
ugostiteljstvo i trgovina imaju stupanj slabe usmjerenosti. Taj nalaz ima 1
obrnuti slucaj, to jest kada je ugostiteljstvo jake usmjerenostl, tﬁ_l.da je u tom
lokalitetu industrija slabe usmjerenosti. Drugim rijecima te s dvije djelatnostt

u lokalitetu obalnog podrudja ne prate, ili se iskljucuju.

Umjesto podataka o tom fenomenu, dajemo graficki prl.k_az zgsnovta?,
na egzaktnim podacima. Graficki je prikaz izraden kap koordinatni sus ati
S izmaknutim koordinatama: xi oznacuje srednju vrl]edpo§t usmjerenos
Industrije, x» oznacuje srednju vrijednost usmjerenosti }Jgosntelj_st\"a ! t;g?"l;i
U prvoj ¢etvorini koordinatnog sustava nalaze se mxkrolokahte_tl l_\olll trlfcl)lst}i)
Jaku usmjerenost na industriju, ugostiteljstvo i trgovinu (sve frl djela i
U drugoj detvorini nalaze se lokaliteti s jakom usmjerenoscu Samo o
industriju, u tredoj Cetvorini nalaze se lokaliteti sa slabom 1351n]er§nvostCl(1) i
INdustriju, ugostiteljstvo i trgovinu (sve tri djelatnosti) 1 u detvrto] tcrec‘;v'mu
nalaze se lokaliteti s jakom usmjerenosu na .ug.os.ntel).stvo lh. zga i

fosenjem stupnjeva gospodarske usmjerenosti pojedinih d]d?““is o E
okalitet u koordinatn; sustav, dobivamo odredentt disperejs e
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globalno i pojedinacno pokazuju mec_‘luqdnos tih djelatnosti u obhkOVan‘u
"tipa" gospodarske usmjerenosti pojedinog 111}kroloka1}teta. Radi Jakge
razumijevanja "tipova" gospodz}rs_lge usmjerenost, Predo;e'nu disperzijy na
grafikonu svrstali smo u tri tipicne skupine. U cCetvorini B u zoni kOju
zatvaraju pozitivina i negativna vrijednost standardne devijacije oko arj;.
meticke sredine za industriju (x1) i ugostltel]s.l'yo i trgovmu (x2), nalaze .
mikrolokaliteti s usmjereno$¢u prema industriji, uggshteljstvu i trgovini, Uy

Zetvorini A nalaze se lokaliteti koji imaju izrazitu usmjerenost prema industrij;
a u cetvorini C lokaliteti s izrazitom usmjerenoscu prema ugostiteljstyy ;
trgovini. Ostale tocke izvan etvorine ABC, predstavljaju lokalitete u Kojima
te dvije skupine djelatnosti nemaju posebnu vaznost za njihovu gospodarsky
usmjerenost [13].

Grafikon 1. Meduodnos glavnih gospodarskil djelatnosti pojedinili mikrolokaliteta obalno
podrucja Hruatske g
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Moze se konstatirati da je s obzirom na odnos tih
5 oblikovanju _gospodarske usmjerenosti m.ikrolokalil'eta, prisutna odred
olarizacija koja mkE}d e moze biti povoljna za gospodarsku strukturuenLaI
tm meduodnosima industrija pokazuje odredenu indiferentnost prema 'us-

stvo pak pokazuje

skupina djelatnost

N ednom razvoju s ugostiteljstvom i trgovinom. Ugostitelj
bdredenu iskljucivost, pa je broj mikrolokaliteta s tom iskljuéivoi¢u relativng
mali. U toj analizi rije¢ je posebice o djelatnostima koje su na odreden;
nadin koncept ggspodarskqg razvoja, to jest koncept industrijalizacije i koncept
tercijarizaci_je. Tl'kox}ceph. odnosno 80§P0darski procesi ne pojaviiuju se
svugdje s jednakim intenzitetom. Mogu¢i sukobi tih dvaju koncepata mogu
se dogadati samo na Stetu koncepta tercijarizacije, jer je gospodarska snaga
= koncepta sl abqg. Proces tercijarizacije osim toga tesko se moze uspjesno
odrzati bez industrijskog razvoja, bar ne na regionalnoj ili nacionalnoj razini.
Iskljucivost ili stroga polarizacija moze biti pogubna za gospodarstvo obalnih
podrqua.

Novi pravci razvoja na obalnim podrudjima

Nakon dugog razdoblja agragrne ekonomije i polustoljetne industrijske
dominacije, na obalnim podrucjima dolazi vrijeme usluznih djelatnosti. Proces
lercijarizacije, kako se uobicajeno naziva razvoj usluznih djelatnosti, pojavljuje
se u nas u vrijeme kada su sazreli uvjeti za razvoj turizma. S turizmom
razvija se promet, trgovina, agencijski poslovi, infrastruktra i drugo. Medutim
turisticki se razvoj u nas ne pojavljuje svugdje na obali i jednakim inten-
zitetom. Mnoga podrudja iako imaju dobre uvjete za razvoj turizma, jos
wvijek nisu odluéno prihvatila turisticko gospodarstvo, drzeéi da je gospo-
darska snaga industrije veca i postojanija. Gradska obalna podrugja, posebno
regionalna sredista, zadrzala su koncept mjeSovita gospodarstva, $to znaci
veliku gospodarsku sigurnost za sva gravitirajuca podrudja koja su se
orijentirala iskljucivo na turizam. U proces tercijarizacije gospodarstva usla
su poglavito podru¢ja koja za to imaju prirodne pogodnosti, i koja nisu
imala drugog izlaza iz stanja tradicionalne nerazvijenosti. ;

Ekonomska nas teorija u¢i da su primarne i sekundarne djelatnosti
samostalne. Tercijarne su djelatnosti posrednicke, i kao takve ovisne su
djelatnosli. To je supstancijalni razlog zasto se turizam rijetko pojavljuje kao

samostalni sklop gospodarskog razvoja. Turizam se u nas pojavio u Vec

fOr_mi'ranoj gospodarskoj strukturi. Problem je bio od samog pocetka jer se
Pojavio u redovito slabo razvijenim sredinama, 5to je presudno utlfchlo na
Njegovu kvalitativnu i kvantitativnu razvojnu uspjesnost Proces tercijarizaclje
U nas prelazi iz faze spontana razvoja u razdoblje razvoja kao “aaom.htiog-
koncepta, oblikovan ne samo prema turizmu nego jo§ vise prema el

Pomorskoga gospodarskog sklopa.
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: EDNOVANJE OBALNOG PROSTORA U FUNKCIJI
o DUGORO(lZNOG RAZVOJA POMORSKOGA
GOSPODARSTVA

U buduénost sa sintagmom odrziva razvoja

Opasnosti se proizvode svakog dana. Ljudska je agresija u tri za profitom
do te mjere ranila prirodne sustave da su posljegilce ev1dept110 ugrozile
Jjudsko postojanje. Zato se gotovo ”cqep svijet n”alaa.u_ polraz_ln za_ mogucim
putevima prema "odrZivu razvoju’. Sintagma OdIZ'I‘Vl razvoj" _univerzalno
znadi da sadasnje zadovoljavanje potreba ne smije dovoditi u pitanje
moguénost bududih generacija za zac.iovoljayan]e, vlastmh_ POtrelza: Tirioka
ne iskljucuje gospodarski i svaki drugi razvoj, vec¢ se stavljaju u Siri kontekst

i neposredno dovode u vezu s prirodnim i sociokulturnim sadrZajem.

Razlike izmedu gospodarskog pristupa i pristupa na osnovi odrziva
razvoja vrlo su bitne. S jedne se strane u tovl_n.kontel;stu gospodarstvo
promatra kao agresija na prirodne sustave, a odrzivi razvoj kao oblik Obrane
1 ocuvanja prirodnih sustava. Medutim gospodarstvo se u tome pojavljuje
u dvostrukom djelovanju, to jest kao djelatnost koja ugrozava prirodni
okolis, i kao djelatnost koja daje najjace oruzje u borbi protiv neodrzivosti,
Odrzivi razvoj kao koncept pojavljuje se u svjetlu kojim minimalizira
negativne utjecaje gospodarskog porasta na prirodne sustave, Siredi filozofiju
kooperacije i integralnog promisljanja o razvoju, definirajuci posebne ciiljeve,
koriste¢i posebne metode primjerene za nove i sve sloZenije situacije. Cesta
suprotstavljanja gospodarskog porasta konceptom odrzivog razvoja, dovode
na povrisinu sukobe a ne podrzavanje, te stvaraju iskrivljenu sliku tog
vaznog meduodnosa. Komisija Bruthland [14] upozorava da na prvome
mjestu treba ozivljavati porast, i promijeniti kvalitete porasta; da je potrebno
osigurati esencijalne potrebe ljudi za hranom i energijom, ali zato i potrebu
za zatitom i unapredenjem resursa, i za izmjenom tehnologije, te konac¢no
da je u procesu odluivanja uvijek potrebno dovoditi u vezu okolis i
gospodarstvo.

.. Odrzivi razvoj obveza je razvijenih i nerazvijenih zemalja. Medutim
odrzivi razvoj ne donosi samo korist veé¢ i odredeni trosak. Vremenski
razmak 1vzme’du ulaganja i ocekivane koristi vrlo je dug, pa je s toga gledista
velika teskoca Za nerazvijeni svijet. Pojavljuje se stoga vrlo vazno pitanje 0
tome ka'ko u tim okpln_ostima u razvijenih j nerazvijenih stvoriti jednaku
zainteresiranost za primjenu odrziva razvoja.

S nacelom predostroznostj

Nije 113r0§10 ni 10vg0dirl}a od zacetka ideje o odrzivu razvoju, a ve¢ je na
pmot novo nacelo, "nacelo predostrofnosti”, Strah od tehnologija koje
1zlaze u svijet svakogq dal)a ll< koje su neprovjerene s obzirom na ékodljivost
na 1 okolisu, proizvodi novy mijer iteljima
: _ / u prema nositeljll
PTogresa, to jest da se ne prihvati ni jedng el i jerljivo
, G nova a uvjerijl
ne garantira da nije Skodljiva za okolij'é. DY SIS :
Predostroznost je duh vre

( mena u kojemu vise stjece
pravo na otvorenost i fleksibiln ] Sl

ost, jednako kao i pravo na sumnju. Na
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i razvijeni 1 nerazvijeni, na djelu je prodaja isluzenih tehnologija i
re adi_a opasnih tehnologija koje nemaju mjesta (prema zakonu) u razvijenim
rodi?ama- U tom se kontekstu S8iri medunarodna ucjena oko prihvata
sre Clhlog nuklearnog tvoriva, uvjetovana odredenom beneficiranom trgovi-
otpa j trgovanjem politickim naklonostima. Predostroznost je stoga filozofija
noﬂl’l\a pred opasnostima skrivenim u suvremenim medunarodnim odnosima,
:zrau sklopu nacionalnih odnosa.pre'ma" odredenim podru¢jima u problemu
Jociranja nuklearnog otpada, 19c1ran]a nuklearki" i sli¢no.

Predostroznost kao kriterij za kreiranje zdravog okoliSa u nas je dugo
fsutan, poglavito jer je na obalnome podruju posebno jaka kongestija
e i infrz'lstrukt.ure, vise .od. kapa(:ltetq prn'odm_h sustava. Tamo su se
ojavile posljedice koje uznemiruju stanovnike obalnih podrudja i ulijevaju

strah pred opasnostima za njihovo zdravlje i egzistenciju.
Nova mjerila vrednovanja prirodnog bogatstva obalnih podrudja

Sezdesetih godina ovoga stoljeca provedeno je prvo i jedino vrednovanje
prirodnog bogatstva obalnog podrudja Hrvatske. Otada do danas, iako su
se izmijenile mnoge metode i gledanja na obalne resurse, nije provedena
revalorizacija ili vrednovanje prirodnog bogatstva prema novim nacelima.
Spomenuto vrednovanje radeno je prema priznatim metodama i osnovnim
nacelima koja su vrijedila u to doba. Bilo je to doba kada je dominiralo
nacelo maksimaliteta, kada je oblikovani aspekt bio vazniji od integralnog
aspekta, kada je znanje o ekosustavu obalnog podrucja Hrvatske bilo vrlo
malo, i kada je opsesija turistickim razvojem nadvisila vaznost razvoja
pomorskoga gospodarstva. Upravo zbog tih razloga doslo je vilo brzo do
sukoba interesa u koridtenju prirodnog bogatstva, i do arbitriranja bez jasnih
i izgradenih nacela.

: Suvremena zbivanja na obalnim podrucjima Hrvatske upozoravaju na
nuznost jasnog koncepta o gospodarskoj orijentaciji na obalnim podrudjima,
i na potrebu novog vrednovanja prirodnih resursa. Bez pretenzija da ovim
radom dajemo prijedlog nove metode vrednovanja obalnog podrucja, upo-
zoravamo na odredene nove trenutke u metodi vrednovanja i na zahtjeve
Zlcl)\gaet?t\?;()g pristupa istrazivanju, a time i vrednovanju obalnog prirodnog
sk Vrreeci‘lnovanje_ kao pojam i metoda opce vaznosti, odreduje se u prvom
OPfegpnacirnetcl)m i ciljem. U naSem slucaju predmet v\'/rednovanja izlazi iz
oncept .Oéorla_pog koncepta o razvoju obalnih podrudja Hrvatske. Tako taj
na uky Jno tm]etk nije doveden do stupnja cjelovite definicije, ipak s obzirom
reci dap ge' prirodnog bogatstva i njegove prirodne odredenosti, mozemo
“Smjerenop\,rwc? na gjelovitosti vaznosti Pomors_koga gospodarstva. _’l:alfo
interese pome novanje zasniva se na nacelima koja u prvom rech} zasticuju
rugih akﬁ\,n%rstt-vi u Sirem smislu i odreduju gabaritete i ponasanja svih
se otklaniai St Xoje se ne nalaze u pomorskome djelatnome sklopu. Time

Jaju sve dileme vezane uz izbor lokacije izmedu jedne od tipicnih

POmOrS i i 1 . . . v .
nukle .klh djelatnosti kao $to je turizam i neke alohotne, naprimjer smjestaja
arme elektrane.

Suvr
e - v . .
N2 metog; Meno vrednovanje s gledista znanstvenoga pristupa, zasniva se

Integralnog pristupa. Danas se razvoj u podrucju drustvenih
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alnom obliku. Definira se kao sustav sustay, u
kojem elementi stoje u strogo kauzalnom‘ odnosu, §t0_ga se s_ustav trajng
koordinira, uspostavlja ravnolteza, igbjegavale kal‘as‘trore 1 'LIVJelUJLl Po_r_laéanja
ja. Obiljezje integralnog pristupa ocrtava razuml.]evanje

za sve sudionike razvoja. U : Ol s ;
slozenosti sustava, izomorfizam drustvenih i prirodnih zakona koji u njemy

djeluju i interdisciplinarna spoznaja dje.lovanja tog amalgama.

Nakon §to se teorija sustava afirmirala kao znanstvena metoda, gotoyq
u svim drudlvenim sustavima pojavila se metoda integralnog pristupa. U
nagem slucaju ona zna€i integralno poimanje sustava gospodavrstva, Prirode
i druitva kao cjeline, jednako tako kao Sto se poima ekolosko stanigte —
oikos, to jest kao integracija Zivih organizama I pmr9dne sredine. Metoda
integralnog pristupa dobiva qg_lowl"o .znacenjeukroz postovanje raznorodnosti
vrijednosti, ogranicenja, osjetlpvo_stl i pot@qgualq svih elemenata u nekom
okruzenju u granicama unutradnje podnosljivosti.

Vrednovanje prirodnog bogatstva obalnog podrucja, uz receno, treba
postovati i odredena nacela koja kvalitativno i kvantitativino odreduju upo-
rabivost prirodnog bogatstva. To su u prvom redu: [I] nacelo opterecenja
prirodnog bogatstva, [2] nacelo asimilativinog kapaatelg,'[?] .naéelo gustoce,
[4] nacelo kompatibilnosti i druga nacela koja relativiziraju kvantitetu i
kvalitetu prirodnog bogatstva, i koja vode to bogatstvo iz pozicije maksi-
maliteta u poziciju optimaliteta.

Smisao vrednovanja prirodnog bogatstva u prvom je redu u tome da
se prirodna bogatstva razumno koriste, i u svrhu optimalne nacionalne
koristi. Poznata je ekonomska dilema o tome da li neko prirodno bogatstvo
koristiti u industrijske, turisticke ili mozda poljoprivredne svrhe, s obzirom
na to da u industrijske svrhe daje najvece koristi, itd. U traganju za
odgovorom na postavljenu dilemu, treba poéi od Einjenice da su odredena
prirodna bogatstva unaprijed odredena za odredene svrhe, primjerice polje
za poljoprivredu, $ljuncana plaza za kupanje, zaklonjena uvala za luku. Ako

se lo primarno vrednovanje poremeti ekonomskim mjerama koristi, tada

odredene aktivnosti nemaju zamjenu. Polreba za izvormim vrijednostima
prirodnog bogatstva ostaje trajna, ona je nezamjenljiva, pa s toga gledista
neposrednu korist treba usporedivati s ukupnom koristi koja se pojavljuje
neposredno ili posredno.

‘ Obalno__podru'c'je Hrvatske nije izolirani prirodni sustav, ni samo
nac10nalna_vruednost. To je dio sire europske i svjetske konstelacije prirodnog
bogatstva ! njegove funkcije u svjetskom bogatstvu naroda. Zato pristup
vrednovanjg obalnog podrugja i njegovih resursa treba uvazavati i medu-
narodne kriterije i zahijeve prema odredenim podruéjima.

_ \(rednoyanje prirodnog bogatstva slozeni je proces i nuznost bez koje
je svaki razvoj na_oba]nome podrudju slijep i opasan, a prirodni su resursi
zbog toga pred trajnom opasnoséu da se njihova vri.jec,lnost umanji ili iZgubi‘
U hrvatskome gospodarstvu prirodni su resyrsi obalnog podrucja zacijelo
veliko boga.l‘stvo koje se nedvojbeno mora zasnivali na vrednovanim elemen-
tima razvoja. :Fo bogatstvo ve¢ sada daje velike koristi, i na tome trecind
hrvatskoga pucanstva zasniva svoju egzistenciju. To boga,tsl'vo kao malo koj€

r a[SkO a (0] Od I'S 11( )2v e ’.l i J‘
. - . . = 1 11

Jer se jednostavno moze privesti funkciji. Medutim ako

znanosti pojavljuje u integr
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e tome pristupi bez v.rednovanja prirodnog bogatsty
Sgreéke od kojih se vecina ne moze popraviti.

6. ZAKLJUCAK

4, moguce su goleme

Razmatranje su_qdnosa prlrodnog bogatstva obalnih podruga i pomorskoga
ospodarstva njje trenutacna okupacija znanosti. To se pitanje svakog dargn
Znova stavlja na svjetlo dana. Jednako tako moZe se reéi da nema jednon:
sauvijiek provedena vrednovanja prirodnog bogatstva, jer odnos prema prirod-
nome bogatstvu danomice mijenja kontekst koji je u &injenici vecih po&eba
za prirodnim resursima 1 jos vise u n]_lhovoj konacnosti i neobnovljivosti.

Na prethodmm stranicama imali smo namjeru upozoriti na jaku vezu
pomorskOga gospodarstva 1 pru‘odn.og bogatstva obalnih podru¢ja, to jest
da prirodna bogatstva strukturalno i prema uspjesnosti odreduju pomorsko
gospodarstvo.

Povijest nas uct da je ekonomska znanost zanemarila prirodu kao
Ginitelj razvoja gospodarstva, posebno s gledista njegovog udjela u stvaranju
dobiti. Zato se u mnogim analizama istice da je homo oeconomicus bio
protagonist svih ekologkih poremecaja. Istine te analize dijelom su u kulturi
misljenja ekonomista, a dijelom u nedostatku objadnjenja ekonomske teorije
o prirodnom cinitelju 1 njegovoj vrijednosti. Teorija Cinitelja u ekonomiji
spominje prirodne Cinitelje toliko, koliko su podloga za stvaranje odredene
proizvodnje. Medutim kada je rijec o raspodjeli uspjeha, tada su_prirodni
resursi u cijelosti bili iskljuceni. U strahu pred onim 3to covjek svojim
slobodnim kreacijama radi, svjetsko misljenje oblikuje odredene paradigme
koje zahtijevaju zagtitu prirodnih bogatstava odnosno sudjelovanje prirodnog
subjekta u raspodjeli dobiti, u omjeru njegova udinka. Tako se stvara
ekonomska mo¢ obrane prirodnog bogatstva i eventualno njegova obnova._

Obalno gospodarstvo ili bolje receno pomorsko gospoﬁiarSfVO, u svojoj
se cjelovitosti zasniva na prirodnome bogatstvu kao resursu i kao ambijentu.
Stoga se realno moze ocekivati da se pomorsko gospodarstvo pojavi kao
subjekt koji radi svoje egzistencije inzistira na tre jnom vrednovanju prirodnog
bogalstva i njegovoj cjelovitoj zastiti.
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COASTAL AREA AND THE MARITIME ECONOMY
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Aktualni trenutak u razvoju hrvatskog morskog brodarstva pokusao se ocijeniti na 0s10vi
naslijedene trgovacke mornarice, organizacije brodarskih poduzeca, te pomorskog sustava 1
pomorske politike bivse Jugoslavije. Ocijenjeno je da je hrvatska trgovacka mornarica zastarjela
i vetim dijelom nefunkcionalna, i da_je tesko do&i do realnih pokazatelja o financijskoj 1
reproduktivnoj snazi hroatskih pomorskih brodara. Kao glavni uzroci takvog staija it hrvatskome
morskom brodarstvu, navedeni su: sukobi izmedu medunarodnog trzisnog sustava i bivseg
Jugoslavenskog planskoga gospodarstua, sukobi izmedu posebnih gospoda{'sk{ll interesa nacionalne
brodogradnje i nacionalnog brodarstva u bivoj Jugoslaviji, te nepostojarije ikakva pomvorskoga
sustava i odredene pozitivne pomorske polifike u to] zemlji. U zakljucku predloZene st
snz]gmice za formiranje poslovne i razvojne politike hrvatskih brodara, te smjernice za formzrgnj’e_
nacionalnog pomorskoga sustava i nacionalne pomorske politike u Hruatskoj, kako bi buduct

10200j hrvatskog morskog brodarstva Krenuo u pozitivnijent pravel.

vodi" pomorskoprijevozne

U organizaciji o
i morskoga brodarstva, koja "proiz : j
] 2 el to: brodovi kao prijevozna

usluge, mogu se razlikovati samo dva €initelja, i X
sredstva dj%lllatnosti i Jjudi koji koristeci ta]sredslva, organizirano prevcz‘zle
liude ili robu na odredenome morskom putu. Na razini morskoga brovc?a{tseri
40 organizirane gospodarske djelatnosti, nema dakle predmeta rada, :mlo é;
OJl u organizaciji robne proizvodnje ima veliku vaznost. Vezano uz (c))rs II:Lm
Obiliezje morskoga brodarstva kao gospodarske organizacije, U PO
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se prijevozima sredstva za rad (brodovi) i ljudi (pomorci) gotovo emotivn

povezuju u organizacijsku ;jel’mu. Oc_Jena oc&lredinoc%l kllxeen;qtkavrc?.z\z.oja' =
morskome brodarstvu odredene zemlje, n_}f)ze se de 2 zapodeti jeding
ocjenom strukture brodovlja (n.wrnarl_ce), ili oqée'nvom s F‘Cne 11< poslovne
kvalitete ljudi koji to brodovlje Kkoriste. U sadasnjem vlén,m u razvojg
hrvatskog morskog brodarstva, najbolje je tu ocjenu za%a.oce lk usredotogﬁ
se na pitanja o strukturi hrvatske trgovacke 1}1?1_11a11ce. {ggvac A Mornaricy
kao osnovni kapital morskoga brodarstva sudjeluje 1.1lepos.1“e no, uvijek pove.
zana sa struénim ljudskim radom, u svakom pomqlskopu](vev.oznol.-n procesuy,
pa dobro pokazuje u svakom trenutku razvoja, sadasnju djelatnost ;

moguénosti u buducnosti.
Tablica 1. Hrvatska trgovacka mornarica

Putnicka

_ L : - TEU : Stz

Ri"d‘.“ Bledin Broj brodova brt mjesta arost

2 1990. [ 1991, | 1990. | 1991 | 1990. [1991. | 1990. ] 1991. | 1990, [ 1997,
1.| Croatia Line | 53 51 [679.552| 671.797 | 18.097 [18.097 13,69 | 14,45
2.| Tankerska 25 | 32 [458.056| 648.665 17,201 43 75
plovidba

3.| Atlantska 25 | 24 [d02250| 395368 | 4.431 | 4.398 12,101 1} 96
plovidba

4.| Slobodna 26 | 27 [367.218| 394.231| 8.199 | 6.169 9,60 10,26
plovidba
Jadroplov 18 | 15 (206505 187.843| 5589 | 5497| 16| 10| 1281|1260
6.| Losinjska 29 | 29 [144102| 136.193| 1.985 |2345| 682| 320( 18,20 15,00
plovidba

7.| Dalmatinska | 15 | 12 (142.544| 137374 20,30 | 19,83
plovidba

8.| Uljanik 4 7 | 43009 96278 1.701 | 2.758 880 943
plovidba

9.| Mediteranska| 15 14 | 65.656| 70.078| 1.321 1.321 690 | 692 14,30 8,71
plovidba

10.| Jadrolinija 50 | 50 |54513| 50,029 17.759 |17.799 | 26,20 | 27,04

11| Splitska 9 | 9 |26430| 26362 19,701 20,56
plovidba

12.| Atlas B 7| e 756 2458 838 20,60| 21,71

13.( Brodospas | 38 | 34 |18682| 18516 21,90| 19,12

24.| Jadranski 9 12 2.060 4.219 13,40
pomorski T 1992
servis

L Ukupno 31.12. 331 | 323 |2.612.935(2.837.709|41.323|40.50421.605 | 19.659| 17,40

Izvor: Stanje flote pomorskog brodarstva lavij
Zagreb 1992. i Mugoslag

Beograd 1991. i Stanje hrvatske mornarice,

i Tablica 1. izradena je prema inventarskom stanju trgovacke mornarice
blvge Jugosl_avije 31. prosinca 1990, j hrvatske trgovacke mornarice 31. prosinca
1991, te daje osnovne strukturne pokazatelje hrvatske trgovacke mornarice
prema  brodarima, broju brodova, kapacitetima izrazenim u brt, TEU i
putmc’lflm mjestima, te prema starosti brodova. Koncem godine 1990. hrvatska
trgovacka mornarica u odnosy prema ukupnoj trgovackoj mornarici bivse
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slavije predsl'av].ja velicinu od 83% prema broju broc 9
{J‘:_tgloéé%] prema dwl‘,ﬁ ?8,4% (,Pl‘ema m? raghladnojg prrgigl? ;22‘7/3 Pl:ima
proju kontejnera TEU? i 96,3% prema putnickim mjestima. Interna staliilstli]lla
morskoga bro.de.lrstva bivse Jugoslavije za godinu 1990. navodi 18 broda )
2 interna stah_stnka Republike Hrvatske za 1991. navodi 14 brodara. To Y;rqf
qa su te goqme hrvats}g brodvan_ predstavljali 77,8% Dbivsih jugos',lavel{ll?jcll
prodara. Svi Poka_zateljl dOp'L.I.Sl'ﬂ]u zakljucak o tome da se razvoj ‘“Ol'skso h
prodarstva U bivioj Jugoslaviji moze promatrati i kao razvoj hrvatskogg
- orskog brodarstva u odlredenom povijesnome trenutku. &

Ukupni kapaciteti wrvatske trgovacke mornarice iznose 2.9:
u 1990, 1837700 brt u 1991. i 2485968 brt u 1992, Uspox-gdbi'ﬁflaci?3fn:zret
se navesli da u tim godinama kapacitete te velicine biljeze Kanada i Australija
a dvostruko manje kapacitete biljezi Finska. Citajudi te podatke treba vod}iti
racuna o tome da su u toj us:poredbi inozemne mornarice prikazane samo
s kapacitetima brodova koji viju nacionalnu zastavu, a gotovo svi brodovi
u vlasnistvu hrvatskih brodara registrirani su u stranim zemljama i viju
inozemnu zastavu. U svakom slucaju moze se ustvrditi da u pogledu
ukupnih kapaciteta nacionalne trgovacke mornarice, Hrvatska pripada sred-

njorazvijenim pomorskim zemljama.

Drugo je pitanje koje se odmah postavlja kada se gledaju podaci i
brojevi iz lablice 1, o uporabivosti i kvaliteti tih brodova u organiziranju i
djelovanju uspjesne nacionalne gospodarske djelatnosti. Tu treba spomenuti
da se uporabivost i kvaliteta svake nacionalne trgovacke mornarice moze
ocjenjivati jedino mjerilima koja se opcenito koriste u svjetskome morskom
brodarstvu. Posebna nacionalna mjerila mogu se koristili (a i to uvijek u
odredenoj usporedbi sa svjetskim mjerilima), jedino u podrucju teretne i
putnicke kabotaze koja u svakom nacionalnome morskom brodarstvu Koristi
vilo mali dio nacionalne trgovacke mornarice.

Osnovni su pokazatelji uporabivosti i kvalitete trgovacke mornarice
starost i funkcionalnost brodova. Nema opceprihvacena mjerila za starost
brodova u svim vremenima i za sve viste brodova. Ipak u svakom trenutkg
razvoja, i za dogledni razvojni horizont morskoga brodarstva, mogu se nac
openita mjerila vremenske zastarjelosti brodova. U aktuaan}n.G trenutku
razvoja opéenito se smatra da brod treba otpisati nakon 15-godisnje uporabe,
pa vecina solidnih brodara u svojim kalkulacijama obracunava amortizaciju
brodova prema godignjoj stopi od 6% do 7%. Takva amox"hzacqska st({pd
ne smanjuje se ni u vozarinski depresiviim godinama, vec s€ evenualy
Povisuje u konjunkturnim godinama, ako to drzava brodara dopusta (tzv.
ubrzana amortizacija). . e
. Tablica 1. pokazuje da prosjecna starost hrvatske trgovacke 11191'11121’11&_;
1znosi 17,40 godina u 1990. odnosno 16,62 godine u 1992. To znai ((géqlo
PrOS_JVEE'an brod hrvatske trgovacke mornarice vec za dY'Je godu;e.ic}ir Zacs_
t;orl?‘lcaJepl vijek trajanja odnosno da je .hr\_'atSk.a’ trgo'\.'aCllfa_;&‘;{i”‘lir\fatskih

jela, i da ima malo novih brodova. Ta je slika o zas ar]‘_”, hrvatska
rodova jog loija ako se uoci da su se godine 1991. i dva najvecd

S T e |

5
2

- ronteinera bilo
G < za broj kontejnerd b
HEY (engleska kratica za twenty feet equivalent wnit) osnovna je jedinica mjere )

oje velicine. 3



B. GLAVAN, Sadaénji treﬂutak

- Zb. rad. Pomor. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str, 49 65

ti u brt predstavljaj'u 46,6% ukup_ruhv _kaPaCiteta v
ol taros¢u svojih prosjeémh brodova pn_bhzﬂl dObnoj a
Zlghlg lgggi\i:t ?aCr?)atia Line 1J4,45 god., Tankerska plovidba 13,75 godg;, %fil
ostalih 12 hrvatskih brodara koji su qavedem u d}tflb;l(.‘l}) 1,d7 je brodara Kojimg
je prosjeéni brod stariji od 15 godina. Odk ol rolgga s zastarjelop,
mornaricom treba izdvojiti ]adrohnlju'lz Rijeke 'Oladu ; 1. ima prosjegy,
zastarjelost brodovlja vecu od 27 g_odma. Treba jos odati da je Iadroﬁnija
najvedi hrvatski putnicki brodar koji u 1991. nu§1v1’90,5% Ukl_lpruh Kapacitety
hrvatskog putnickog brodarstva. Hrvatska _putnicka mornarica Prema tome
potpuno je zastarjela, i treba zahvaliti jedino kvaliteti i pozrtvovnost Jjud;
u organizaciji te vrste brodargtv.evl,_da je relanvr}o uspjesno tekao velikj
putnicki pomorski promet u turlstlckm}.sezonama, Cesto kao ]e_dme} putnicko-
prometna veza u priobalnome podrudju u ovim teSkim ratnim i poratnim
vremenima.

Za ocjenu funkcionalnosti hrvatske trgovacke mornarice, uz podatke
iz tablice 1. treba iznijeti dodatne podatke o strukturnoj podjeli prema
pojedinim vrstama brodova.

brodara kojih kapacite

Podjela brodova prema moguénosti koriStenja u posebnim vrstama
morskoga brodarstva, pokazuje da od ukupnih kapaciteta hrvatske
trgovacke mornarice izrazenih u brt, linijskom teretnom brodarstvu pripada
29,9%, slobodnome brodarstvu 46,2%, tankerskome brodarstvu 19,1%,
brodovima za prijevoz posebnih vrsta tereta pripada 2,1% i putnickome
brodarstvu 1,8%. Ostali pomocni brodovi koji se ne iskoristavaju nepos-

redno za prijevoz tereta i/ili putnika, zauzimaju samo 0,9% kapaciteta
trgovacke mornarice.

O toj podjeli brodova hrvatske trgovacke mornarice na posebne
viste brodarstva, mogu se dati odredene pozitivne i negativne napomene.
U pogledu funkcionalnosti hrvatske trgovactke mornarice, pozitivno se
moze ocijeniti relativno visok udio brodskih kapaciteta u slobodnom i
tankerskom brodarstvu. U tankerskom brodarstvu, gotovo sva tankerska
mornarica (20 brodova od ukupno 23), organizirana je u jednom brodar-
s}«zmg poduzecu, u Tankerskoj plovidbi u Zadru. Takvo organizacijsko
rjesenje povoljng je s gledista ukupne veli¢ine hrvatske trgovacke mor-
narice, Jer se u jednome poduzeéu moze racionalnije razvijati ta posebr}a

pomorskih prijevoza. Osim toga pozitivna €
iskljuciy 3 Lrodarskog poduzeca u tome da nije
jucivo vezano uz Pryjevoz nafte i naftnih derivata, veé dio kapaciteta
;r%dovléa} l(2_6% bulk-brodovi) prevozi suhi teret. Tako Tankerska plovidba
slzbgfi nolg LIIJJr% dlgla(cc)) m]esotvm brodar na trziStu tankerskog 1 na trzlénf
duzeéa. Od hrvatslghptl;(r)g;aral lj 2 pove savd ek01lomsku P f-llagOdbud P:
brodarstva i pomorskih Priga o najvise djeluju na podrugju slobodnog
treba spomenuti Atlantsky
Sibenik, Dalmatinsku plovidby

ijelom svojih kapaciteta djeluju i na pOdrUélj;u
Lon: » P& se time povecava i njihova ekonomskd
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Tablica 2. Strukturni pregled hrvatske trg:v;zglg; .mornance prema vrsti i namjeni brodova
/Regl}ﬂ Vrsta brodova Broj Brt % TEU |Putnicka

broj mjesta

1. | Kontejnerski 2% 299907 | 106 | 17.948 | °

2 Polukontejnerski 32 360.899 | 12,7 13.969 10

3 Ro-ro 9 37.997 14 1.166

4. Konvencionalni 23 147.838 52 376

A. Linijski 88 846.641 29,9 33.459 10

1. Bulk-kontejnerski 6 171.613 6,1 6.563

9, Bulk 73 1.075.130 37,9

3 Tramperi 11 63.130 2,2

B. Brodovi slobodnog brodarstva 90 1.309.873 | 46,2 6.563

il Tankeri 10 450.936 159

9. Tankeri za kemikalije 6 66.081 2,3

3. Tankeri za naftne destilate 7 25.990 09

C. Brodovi tankerskog brodarstva 23 543.007 19,1

il. Brodovi hladnjace 6 52.415 18 572 18

2 Brodovi za teske terecte 5 8.368 0,3

D. Posebni teretni brodovi ; 11 60.783 2,1 572 18

1. Putni¢ki linijski brodovi 21 14.095 05 5.414

2% Trajekti 41 38.213 13 14.217

E. Brodovi putni¢kog brodarstva 62 52.308 18 19.631

1. Opskrbljivaci platformi 11 9.679 0,3

2 Tegljaci 23 5.046 0,2

B! Ostali pomoc¢ni brodovi 15 10.372 04

E Pomoéni brodovi 49 25.097 09

G. Ukupno 323 2.837.709 100 40594 | 19.659

Izvor: Stanje hrvatske trgovacke mornarice, Zagreb 1992.

Podaci u tablici 2. pokazuju pojedine elemente u strukturi hrvatske
trgovacke mornarice koji se ne bi mogli ocijeniti pozitivno. To se u prvom
redu odnosi na kapacitete linijskog teretnog i putnickog broda'trstva‘ Hrvatske.
Linijska teretna mornarica Hrvatske prema broju brodova 1znosi 27,2%, a
prema kapacitetu izrazenom u brt, 29,9% ukupne nacionalne t.rgova}clfe
mornarice. Ti su odnosi naslijedeni iz strukture trgovacke mornarice bivie
Jugoslavije koja je imala sasvim drugaciji geoprometni poloza) od  suvremens
neovisne Hrvatske, pa se ne mogu jednostavno prihvatiti kao optimalni. U
pogledu putni¢kog brodarstva i putnicke trgovacke mornarice @vatske, s
s¢ re¢i da je neovisna Hrvatska naslijedila najnepovoljruje u_ka_e Orga“giaj
cijskog i gospodarskoga djelovanja bivse Jugoslavije. Dovoljno je u t‘zi .
L. pogledati starost brodova Jadrolinije, najveceg hrvatskog putnickog bro taia(;
Pa postaje jasno da ne treba uopce raspravljati o funkcionalnosti ta
ZaStari\le putni¢ke mornarice.

ktualno stanje hrvatske trgovacke morna _ 3
trgovacke mornarice }]aivée Jug(s)slavijf Tablica 1. kao izraz osnovnih }310(11;1;31:1‘2{
Pokazala je stanje hrvatske trgovacke mornarice koncem 1 90. i 199 o8 <u)
2a konac godine 1990. odnose se na stafistiku (stuzbenu il polige glrjlke
'vse Jugoslavije, a podaci za konac 1991. odnose se na statistiku Repu

rice naslijedeno je od
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Hrvatske. Velikih razlika izmedu til} podataka nema. "1;09 92111ac1 da se Pogetn;
podaci o stanju hrval'skevl‘rgovac.ke .,molr)l.\avricej Li) i m%g; objasnit;
podacima o razvoju trgovacke mom_al.lc-e 'IYSY U%ks t"JL u i 0. Drugim
rije¢ima, u tom prijelaznom'_l'ﬂZ.d-ObIJU Tazvo) Arvatske UgovackeSmonnaw
ne moze se objektivno ocuenih bez poznavanja osnovx}lh gospodarskih
¢initelja koji su u nedavnoj proslosti odredivali gospodarski razvoj Hrvatske
u podrudju morskog brodarstva. . . -

U tom pogledu moraju se istaknuti razhkve izmedu trzisnog I planskogq
gospodarskog razvoja. Te razlike mogle bi se, mozda, na))ed.nostavm].e objasnig
tako da je u planskom gospodarston (na razini djelatnosti, grane i drzave),
osnovni pokazatelj uspjesnosti gospodarstva (ekonomske. ehka51lost1)_g05po_
darski (ckonomski) plan, a u trziSnom gospodarstvu Lo Je samo fiziste. U
planskom gospodarstvu veca ili manja gospodarska uspjesnost odredene
djelatnosti mjeri se prema planskim__prl_orltehma, a u trzts'/mm gospodarstyy
jedino prema konjunkturnim ili recesijskim fazama trzzang ciklusa. Tako treba
shvatiti i prijelaz gospodarstva i svih gospodarstvenih djelatnosti bivge
Jugoslavije (u gospodarskom pogledu planske organizacije), i sadasnje neo-
visne Hrvatske (u gospodarskom pogledu trzisne organizacije).

Razvoj morskog brodarstva i trgovactke mornarice u bivsoj Jugoslaviji

u razdoblju nakon drugog svietskoga rata (u ovom radu nije potrebno
posebno naglasavati razvojno razdoblje izmedu dvaju svjetskih ratova), bio
je buran i nejednolik kao i opé¢i drustveni i gospodarski razvoj te bivse
drzave. U tom razdoblju, bivia Jugoslavija kao socijalisticka drzava razvijala
je plansko gospodarstvo, pa je tako vodila gospodarsku politiku i gradila
nacionalni gospodarski sustav. Obiljezje je poslovanja i razvoja morskoga
brodarstva to da na tu gospodarsku djelatnost osim nacionalnih Cinitelja,
snazno djeluju i medunarodni Cinitelii. Tu se u prvom redu misli na
djelovanje svjetskog pomorskoga trzista i medunarodnog pomorskoga sustava.
Osnn_.teremg I putnicke kabotaze, svi ostali mnogobrojni i vazniji pomor-
sko.pn')evozm udinci svakog nacionalnog morskog brodarstva, uvijek se vred-
Nuju - prema  vozarinama svjetskog pomorskog trzista. U }51'ostornom
(zemljo]?lsnom) pogledu, to svjelsko pomorskoL trziste vrlo je veliko jer
obuhvaca sva zemaljska mora (oko fri Cetvrtine zemaljske povrsine) i sve
luke na kopnenom dijelu zemaljske povrsine, koje ‘su dostupne s morske
strane. Na tom velikom zemaljskom  prostory, gdje se susreéu brodovi i
Plomorm raznih i.mnog?h nacionalnosti, moraju se regulirati odnosi izmedu
:lr;osu:egigf nac1ogalmh s_ubjekflta. vezanih uz _pomorski prijevoz i pomor-
/ Sporazumno donesenim pravilima vladanja na medunarodnoj razini.
Sva ta pravila vlqdan]a, Sporazumno donesena na medunarodnoj razini, koja
2Efodnoselina djelatnosti pomorstva, tvore medunarodni pomorski sustav:
iii‘;?vJeb'Sttogavfjé Jf_ uza SVjetS_kO_pomorsko trziSte, medunarodni pomorski
broc;arsl'vla .an cnitelj poslovanja razvoja svakog nacionalnoga morskog
_ _Sve suvremene drzave kao priznati r
quedmce, nastoje zastititi svoje nacion
dJeJovanja, pPa se to naravno odnosj j
stoga govoriti o nacionalnome pomorskos
gospodarskog sustava i medun

avnopravni subjekti medunarodne
alne interese na svim podrugjima
ha podrucje pomorstva. Moze s€
1 sustavu kao dijelu nacionalnoga
arodnoga Pomorskog sustava. Drugim rijecima
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se se re¢i da se optclim.alan razvoj macionalnog pomorstva, ; il
nacionalnog mOfSkOE}_leO arstva Posebno: moze ocekivali ako /nacio‘n‘n‘;oj.
omorski sustav dobije pravo mjesto u opéem gospodarskom sustavy zel;xllh
ip i medunarodnom porf\msko‘m §ustavu na razini medunarodne zajednicjee

Tl-govaéka mornarica kO]}.l je RePUblika Hrvatsha it bivg'
]ugoslaViJ'er do!-rz?qala je, i gunkClc.)nczillno je nepodesna. Koji su ¢initelji djelovaﬁ
B akvo stanje? Ne moze se jednostavno odgovorili na to pitanie, jer je
igurno jedino to da je takvo stanje posljedlga mnogih dinitelja. Moze se
ustvrditi da nije bilo sukladnosti 1zn.1edu nacionalnoga pomorskog sustava
i oplega gospodarskog sustava zemlje, te sukladnosti izmedu n

(bivie Jugoslavije) i medunarodnog pomorskog sustava.

Ve¢ je bilo rijeci o nesukladnosti gospodarskog sustava bivie Jugoslavije
igospodarskog sustava med}lr}aroc}ne za]:fednice (planskogospodarski i trzigno-
gospodarskl sustav).‘Treb,a jo§ nesto re¢i o nesukladnosti izmedu posebnog
pomorskog sustava i opcega gospodarskog sustava bivse Jugoslavije. Moze
se odmah reéi da posebni pomorski sustav kao osamostaljen dio gospodarskog
sustava zemlje, nikad nije ni bio uspostavljen u bivsoj Jugoslaviji. U vezi
s tim nije se moglo govoriti ni o posebnoj pomorskoj politici zemlje u
sklopu opce gospodarske politike. Jednako tako treba uociti da se, zbog
neujednacena i turbulentna drustvenog razvoja cesto mijenjao i opci gos-
podarski sustav i opca gospodarska politika bivée Jugoslavije.

Gospodarstvo bivse Jugoslavije, kojega je dio bilo i hrvatsko gospo-
darstvo, od (zv. prve gospodarske reforme u 1965. formalno nije imalo cvrstu
drzavnoplansku organizaciju, ali je osnovna koncepcija o svemodi socijalisticke
dr7ave u rjeSavanju gospodarskog razvoja prelijevanjem akumulacije iz jedne
gospodarske grane u drugu gospodarsku granu, ostala na snazi i u punom
djelovanju, sve do njene propasti.

acionahwg

Do prve gospodarske reforme mogu se u razvoju gospodarskog sustava
bivie Jugoslavije odnosno o djelovanju tih sustavnih rjeSenja na razvoj
nacionalnoga morskog brodarstva, razlikovati dva razdoblja: razdoblje d_r?av-
noadministrativnog upravljanja privredom 1i prijelazno razdoblje radm.cko.g
samoupravljanja u privredi. Razdoblje drzavnoadministrativnog upravljanja
u narodnome gospodarstvu bive Jugoslavije, obicno se definira kao razdoblje
prvog srednjoro¢nog plana od 1947. do 1952, ali pojedini ga autori u
podrugju morskog brodarstva produljuju do 1957. kad je bila dovrsena tzv.
deCEntralizacija trgovacke mornarice. U tom prvom poslijeratnom razdoblju
gospodarski sustav zemlje gradio se na koncepciji strogog drzavnog centrali-
ke planskog gospodarstva. Neposredno administrativno-operativno up-
rvljanje pomorskim brodarskim poduze¢ima do 1953. ima Mlmsta.rst"\io
Pomorstva sa sjeditem u Beogradu, a od 1953. do 1957. te upravl’Jacl\S
torr;kcue pl'EIaze‘ na narodne odbore u sjedistima brodvarsklh pod;éeclc;li-vée
4 ISG razdoblju razvoj morskog brodarstva 1 trgovvacke 1119rn:1r L
-egos avile moze ocijeniti relativno povoljnim. Trgovacka 1}1oma11ca4c -
£.0d 167803 brt u 1947. na 401.926 brt odnosno povecala se 24 puta.

Y ST 7 : i lindjska
métro me je linijska mornarica rasla mnogo brze. U istome ¢ razciiobl]ui lﬁ Jtoncl
relatliljrrlma povecala 5,2 puta. Treba medutim upozorllt; na to \rzjjetrgovaéke
O uspjesnom r j javljuj -edeni ¢imbenicl razvoje 1
Mornar 12 m razdoblju pojavljuju odr - o Ministarstvo

i o9 AL : e Y
e koji ¢e je dovesti do danasnjeg zalosno
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n svréetka rata, neposredno je A
ok Osﬁqvanzsog?l;arls]ki?r?kgjelatnostima: morsk}i)m brodar}stvgﬁiavrgalf)
trima goncliors ;g;‘gmpi morskim Iukama. Tako je postojala mOgLIC'nz)st odl.
Z}e(o?; h'god})e%:tno;ti povezu u osamostaljen (aul'on_omni‘) podsustay Opc’e:
gospodarskog sustava. Taj podsustav moze Sg.f:?gvih nl‘:t;l;m?llgjg Pomorskin,
sustavom. U prvoj godx_m. prvog petogodisnje gzl pla ..), djelatnogt
brodogradnje izlazi iz Ministarstva pomgrstva i u_azci ut er%&;dnp upray-
Jjanje Ministarstva narodne obrane kao‘ dIO_ Vollnlf n _}és Tyje. ta O cjelovitost
pomorskog trojstva (brodarstvo, brodogli. C?Ja, ul c;\)/ﬁm] t p'ntw Na ni u pryop
petogodisnjem planu, a godine 1?53- uiida SRl 'kms allsiVQ Pomorstva ng
saveznoj razini. To znaci da su ve¢ u samome pocet u gradnje gospodarskog
sustava bivée socijalisticke Jugoslavije, g.ospodars}u interesi }1{1 trju djelatnosti
pomorstva bile odvojene, i tako odvojene ulazile su 1'1 rjesenja sustava,

Drugo razdoblje u razvoju morskog broc}arstva 1 trgovacke mornarice
bivie Jugoslavije, moze se definirati kao re_l_zdobl]e od_1958. do 1965. Op¢éenito
moze se re¢i da je to bilo najuspjeSnije razdoblije u razvoju trgovacke
mornarice bivée Jugoslavije. U tom razdoblju kapaciteti trgovacke mornarice
bivie federacije povecavaju se prema prosjecnoj godisnjoj stopi od 12,3%,
a svjetske trgovacke mornarice prema stopi od 4,5%. To se razdoblje moze
ocijeniti kao najpovoljnije u razvoju trgovacke mornarice bivie Jugoslavije
prema kvantitativnim i kvalitativnim pokazateljima. Ipak i u tom najpovolj-
nijem razdoblju za razvoj trgovacke mornarice bivée federacije, treba spome-
nuti odredene promjene u gospodarskome sustavu zemlje koje nisu pozitivno
djelovale na daljnji razvoj trgovacke mornarice i morskog brodarstva. To se
odnosi na promjene u carinskom, deviznom i financijskom rezimu, koje su
umnogome pogorsale polozaj morskog brodarstva u gospodarskom sustavu
zemlje. Tako je godine 1960. uvedena carina na uvoz morskih brodova
(novih i rabljenih), morsko brodarstvo u tom razdoblju ustupa zemlji
najjeftinije devize, a kreditiranje gradnje brodova uvelike poskupljuje.

Razdoblje od 1966. do 1979, posebno je vazno ne samo u razvoju
morskog brodarstva i trgovacke mornarice bivie Jugoslavije, nego i u razvoju
ukupnoga .gOSpodarst‘v‘a zemlje. Gospodarska reforma proglagena godine 1965.
istaknula je autonomiju poduzeéa i trzi§ta kao osnovne principe daljnjeg
?gcsipaohiiirgllggl rai‘jfola zemlje. Medutim ugradnja tih principa u okostali
godine nakon praptbodArski sustav zemlje nije uspjela, pa se veé dvije
Potpuna propala. U poglec sepvo- il 42 Je ta gospodarska reforma
S li ec’? 0 je }igg_zdiu razvoiia trgovacke mornarice u tom radeZ J":l'
kojem je trgovacka mon{aricr;Obirj;e (}b]]e lnal'('On drugog 'S:v]etSkg'g“a'zfasat‘c/)pa
porasta 6,3%) od svijetske tr o raslegvsp omis ol 7%).

] govacke mornarice (godisnja stopa porasta 7%

Krizno razdoblje od godine 1980. d ¢ ivs 2

3 NO . do kona¢nog raspada bivse Jugo
It?)‘”lef 1%81;?}1 Je nastavak neuspjele gospodarske refogrme IiDz godine 1965. |
M razdoblju trgovacka mornarica bivse Jugoslavije zastarijeva mnogo brze

e » . v b v . .
negoli p}l;OSJGCna trgovacka mornarica u svijetu, pa tako zastarjela danas J¢
osnova hrvatske trgovacke mornarice '

o U vezi sg zastarjelod¢u hrvatske trgovacke mornarice, treba neéto_f?d
: IiaZ\'f.C.)jqu’ nosa morske brodogradnje I morskog brodarstva u bivs0)
ugoslavii. Ve¢ je spomenuto da morska brodogradnja u bivioj Jugoslavij!
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_ iie bila gledana kao dio pomorstva odnosno kao industrijska djelatnost
nikad 2 : gospodarskl podsustav, nego se uvijek promatrala kao indus-
vg_zana ;elatnOSt posebno vazna za nacionalnu vojsku i ratnu mornaricu.
trijska ]da prodogradnja nije gradila jedino brodove za ratnu mornaricu,

e naprotiv najveci dio brodova bio namijenjen za potrebe trgovacke
nego Jrice ali je od samog pocetka sve do propasti bivse Jugoslavije, u
]]}O;I:lai u/ gospodarskom systavg zerplje .bila pg:wilegirana kao izravni (u
;&etKU)/ ili posredni (kasnije) dio vojne industrije.

Takav posebni i Privilegira.ni tretman morske vbrqdogradnje u gospo-
darskom _ sustavu _zeml]e, bez ikakve veze s rjeSenjima tog sustava u
oslovanju i razvoju mqrskoga brqdarstvg, uz mnOgobvrp]ne i nedovoljno
uskladene elemente deviznog kreditnog 1 carinskog rezima, doveo je do
odinstvenih, 1 U pomorskim zemljama nevidenih, nepovoljnih poslovnih
odnosa izmedu morskog brodarstva 1 morske brodogradnje bivse Jugoslavije.
Nepovoljni odnosi izmedu tih dviju djelatnosti pomorstva pojavljuju se vec
u prvom petogodisnjem planu, e_ihwse ozbiljne teskoce u razvoju nacionalne
trgovacke mornarice ogJeéa]u najvise od godine 1969. .kada morska brodo-
gradnja bivse Jugoslavije gradi brodove gotovo iskljucivo za izvoz. U tom
vremenu, sve do raspada bivse Jugoslavije, nacionalni brodari nisu mogli
gospodarski racionalno graditi brodove ni u zemlji ni u inozemstvu. Na
nacionalnome brodogradevnom trzistu to je prijecila "domaca" cijena brodova,
neusporedivo veca od ltrzisne cijene, a na inozemnom brodogradevnome
trziétu to je prijecila carina i takse na uvoz brodova, te potrebna suglasnost
nacionalne brodogradnje za mogucu takvu investicijsku odluku nacionalnog
brodara. Ukratko, ti specifi¢ni odnosi morskog brodarstva i morske brodo-
gradnje bivée Jugoslavije, glavni su razlog velikoj zastarjelosti sadasnje
hrvatske trgovacke mornarice.

Osim tog neposrednog loseg djelovanja gospodarskog sustava bivse
Jugoslavije na strukturu trgovacke mornarice, treba uociti odredeno negativno
dielovanje i u ostalim elementima organizacije i poslovanja morskoga bro-
darstva. Ve¢ je spomenuto da pomorski brodari bivse Jugoslavije nisu mogli
gospodarski racionalno graditi i nabavljati brodove ni u zemlji ni u ino-
zemstvu. Iqu kapaciteti trgovacke mornarice bivse Jugoslavije povecavali su
igzé l;1_P051]Ednjem desetlje¢u prije raspada drzave odnosno u kriznom
o (')e lju od 1980. do 1990. Kvantitativni porast kapaciteta u tom razdoblju,
4,5%]) nzmohgo vedi u bivioj Jugoslaviji (prosjecna godidnja stopa porasta
’1%)' T1g0 u trgovackoj mornarxcx.swjeta (prog]ecna gochsn]gl stopa porasta
1ma0‘n;.18 tsevpo_rast_dogadaq u godinama kad je gospodarski sustav zemlje
je reprold uiol'za i na}nepovoljmja rjesenja za nabavu i gradnju brodova, pa
samo ng " lvna snaga nacionalnoga morskog broda;st\'f.a br;o svedena ne
su te nabarz,ozf-vnu nulu" kako se prikazivalo u godisnjim bilancama, nego
Cijskim j koe IFE.,OPt:ereCel}e i skupim medunarodnim hlpotgkarnlm, finan-
mogli dobromemlal_“}m zajmovima. Ako se tako nabavljeni brodovi nisu
Morskoga |y (;JP.OShtl na konjunkturnom trzistu, 1 financijska bi snaga
tudim sreq to. arstva preSla prag "pozitivne nule", i morala se pokrivati

ot stvima (financijskim i komercijalnim kreditima).
razyoj g;&al}f gospodarski sustav bivse Jugoslavije negativno djelovao na

acke mornarice i morskog brodarstva zemlje. Bilo je takvog
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utjecaja i u drugim vqnjskjm' i unul‘raénjmé cttl;}teljl.111a LTa‘Z-VO‘Ja' Na?a"no i
se u ovom kratkom izlaganju ne mogu de <tiJ.nO ana 1211a§1 SVi g 1
razvoja, ali se zbog negahvnog utjecgja m[-o-lalitl sp011n-e1;ut1. i Promjepe :
ol O IS i S s T (o
brodskog prostora u  skupini medun:‘ug_ nih _Yeims I Cinitelja, te ljudsk;
subjektivan element u skupini unutradnjih cinitelja razvoja.

Promjene u tehnologiji .Eomorskih prijevoza i prqmjenc? U strukeyy
trzidta brodskog prostora najvise su se odrazile na poslijeratni azv0j pos.
lovanja u linijskom teretnom brodarstvu. Od proxm'ena._ru tehnologiji o
skih prijevoza u prvom redu treba spomenuti konle_]m_el.u_acqu, a od promjeng
strukture linijskog tipa trZiSta brodskog prostora §Iqbljgl1je snage konferep cija
koje su dotad osiguravale relativnu s'l'ablln'o.st !{mjsklh vozarina. Promjene
u tim vaznim medunarodnim vanjskim ¢initeljima poslovanja izrazity g
negativno djelovale na razvoj linijskog teretnog brodarstva u bivioj Jugoslavij
i umnogome su zasluzne za sadasnji nepovoljni (renutak razvoja te vrste
morskog brodarstva u Hrvatskoj.

Uvodenjem kontejnerizacije na glavnim linijskim pravcima Atlantika,
Indika i Pacifika, doslo je do velikih promjena u tehnologiji, organizaciji i
poslovanju linijskog teretnog brodarstva. Do jucer novi linijski brodovi postali
su preko noéi zastarjeli i konvencionalni, poznate linijske luke s velikim
prometom linijskog tereta nisu mogle naglo promijeniti tehni¢ku opremljenost
rada, pa nisu zadovoljavale potrebnu brzinu prekrcaja tereta u novoj
tehnologiji, integracijski procesi izmedu dotada, po gospodarskim interesima
osamostaljenih prijevoznika, nisu se jednostavno dogadali, itd. Prodor kon-
tejnerizacije i organizacije integriranih i logistickih sustava u prometu, nije
POCE0 s mora na kopno nego upravo obrnuto, s kopna na more. To znad
da J¢ U prvom naletu na pomorske prijevoze kontejnerizacija naila na otpor
tradicionalnih linijskih brodara i pomorskih zemalja. Prodor kontejnerizacije
u pomorske prijevoze podrzavale su SAD svom gospodarskom snagom, a
neposredno Su ga provodila dva ameri¢ka poduzeca, Sea-Land (bivsi Mc
Lean Indusl'n.,e‘s Inc.) na Atlantiku j Matson Line na Pacifiku. Otpor tom
prodoru l'radl(v:malnjh pomorskih zemljama bio je relativno brzo slomljen,
pa se kao pocetak kontejnerizacije u pomorskim prijevozima obi¢no uzima

6. svibnja 1966. kada je americki kontejnerski brod, m.b. "Fairland" poduzec’a

Sea-Land, stigao u luku Bremen § teretom iskljucivo u kontejnerima.

Kontejnen'zacija je izazvala i velike romjene u strukturi (stupnju kon-
kurentnosti) tr?rét_a ]in.jjskog brodskog prosl‘(?ra. I(Jonferéncsi;ld sustzgv UP uiﬂjsk"“?
brodarstvu koji je vise od cijelog  stolieéa davao osnovno obiljezje trZi$noj
srrgklpn tog b‘pe_l. pomorskog trzista j osiguravao stabilnost linijskih vozarina
poIJu_IJao se, a ]'l.I'UJ.SkO trziSte pocelo je traziti novy sll'lei'L11'L1 koja bi odgovara.la
novoj l'eh'nologulw i novoj organizaciji linijskih pomorskih prijevoza. Ta P”‘mja
ite promjene trzisne strukture nigy, joS stabilizirane pa je danas tegko odrediti
0snovno pbﬂjezle strukture linijskog " tipa trziz(a. Moze se samo reci to da s€
na mnogim vaznim_ regionalnim Iinijskim * tr7i8tima 4 prijevozima kontejnera
posluje s gubitkom, ili se jedva Pokrivaju trogkovi poslovanja. Samo se najbolje
organuzirani i financijski najjaci linijski brodar pomorskih zemalja Koji vode
rac1onah19wgom.orsku politiku { maju  racionalan pomorski sustav, odrzavajt
na tom trzistu i vode 82 prema novoj, stabilnijoj brZisnoj strukturi.
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Na osnovi onog Sto je vec receno 0 sukobu gospodarsko sl
e _[ugoslﬂVIJe_l sv]e{)skogtpommsko'g trziSta opéenito, trZiétaglinijssliga
prodskog prostora p ose]_nq, © l?edeSt‘OJa“Ja. Posebne pomorske politike%
B orsKogsustavangeln S ]JaSPQ J¢ da Je pojava kontejnerizacije y linijskom
prodarstvtt 'te'zemlje s ?zazvau JOS vece promijene i jo§ vede teskoce
10 £o ih je Jzaz_vala.u svu(zltu. l:\ko se pr;tpl}\ uoce i nepovoljna rjesenja
0sp odarskog sustava i gospodarske politike bivse Jugoslavije prema morskom

B tva Upravo u godinama kad je pojava kontejnerizacije zahtijevala
» MOZe se razumjeti kako sy

financijski i reprod_uktivno jake linij_.s'ke' brodar.e

‘o te velike promjene u tehnologiji i organizaciji pomorskih prijevoza u
h-nijskom'brodarstvu npgle odravzm na razvoj te vrste brodarstva u bivioj
Iugoslavijl. Kad se govorl 0 sad.asn]em stamg hrvatskog linijskog brodarstva,
svemu tome treba c}odah i novi geo_prorpetm polozaj zemlje, novu definiciju
nacionalnog tereta 1 go§poda1'skvL1 .krl,zuvlzazvanu domovinskim ratom, da bi
se U potpunosti. shvatile sadasnje teskoce u razvoju hrvatskog linijskog
brodarstva.

Moze se slobodno zakljuciti da je aktualno stanje u hrvatskom linijskom
prodarstvu vrlo tesko, i da je prema tome jos teZe dati odredene smjernice
za daljnji razvoj. Financijska i reproduktivna snaga pojedinih vaznijih hrvat-
skih linijskih brodara nije poznata, a informacije koje se mogu dobiti iz
dnevnih novina nisu pouzdane. Takoder ne moZze se tvrditi da su svi vazniji
hrvatski linijski brodari u jednakim moguénostima financiranja poslovanja i
reprodukcije brodovlja. Treba takoder uociti da u hrvatskom linijskom
brodarstvu nema ni jednog "Cistog" linijskog brodara odnosno da i najvazniji
linijski brodari, dijelom svoje djelatnosti i svoje mornarice, posluju i na
podrudju druge vrste morskog brodarstva (slobodnog, tankerskog ili
putnickog). Ta se Cinjenica u aktualnom trenutku razvoja moze samo pozitivno
ocijeniti, jer povecava gospodarsku prilagodljivost poduzeca za pozitivan

izlaz iz teskoca gospodarskog stanja.
Zbog takvog aktualnog stanja u hrvatskom linijskom brodarstvy, i

nastojanja da se ta djelatnost ubuduce usmjeri u pozitivnome smjert, za

pslovnu i razvojnu politiku hrvatskih linijskih brodara mogu se predloziti
ove smjernice:

.~ Jasno i 8to je moguce to¢nije, izraziti financijsku 1 reproduktivnu
Snagu brodara
= To¢no ustanoviti glavne izvore gubitaka u poslovanju, i.odmah ih
zatvoriti (ukinut ili reorganizirati linije koje dulje vrijeme pokazuju gublt‘a'k)
il k_ Upravljacki sustav (management) hrvatskih linijskih brodara u svojim
Ukama treba se potpuno usmjerili na trziste linijskog brodskog prostora,

a 5 : 3 : s
; "€ na drzavu, kao élo je bila (i sto je nazalost i sada) praksa u bivsoj
ugoslaviji

ostalik 1inis treba forsirati gradnju ili nabavu suvremenih, konte._]lzierilil\l:n (;

sna el'hm]Sk']h brodova, ako linijski brodar nema dovoljno reproct bl'lno
: 2k nema dovoljno sigurnosti za njihovo funkcionalno 1 rentabl

OrIS[enle

aktualnom trenutku

~ Nastaviij iRt G o
e Il s odrzav ih linija koje u
POZitivp g Eaanienion. ; s av ucinak opravdano

OCekuje Posluju, i otvarati nove linije na kojima se tak
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— U razvoju novih kontejnerskih linija trgbg v.odivl:i racuna o Promety
politici i prometnom sustavu zemlje, jer se pozitivni ucinci y kontej“efiZaciji

ne mogu postici jedino nastojanjima i rjeenjima unutar nacionalnog linjsk
brodarstva ool
— Od hrvatske drzave linijski brodar u prvom redu treba traziti Zaitity

svojih interesa na medunarodnom trzistu ]',in_{]sk.og brodsk_og prostora odnogpg
konkurentni polozaj prema inozemnim linijskim brodarima

— Linijsko je brodarstvo uvijek i vektor vanjskotrgovinske Tazmjene
svoje zemlje. To zna¢i da mogu postojati linijski pravci odnosno hmje Koje
su pozitivne s gledista narodnoga_gospovde'u‘st_va, a to nisu s gledista g0s.
podarstva linijskog brodara. U takvim slucajevima, za stvaranje i odrZavanje
takve linije drzava treba davali linijskome broda.r.u 1zravnu  financijsky
dotaciju, kako ne bi ostvarivao negativne financijske ucinke na razini
vlastitoga gospodarstva.

Slobodno brodarstvo prema kapacitetima trgovacke mornarice koje
koristi, najveca je posebna djelatnost hrvatskog morskog brodarstva. Prema
tablici 2. koja prikazuje inventarsko stanje hrvatske trgovacke mornarice
koncem godine 1991, kapaciteti brodovlja slobodnog brodarstva iznosili sy
46,2% ukupnih kapaciteta mornarice. Koncem 1992. kapaciteti mornarice
slobodnog brodarstva iznose 57,1% ukupnih kapaciteta hrvatskog morskog
brodarstva. Buduéi da su ukupni kapaciteti hrvatske trgovacke mornarice u
tom vremenu smanjeni (ukupni kapaciteti koncem 1992. iznosili su 87,6%
kapaciteta koncem 1991), to najbolje pokazuje koliko je slobodno brodarstvo
u aktualnom trenutku razvoja vazno za ozdravljenje i unapredenje ukupne
djelatnosti hrvatskog morskog brodarstva. Starost trgovacke mornarice slo-
bodnog brodarstva kao dobar pokazatelj kvalitete, izratunata koncem godine
1992. prema broju brodova, iznosi 156 godina. Taj pokazatelj uvelike se
popravlja ako se iz racuna izostavi 14 potpuno zastarjelih brodova mornarice
dvaju slobodnih brodara Splitske plovidbe i Brodogradilista Cres. Treba redi
da kapaciteti tih brodova iznose ‘malo manje od 2% kapaciteta (izrazenih
u brt) ukupne hrvatske trgovacke mornarice slobodnog brodarstva. U tom
sluca]g starost ostalih brodova slobodnog brodarstva, koji tvore 98% ukupnih
kapaciteta hrvatske mornarice slobodnog brodarstva, iznosi 13,5 godina. Ta
starost ne moze se ocijeniti kao izrazito nepovoljna. Na cetiri najveca hrvatska
pomorska brodara (Croatia Line, Tankerska plovidba, Atlanska plovidba 1
Slobodna pl_ov1c}ba), odnosi se 75,3% ukupnog kapaciteta mornarice slobodnog
brodarstva lzrazenog u brt. U pogledu starosti brodova slobodnog brodarstva
hlg ;Droda.ra, moze se reci da najbolju struktury pokazuje Atlantska plovidba
- e ggj;‘;:f( ig}f Shrabrs ; pacitetima najjaci hrvatski slobodni broi%_g
hrvatskog slobodnog brod]arst\?; ©¢ optimizam u planovima daljnjeg T

_ Trziste slobodnog brodskog prosto a i iveéi, a strukturno
najkonkurentniji tip trzista brogsllzog piosit)(:roas,to\rlggai\z njjzvetglz\?u definiciju

tog tipa trzidta, siobodno brodarstvo najvise je od svih ostalih posebnit
vIsta morskog brodarstva, ovisno o djelovanju tog ¢initelja u poslovanjt !
razvoju. Kratkoroéno gledano, taj tip trzista omoguéﬁje rofitabilno poslovan e
i ?'rvodaru amateru, za vrijeme konjunkturnog razdob]jg> lTZiénog ciklusa (2%
trziSte brodara, shipowner’s market), g g4 viijeme depresivnog razdoblja (2"

08
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e elia, shipper’s market), ni najsposobniii i

ridte krcal¢ jal : b 1Jsposobniji slobodni b 7
izbjeci odredene gulzgtk.e u poslovanju. Dugoroéno gledanomdar L
ozitivnog ljudskog cuul"elja, poslovanje u slobodnom brodar:s
S odredenu pozitivu gospodarsku uspjesnost na raz

na razini nacionalnoga gospodarstva.

Trziste slobodnog brodarstva veé dulje vrijeme '
okazuje odredenu vozarinsku stabilnost kaoJ poslj]ed.icu (roacxlmgfegl;eiz 19%7)
onude i potraznje na tom trzistu. To znadi da se ve¢ dulje vri'emn;e >
odru¢ju djelovanja slc_)bodnog brodarstva mozZe pozitivno poslo Jaﬁ aﬂa
brodar raspolaze funkcionalnim i ne odveé starim brodovima Proc'éne :
fluktuacijama na trzistu slobodnog brodarstva i dalje su pozi.tivneJ a 52
moze zakljuciti da se u aktualnom trentuku razvoja moze raéune;tipi na
kratkorocnu uspjesnost poslovanja na tom tipu pomorskog trzista.

Za hrvatsko slobodno brodarstvo odnosno za pozitivnu poslovnu
politiku hrvatskih slobodnih brodara, mogle bi se u aktualnom trenutku
razvoja hrvatskog morskog brodarstva, predloziti ove smjernice:

— Pretezno slobodni brodari u hrvatskome morskom brodarstvu (osim
Atlantske plovidbe Dubrovnik gotovo da i nema "Cistog" slobodnog brodara),
trebali bi u koridtenju svoje mornarice naci najbolji omjer izmedu spekula-
tivnijih (brodarski ugovori na putovanje) i sigurnijih (brodarski ugovori na
vrijeme) zakljucaka

— Brodari koji pretezno posluju u drugim vrstama morskog brodarstva
(pretezno tankerski i linijski brodari), trebali bi maksimalno iskoristiti
moguénosti u poslovanju na trzidtu slobodnog brodskog prostora, i time
pridonijeti ozdravljenju svog preteznog poslovanja

— U skladu s financijskom i reproduktivnom snagom, hrvatski slobodni
brodari trebali bi obnavljati i pomladivati brodovlje. To naravno ne znaci
da je vrijeme obnavljanja mornarice jednako vremenu postizavanja maksi-
malnih prijevoznih ucinaka. Treba dakle postovati razliku izmedu najpovolj-
nijeg vremena (liming) u iskoriStavanju brodova i najpovoljnijeg vremena
za gradnju ili nabavu novih brodova. 3
; - Od hrvatske drzave slobodni brodar treba traZiti zastitu svvo]Lh
interesa na medunarodnom pomorskom trzistu odnosno hrvatska drzava
treba ¢uvati konkretnu moguénost nacionalnog brodarstva. To znati da ne
treba povecavati nacionalne troskove slobodnog brodarstva iznad svjetskog
prosjeka, i da treba formirati hrvatski pomorski sustav i hrvatsku pomorsku
politiku koja je u skladu s medunarodnim pomorskim sustavom. .

Hrvatsko tankersko brodarstvo, s vrlo malim dopunama (hrvatski
brodar Uljanik plovidba Pula ima brod za prijevoz naftnih destilata), moze
Ze u cijelosti na¢i u mornarici brodara Tankerske plovic!?e _Zadar. To je drggtl
irOda? u hrvatskome morskom brodarstvu prema velicini kaﬁggct:: %99%1
r}e)rrnw prema veli¢ini kapaciteta u dwt (prema mventarku S
rema podacima izravno dobivenim od poduzeca Tankerska PO P G
vicom ‘godine 1993, struktura njihove tankerske mOInArice premafioe
brodova e o e JLAOY voz sirove nafte (crude oil carriers),
rodove O e bk viers), brodove za prijevoz
ot za prijevoz naftnih destilata (product carriers), D007 - ukaplienih
betro)kemikalija (chemical carriers chemicals) 1 brodove za prlJe1 e
Pinova (ligeufied petrol gas carriers, LPG-carriers) Tankerska piOVIEH:

Uz postojanje
stvu sigurno ée
ini djelatnosti i
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brodova za prijevoz sirove nafte s UkPPmm_ k§p§c1te|:-om 322.333 brt
odnosno 563.900 dwt. To su ijed_ng sv1 brodp_w te vrste u 111'Va13k0j
tankerskoj mornarici, a njihova prosjecna starost yallgol __7/7 godina. Brodoy;
za prijevoz naftnih destilata 111'va{ske tankerskc? mornarice mogu se dijelit;
na brodove koji se koriste u medunarodnom i ;1ammmlnom Pomorskome
prometu. U medunarodnom prometu koriste se 3 brquja te vrste, oFi kojily
2 broda s ukupnim kapacitetom 49.525 brt odnosn_o 85.670 dwt, Pripadajy
mornarici Tankerske plovidbe, a jedan brod kapaciteta 20.469 brt odnosng
40.328 dwt, pripada poduzecu U.ljavmk Pula. Dva brodg koja pripadajy
Tanekerskoj plovidbi, imaju prosjecnu starost 7,5 godn}a: a brod koji
pripada poduzecu Uljanik star je .ll godina, pa je prosjena starost tih
triju brodova 8,7 godina. U nac1onalno'.mv pomorsk_om prometu, 5 je
brodova za prijevoz naftnih destilata prosjecne sl'a.rosl'l 26{6 godma. Samo
je jedan brod u loj skupini mladi od dobne granice od 15 godina (brod
"Osljak" star je 12 godina), a ostala Celiri broda fu su granicu ve¢ davno
prosla. Ta cetiri, jedina zastarjela broda u hrvatskoj tankerskoj mornarici,
predstavljaju samo 1% kapaciteta, pa njihovu starost ne treba uzimati y
ratun kad se ocjenjuje ta kvaliteta. Brodovi za prijevoz (petro)kemikalija
moderni su i funkcionalni brodovi, i svi se nalaze u mornarici Tankerske
plovidbe. To su 4 broda ukupne nosivosti 32.600 dwt odnosno prostornog
kapaciteta 21.132 brt, i prosje¢ne starosti 5,25 godina. Na kraju, u vezi
sa strukturom hrvatske tankerske mornarice treba spomenuti i brod za
prijevoz ukapljenih plinova (LPG brod), kapaciteta 1680 dwt odnosno
1592 brt, star 2 godine, koji se lakoder nalazi u sastavu mornarice
Tankerske plovidbe  Zadar. Taj brod jedini te namjene, nedvojbeno
obogacuje ponudu hrvatske lankerske tonaze na trzidtu. Nakraju moze
se reci da je struktura hrvatske tankerske mornarice relativno najpovoljnija
u strukturi hrvatske trgovacke mornarice.

Trziste tankerskog brodskog prostora, kao poseban tip trzista teretnog
brodskog prostora, osamostalilo se i identificiralo tek u razdoblju nakon
drugog svjelskoga rata. Suvremeni tip tog trzista moze se najkrade i
na}jjednostavnije oznaciti kao monopsno  trziste, ili mozda bolje te¢eno
oligopsono trziste. To znaci da se polozaj i moguénost odredenog "neovisnog'
tankerskog brodara (independent tanker’s shipowner) za postignuce odredene
gospodarske uspjesnosti poslovanja na tom trzistu, u prvom redu mjeri
poslovnim odnosima tog brodara s nacionalnim i medunarodnim naftnim
monopolom. Glavni i zapravo jedini hrvatski tankerski brodar Tankerska
plovidba, posluje u toj vrsti brodarstva ve¢ od godine 1956, pa je slekao
solidne poslovne' veze i solidno iskustvo u poslokvanju na tom tipu lrzista.
_Tako se brodov; za prijevoz sirove nafte u potpunosti iskoristavaju za
Inozemne narucitelje prijevoza meduy kojima su i najveca medunarodna
naftna poduzeca kao Exxon, Shell, Mobil Oil itd. Takoder i veci brodovi za
prijevoz naﬂ"nih destilata i brodovi za prijevoz (petro)kemikalija, koriste se
u potpunosti za inozemne korisnike prijevoza. Manji brodovi za prijevoz
naftnih destilata koriste se za prijevoze uzduz obale, i za potrebe hrvatskog
naftnog poduzeéa INA-e. U ovo vrijeme domovinskog rata, G prijevozni
ka}?acrleh € mogu se u potpunosti koristiti zbog teékoc‘g za takve pomorske
e RS et oba . Tolseiymoze et 7or o il prijevoz
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ih plinova koji ]ewpqsebno namijenjen za prijevoz v ilklori
monomera e f pr_avcuﬂ (i)limcsiallt_'lz?dar ; Qmiéali‘spﬁt- U n{edulxl:arl:}?lgid ;
wrijevOZ“,na i t’e : nla l'r:e vri'ees - a£ POlra_ZnJa & Odgovarajuc’im brodskig:
kapac'll'e_“ma vel je cnll( g 1] J met Sag1r<1a11111a, pa vozarinski stavovi tim
diev ozima msu. u aktua n?m rznut U narocito zanimljivi za tankerske
P dare. Prema lome ne moze se danas u tank.erskom brodarstvu ogekivati
velika gospOdarska uspjesnost u poslc_ayallju, ali jos uvijek se mogu izbjedi
bici 1 moze se pgslovan uz polsnce troskova i ostvarivanje skromnlmCl
B bitka. Budud da je nafta jos uvijek glavni izvor energije, potraznja 72
evozom usko je

ukaP]jen

naftom i njenim derivatima i potraznja za njihovim prij
ovezana s razvojem svjetskoga gospodarstva. Ako sadainje stagnantno stanje
u svjetskom gos.podal-stvu. krene brze u pozitivinome praveu, sigurno ce i
sada relativno niske vozarine u tankerskom brodarstvu slijediti taj pozitivan
smjer. 1igh )

U pOgledU daljnjeg razvoja hrvatskog tankerskog brodarstva, moglo
bi se u sadasnjem trenutku reci ovo:

- Od svih Posebnih‘ vrsta hr_vatskog morskog brodarstva, tankersko
prodarstvo ima najmladu i najfunkcionalniju mornaricu.

_ Hrvatsko tankersko brodarstvo koncentrirano je u poslovanju samo
jednog brodara, Tankerske plovidbe Zadar. Taj brodar (pod drugom firmom),
zapoceo je poslovanje u tankerskom brodarstvu godine 1956. sa dva stara
tankera ("Jajce" i "Lendava") koje je dobio decentralizacijom trgovacke mor-
narice bivie Jugoslavije, i uspio je sagraditi modernu tankersku mornaricu
te odgojiti odgovarajuci strucni kadar u toj djelatnosti.

- Aktualna kretanja na trzi$tu tankerskog brodskog prostora ne
obecavaju mnogo u kratkoro¢no gledanoj gospodarskoj uspjesnosti. Takoder,
moze se zakljuditi da dugoro¢no gledano, hrvatsko tankersko brodarstvo
uspjesno moze pratiti sva buduéa kretanja na tom tipu trzista, i da u
gospodarskoj uspje$nosti ne¢e mnogo zaostajati za najuspje$nijim nacionalnim
tankerskim brodarstvima u svijetu.

~ Putni¢ko brodarstvo i pitanja povezana $ poslovanjem i raQOjem u toj
djelatnosti, umnogome se razlikuju od poslovanja i razlika u poslovanju teretnog
brodarstva. Razlike se tu ne odnose jedino na obiljezja pojedine rqbe kao
tereta u pomorskim prijevozima, nego i na razlike izmedu proizvoda l].udsko?:r
rada (tereta) i ljudi (Zivih bica), koji tu robu (terete) proizvode. U vezi s tom
velikom razlikom u predmetu prijevoza, pojavijuju se i velike razlike 1.zme<‘flu
Putnickog i teretnog morskog brodarstva. Putnicko brodarstvo ima c_i:ikle izrazitu
Posebnost u tehnologiji i organizaciji pomorskih prijevoza, U tipu trzista brodskog
Prostora na kojem nudi svoje usluge, i opcenito u poslovanju i,SOSPOdarSka
Vrednovanju djelovanja. Inade prema kapacitetima brodova, putnicka mor}mrlga
1}eb Predstavlja veliki dio u trgovackoj mornarici. Prema podacima LIO)clid tsl?ewo
lfwlé;al = konac 1992 (sve do 1992 Lloydsoye tablices d'avaled'sile)pon?nﬁéka
mornf}SkOm. stanju mornarice za 30. lipnja OdngVﬂrﬂ]Lfce 80 tlri‘eéakizraiene
momasc s nos svega 3057 wkpne igovicke mararks 7 HECS
hrvatske fltska putnicka mornarica u lo vrijeme 1znost 2,14% uxkup

trgovacke mornarice u brt.
SVjetskI;mnleo brodarstvo imalo je qsebujan l‘aZVOi_lf fazc.iOb.en S
8a rata. U tom su razdoblju nastale velike promyj

Jju poslije drugog
velicini 1
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kvaliteti putnicke pomorskoprijevozne usluge u medunarodnom putnje
prometu i u putnickom prometu uzduz obale odnosno u kapbotn 1ckom
medunarodnom putnickome prometu, U prekooceanskoj plovidbi ge 321. U
godina ovog stoljeca dolazi do prekretnice u daljnjem razvoju. U toz _e_§e['
zraéne putnicke linije neprijeporno zauzimaju prvo mjesto u prekooc Viljeme
i prekomorskom putnickome prometu, pa se veliki linijski putmékiegmkom
napustaju. Nekako u to vrijeme nastaju velike promjene i u put todoyi
prometu u kabotazi. Napustaju se mali linijski putnicki brodovi f knéCkon.l
jer se ne mogu uspjesno nositi s konkurencijom Zeljeznice i aut ?3 o,
riobalnom kopnenom putnickom prometu. Putnicki pomorski g
aktualnom trenutku razvoja, u prekomorskom i u kabotaZnom pro}s)tr: gl
u povezanosti s tu.rvlstiékim prometom i ponudom turistickih USlru tede
prekomorskom putnickom prometu to su kruzna putovanja ulni‘klilga' J
dova, a u kabotazi to su prometne usluge koje omoguc’u'upt- Ckh bos
boat) i brzi hidrokrilc. J6 rajeullieny
U hrvatskom putni¢kom brodarstvu k ij i
; @ ao dijelu ;
brqdarstv‘a, t su se procesi ponavljali, ali naravn]o S i;]zel;iliog IEO.rskog
uvjetovali nacionalni dinitelji poslovanja 1 razvoja. Te raz]jkcemad oje su
uglavnom na tri pravca. Prvo, hrvatsko odnosno bivse jugosla ko iy
brodgrstvo, nije imalo vaznog udjela u prekomorlsk%m Ven; % Pt
putnickom prometu. Drugo, prijelaz od linijsko ﬁtli“line it 1o
prometa na trajektni pomorski putnicki promet dobrg . é’ E }ic'?g pomorskog
jadranske cestovne magistrale. Trece, konk e dovizerien
e e . , konkurencija Zeljeznic¢kog putnick
prometa nye se pojavila u priobalnom podrucju. Svi ti cinitelji PUTLESOS
usvojii u ocjeni aktualnog t drucju. Svi ti Cinitelji moraju se
el 9 g trenutka razvoja i kretanja naprijed
; i trenutak u razvoj ‘x '
bi se ocijeniti ovako: oju hrvatskog putnickog brodarstva, mogao
— Ljudski cinitelj razvoj 7 000
L j razvoja moze se ocijeniti pozitivno
: rijalni (kapitalni) ¢initelj moz i Feet
tivno ) e se, naprotiv, ocijeniti vrlo nega-
Na osnovi takve ocj ; :
hrvatskog putnickog e o ssnovlhy Hnitela posloy pla il
da}]njeg razvoja na razini Oslcofvmpgo bi se u pogledu pozitivne politike
redi ovo: poslovanja te posebne vrste morskog brodarstva,
— ViSe nego zastarj
= o arjelu h i ; 7%
&m prije J rvatsku putnicku mornaricu treba obnovill
— Pocetne, gospodarski :
) arski uspjes = -
— Treba nadi gpﬁm i 5(})3118§ne 'Umnlse treba podrzavati i unapredivatl
(kabotaznog) gledanja na buduc’imrzr izmedu medunarodnog i nacionalnog
U ovom kratkom pregledu t Z¥0) hrvatskog putnickog brodarstva
su ob,radeni Cinitelji dosadagnie ematike odredene naslovom rada, u kojem
];1}08UC{10§ti daljnjeg razvoja naj]vg;gz r.?.?vola hrvatskog morskog brodarstva i
i zak])u‘cno nesto redi o razvoju rlll]] 1h posebnih vrsta tog brodarstva, trebalo
na razini hrvatskoga gospodarstv rI\)/a,fskog morskog brodarstva opéenito, 1
}s1e ovi reci piSu u vrijeme fUrbSi ritome treba voditi ra¢una o tome da
rvatskome gospodarstvu. Autor zbeg tnih promjena u hrvatskoj povijesti !
; do(ng_ovarajuc’em vremenskom tumg“ R ol alarerd B refle s
sadasnjem trenutku davati odredene kcenlg- Jednako tako nije moguce Y
vantitativne prognoze o razvoju hrvat-
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B s brodarstva u lierpj budu;’nﬁgti, jer se ne mogu dobiti pouzdane
solazne osnove 0 financijskoj 1 reprodu tivnoj snazi te gospodarske djelat-
nosti. ST : isnokred . -
To o se moZe, i Sto se mora zakljuno rec¢i o buduéem razvoju
atskog morskog brodarstva, pitanje je Odl}OSﬂ hrvatske drzave prema
hrve azvoju odnosno pitanje o tome kakvo ¢e mjesto imati brodarska ili
toﬁ]l1 o;ska politika u opéoj gospodarskoj politici odnosno kakvo ce mijesto
irﬁiﬂi prodarski ili pomorski podsustav u opcem gospodarskom sustavu

Hrvatske W ; .

Ve¢ je spomenuto da bivsa V]ugo_slavua gqutléno nije imala ni pomorske
olitike ni pomorskog sustava, hcak i u slucaju da se pojam pomorstva u
najuzem smislu tumaci kao odredena gospodarska cjelina morskog brodarstva,
morske brodogradnje 1 morskih luka. Naprotiv i u mjerama gospodarske
olitike i u rjesenjima gospo;larskpg sustava bivse Jugoslavije, uvijek se
posebno pristupalo goqudars_klm pitanjima tih triju djelatnosti. Zbog takvih
mjera gospodarske ROhl’lke i takvih rjesenja gospodarskog  sustava bivie
Jugoslavije, nikada nije dolazilo do'51.nergetskog ucinka tih triju pomorskih
djelatnosti: Naprotiv, posebni interesi tih djelatnosti maksimalno su smanjivali
druétveni gospodarski u¢inak na razini drzave. Negativni gospodarski ucinci
koje je Hrvatska naslijedila od bivse Jugoslavije u pomorskom gospodarstvu,
najvedim su dijelom izazvani nepovoljnim odnosima izmedu nacionalnog
 brodarstva i nacionalne brodogradnje koji su jedinstveni u svijetu, ali nazalost
u negativnome smislu. Odvojenom politikom prema brodarstvu i brodogradniji
i odvojenim rjeSenjima gospodarskog sustava prema tim pomorskim djelat-
nostima, bivia je Jugoslavija jedina u svijetu od pomorskih zemalja koje su
imale razvijene te dvije gospodarske djelatnosti, uspjela pretvoriti brodo-
gradnju u isklju¢ivog izvoznika brodova na svjetskom trzistu, a brodarstvu
potpuno zatvoriti pristup na svjetsko trziSte nabave brodova (ukljudiv i
nabavu rabljenih brodova), i ostaviti ga na milost i nemilost potpunog
monopola nacionalne brodogradnje. Nije potrebno u ovim razmatranjima
gledati dalje kakve je posljedice takvo gospodarstvo imalo na razvoj bro-
dogradnje, jer se ta pitanja obraduju u posebnom tematskom podrudju.
MoZe se jedino ponoviti to da je ta politika ostavila teske posljedice na
fazvoj hrvatskog morskog brodarstva i njegovo aktualno stanje, pa je
nedvojbeno treba potpuno promijeniti u novoj Hrvatskoj.

roda;‘s\tlzltuahgo stanje i mogucnosti daljnjeg razvoja hrvatskog morskog
Predloiena obradeni su prema Po.)echmm glavmm vistama te d)velatnostj, i
£0spo darscli 53‘ Slm']ern}ce za daljnje kre,tanje k boljoj buduénosti te vazne
na aktivnosel-' jelatnosti. Sva su ta buduca kretanja prognozirana 1 usmjerena
uspjesne Ollsame djelatnosti odnosno usmjerena su na formiranje odredene
redu Osla};_flOVne 1 rvc?vZVOJne_po_l‘lhke hrvatskih b.1_'odara,.ko]e bi se u prvom
7bog toga J‘.ee na trzidne kriterije. Takav redoslijed u izlaganju izabran je
gledanja na]dr u hrvatskom morskom brodarstvu jos vuv_l]ek“lma ostgta}fa_
Sve tesko¢ rzavu kao vrhovnog poduzetnika koji moze 1 koji treba rijesiti
¢ gospodarske djelatnosti koju smatra prioritetnom.

To o 3 e

na tegkoér;_,aravno ne znaci da mlada hrvatska drzava uopce ne treba reagiratt

razyoj Zemleé razvoju gospodarskih djelatnosti vaznih za opci gospodarski
7

a u te djelatnosti jamacno treba ubrojiti morsko brodarstvo.
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Zakljuéno, u pogledu formiranja pozilivne pa mOrsKeR ol Pozilivngg
skog sustava Hrvalske, moglo bi se reci ovo:
Bt c irazita i ] rodna djelatnost nar

— Morsko brodarstvo izrazita je med.L_1‘I1a1o_na jeatnost narodnog,
gospodarstva, to znaci davdieluj?].‘l}.fut“kagq léac;acﬁi:ggdjle lg’?ﬁgsli?atmcgmga
gospodarstva. Drugo je vazno obi IﬁZJLkr?t E°P L gy oN la se
njeni ucinci vrednuju iskljucivo prema‘ dl ethL} ? Jod \gm{(e 0 sl_og tras_ta:
Ta obiljezja morskog brodarstva neposredno 1aL§ “t‘t's'(ta- emije u kojoj
ta djelatnost ima odredenu gospodarsku vaznost, da still interese nacionalno
brodarstva na Sirokim morskim prostorima 1 u mnogm.l mozemnim lukama.
Ako Hrvatska zeli pozitivan razvoj nacionalnog m'(r)Jskog.brod.arstval kao
integrativni dio svoga gospodarskog sustava, 1'1'91_321'légrad111.11£}C1011alx11 po-
morski sustav koji ¢e biti konzistentan s 1_11.eduna1'odl_11m .pom01‘sk|.m sustavom,
i treba vodili pozitivnu pomorsku politiku poradxh 031g‘uljanja konkurentne
sposobnosti hrvatskog morskog brodarstva na medunarodnom pomorskom
trzistu.

— U rjesenjima hrvatskog pomm.'skog_ sustava, posebnu pozornost tfeba
posvetiti potpuno pokidanim odnosima .lzpwc_iu hrvatske brodogradnje i
hrvatskog brodarstva, koje je Hrvatska naslijedila od gospodqrskpg sustava
bivée Jugoslavije. Nepostojanje ikakva pomorskog sustava, i \.70516:11](:‘ posebne
gospodarske politike prema brodarstvu i brodogradnji u bivsoj Jugoslaviji,
ostavili su Hrvalskoj rjesavanje teskih kocnica koje zaustavljaju daljnji razvoj
tih dviju djelatnosti koje zasigurno imaju veliku vaznost za opci gospodarski
razvoj zemlje. Hrvatska dakle treba odbaciti taj primjer u vodenju gospo-
darske politike i formiranju gospodarskog sustava. Hrvatska bi umjesto toga
na razini ukupnog narodnoga gospodarstva trebala povezivali pozitivne, i
smanjivati negativne ucinke tih dviju pomorskih djelatnosti u vedi (ako je
to moguce postici) sinergelski ucinak. Pritome, a to nije nasumce dodana
napomena, treba uvijek voditi racuna o tome da se ucinci na razini pojedinih
djelatnosti (brodarstva i brodogradnje) i na razini narodnoga gospodarstva
(na razini gospodarstva Hrvatske), uvijek ocjenjuju jednakim mjerilima. U
trziSnome gospodarsivu za koje se Hrvatska opredijelila, to mjerilo moze
biti jedino wrzidte. To znaci da se u kruznim kretanjima na pomorskom
trziStu, kad je reprodukcijska i financijska snaga brodara oslabljena i kad
brodogradilista tesko dolaze do novih narudzbi unatod niskim brZzisnim
cijenama brodova, uz odredenu dryavnu intervenciju moze nastaviti s
gradnjom brodova u hrvatskim brodogradiligtima, ali samo za hrvatske
brgdare. Pritome trzisna cijena takvog broda ne moze biti veca od cijene
koju hrvatsko brodogradilidte dobiva ako takav brod u to vrijeme gradi za
Inozemnog brodara, a eventualno pokri¢e do vige cijene brodogradiliste mora
traziti kao bankovni kredit ili izravnu financijsku pomo¢ drzave. Drzava
p_ak na razini wukupnog narodnoga gospodarstva treba nadi pokric’e u
smgfe}skm}n vu_cm'ku, koje ¢e biti vece od eventualne drzavne intervencle
u takvim slucajevima.

— Treca gospodarska djelatnost koja s morskim brodarstvom i morskom
brodogradnjom treba biti povezana u odredenj nacionalni pomorski sustaY
d!elal'nost je morskih luka. Taj se troclani sustav (bl‘odarstvo—brOdOgmd'
nja-luke) gotovo opéenito definira kao pomorskoprometni sustay odnosno
pomorski sustav u najuzem smisly, Inace nacionalne luke manje su gospo-
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garski povezane s 11aC_i4onal]nim ‘brodarslv(}m,_ O 5to je to prije izlozen:
i ovezanosti na'clxo.na n.ekhodogra'dn]e 1 nacionalnog broc]larsf o
Y ezanost 1121C1011E_11“1“ .1) morskih lukq I nacionalnog morskog brod‘:a.' tl:a
koja neposredno_djeluje na p(?sl|<OV’a11je + razvoj tih djelatnosti, oc‘ih?g e
samo U pojedinim V15t‘"fma morskog brodarstva. To su putnicko bl‘OLhszt =
teretno linijsko brodarstvo 1 naravno teretno i putnicko bl'oclar;l\rov?;

ol Teretno slobodno i ta'nkersko brodarstvo u prekomorskoj plovidb
K toliko veze u poslovanju s nacionalnim Jukama, jer u timplu]mi‘ml
{e l

4, a jednako tako

njihOVi brodovi ne borave dulje no u inozemnim lukam
Joj volji odredivati da

ni nacionalni g;lobodni brodar ne moZe po svoj

njegovi bl’OdOYl dqlazg pretezno u nacionalne luke. U teretnom Jinijskom
prodarstvu koje djeluje }<ao vektor prekomorske nacionalne vanjskolrgo-
vinske razmjene, za uspjesnost poslovanja veliku vaznost ima suradnig7 S
nacionalnim Jukama. Za razliku od brodova slobodnog i tankersko
prodarstva, gotovo svi brodovi nacionalnog linijskog brodarstva na svin{';\
Jinijskim putovalv\jima odlaze 14 jedne luke ili vise nacionalnih luka, i
ponovno na svrsetku putovanja 'dolaze u te luke. Ta veza nacionalnog
linijskog brodarstva 1 nac1onghnh luka jo$ vise dolazi do izrazaja u
suvremenim linijskim pomorskim prijevozima, kao integrativnim dijelovima
cjelovita logistickog prometnog sustava u kojem se trazi povezivanje
pomorskog sustava s opéim monetarnim sustavom zemlje. Nasljede koje
je Hrvatska dobila od bivse Jugoslavije u tim rjeSenjima gospodarskog
sustava i gospodarske politike zemlje, nije mnogo bolje od onog koje je
izlozeno u vezi s odnosom izmedu nacionalne brodogradnje i nacionalnog
brodarstva u gospodarskom sustavu i gospodarskoj politici te zemlje.
Jednako tako, ali s drugim kvantifikacijama, moze se reci o gospodarskom
sustavu i gospodarskoj politici bivse Jugoslavije u pogledu putnickog i
kabotaznog brodarstva. Gospodarski interesi na razini djelatnosti brodar-
stva i luka potpuno su opre¢ni. Na toj razini ocjenjivanja, gosppdarskl
interesi drzave maksimalni su gospodarski uéinci svil nac.ionalm'h gos-
P_Odal'skih grana i djelatnosti. Upravo na tim razli¢itim interesima po;_edmfh
djelatnosti i grana gospodarstva, interesa razlic¢itih medunar‘odno. pl‘lZ}'lElh’h
subjekata (drzava) gospodarstva, treba traziti optimalna rjesenja koja ce
davati maksimalne uc¢inke na razini nacionalnog i svjetskoga SOSP.OC}MS,,[W'
Hrvatski gospodarski sustav i hrvatska gospodarska politika u rjesenjima
i mjerama koje se odnose na morske luke, trebaju vodili racuna 0, o)
Povezanosti gospodarskih ucinaka morskih luka i_morskog brold‘?l‘thail;
usmjeravati poslovanje i razvoj obiju djelatnosti prema maksimain

iner AR o ; ielini.
sinergetskim udincima na razini hrvatskoga gospodarstva u cjel

; - Ne moze se u aktualnom trenutku razvoja !“Ol'Skog ,blOdarrj:)"S
Ispustiti iz vida cinjenica da je to ujedno vazan povijesnt trenutak g klo
Hivatske, u kojem se nastoji nadi i ucvrstit polozaj nase dqr}w\llﬂfk i‘u
samostalna, neovisna i suverena subjekta medunarodne zajednice. 1p¢

. s o rani pitanja
:éaoksvom trenutku razvoja, Hrvatska ne moze Oslavltt- Pﬁr\i{:& gorsko
podarstva i razvoja gospodarskih grana 1 djelatnost d svoje

rodarsly ; ; : razi O
odarstvo kao vazan dinitelj nacionalnoga gospodarstva, ¢

v qzik U
dr e : oyt jana uz 1izik ¢
ave jo§ jedan doprinos svome razvoju. To su pitarja VeZars

ju i b % sto. prije i sasvim
O razvoju djelatnosti. Drugim rijecima treba $to pry
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jasno odrediti vlasnika hryatskih l?mdsmhilocli)gzecii ?iamolqnaj tkq na
svome standardu osjeti da li poduzece _gubl ili dobiva, da li posluje negatiyp,
ili pozitivno, moze mijenjati i postavljati direktore i upravne odbore poduzec,
U hrvatskome morskom brodarstvu ta se pitanja danas jo$ oStrije Postavljajy,
kad je najve¢i dio hrvatske tr.govacke mornarice registriran u  stranjy
zemljama. Naime u takvim uvjetima poslovanja hrvgtskgg morskog brodar.
stva, uvijek ima mogucnosti rjesavanja nllpvmskoplavmh odnosa.hrvatske
trgovacke mornarice prema pravu drzave Ciju zastavu nose hrvatski brodoyj
nedovoljno definiranog vlasnika u Hrvatskoj. ;

_ To &to se trazi od hrvatske drzave kao odrec}enog regulativnog
ginitelja u razvoju nacionalnog morskog brocilarstva u trzisno vorijeptiranome
gospodarstvu, ve¢ je ukratko spomenuto. Moze se ponoviti to sto bi hrvatska
drzava mogla i trebala uciniti za pozitivan razvoj pojedinih osnovnih vrsta
morskog brodarstva.

U slobodnom i tankerskom brodarstvu od drzave treba traziti osiguranje
potpuno slobodnog pristupa hrvatskih bro.darav na mefigvngro.dno pomorsko
trziste (brodogradevno i brodarsko trziste) i zastitu politickih i gospodarskih
interesa hrvatskog morskog brodarstva na tom trZiStu. To se moze redi i za
hrvatsko putnicko brodarstvo u vezi s organizacijom i iskoriStavanjem
putnickih brodova za kruzna putovanja.

U putnickom i teretnom brodarstvu u kabotazi treba zadrzati, i
eventualno progiriti, medunarodnopravno priznatu prednost nacionalnog
brodarstva. U vezi s razvedenom obalom i mnogobrojnim otocima u hrvat-
skom primorju, treba podrzavati i povecavati promet u tom dijelu zemlje
da bi se otocni i kontinentalni dio Hrvatske $to bolje povezao. Za putnickog
brodara nerentabilne linije na tom podrudju, drzava treba u opéem hrvatskom
interesu izravno financijski dotirati. _

U linijskom teretnom brodarstvu hrvatska drzava takoder treba izravno
financijski podrzavati i dotirati linije posebno vaine za pravce razvoja
hrvatske vanjskotrgovinske razmjene. Odrzavanje ostalih linija za koje drzava
ne pokazuje posebno zanimanje, treba prepustiti poslovnoj politici i odlukama
hrvatskih linijskih brodara. Naravno da i na tim linijama Hrvatska treba
medunarodno priznatim sredstvima $tititi interese svojih brodara.
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Summary

PRESENT SITUATION AND THE POSSIBILITI
THE

ES OF DEVELOPING
THE CROATIAN MARITIME SHIPPING INDUSTRY

been made to evaluate the current state of development of the Croatian
An attempt has industry, based upon the inherited merchant marine, organization of shipping
P ippin J { o :
maritime 5”[’1’;51 %xe maritime system and maritime policy
es
contpatil

of the former Yugosiavia. The
1 in this sense is that the Croatian merchant .)lzqt'irxe is ca'm.pletely out-of-date,
ancIuSiO”b"‘f“d’i(n;s”y unsiutable for any service. Therefore it is very difficult to get to the
. ng
the ships bet

ial indicators showing the inconte-gaining capacity of the Croatian _sl:{ipoufners'. I;;ze
real ﬁnmzcml & ing such a situation in the Croatian maritime shipping in lustry are the
iain reasons Caust %cls between the international market system and the planned econpmyl
following 01€S: gfon'gslavia conflicts between particular economic interests of the natxomz”
of me.ﬂ?,‘me_f d 1;%,1 m1dl the national shipping industry in the fqrmqr Yu}ggsll(a_vm, asritwhfm
shipbuilding MAustry f any possible maritime system and of a specific right-thin n;g nCm e
as the non-existence ;7] is paper, some guidelines are given by means of which the 'rdor;.m
policy. To conc{ude alr:fi che]:,pment policy can b'e establ.ished. Ft{(tfxerltzo;'e; son:'c;! dgu’;ntel(x)r)zésl
shipowners l:usmé’lssf},e establishment of the Croatian national mmllung sys e”'l't'ne S
are given to;)"(.yf())tlzzls directing the further development of the Croatian mariti pp

itime  poticy, 5

1‘1;11?1'1;2;:1/ hito positive Lendency.
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SADASNJE STANJE I MOGUCNOST
RAZVOJA HRVATSKOG LINIJSKOG
BRODARSTVA
Mladen Prpi¢ ISSN 1330-0938
Croatia Line, Riva 8 CODEN ZPFAE3
51000 Rijeka UDK: 338.47::656.614.32(497:13)
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Primljeno: 1993-06-05
Prihvaceno: 1993-07-12

Na polozaj hroatskog linijskog brodarstva Cesto se ukazuije 1t dnevnome lisku, ali-jos uvijek
bez svestrane analize o stvarnim razlozima teskog stanja linijskog brodarstva, prema nekim
ocjenama i zabrinjavajuceg. Ovo izvjesée skroman je pokusaj da se ukaze na razloge koji st
linijsko brodarstvo doveli do postojeceg poloZaja, na pronyjene koje su se dogadale na pomorskonn
linijskomt trzistu, te $to je sve uradeno da se posljedice pronjent bar ublaze. Nadalje koje
simogucnosti razvoja linijskog brodarstva u posve novinm gospudarsko-polzﬂc'kmz ujelima.
Linijsko brodarstvo treba dobiti odgovarajuce orednovanje, kao jedno od uporista nn.c‘zonah'mga
gospodarstva, ali treba ga odrediti i trEisno. U tom praveu dani su odredeni prijedlozi.

Ocjenjujuéi sadasnji polozaj hrvatskog brodarstva na osnovi starosti 1 namjene
isko brodarstvo 1

linijske mornarice, moze se reéi da zadnjih godina Hnysko_: :
ukupno brodarstvo ne samo stagniraju, veC prema svim m]e'rl}lma zctxosttaJlé
naspram svjetskog linijskog brodarstva. Mornarica se smanjuje Stall(')iv*m?u
povecava, a tehnologijska struktura i namjena brodova ne zadovg lcrl c!n
zahjeve vremena. Ni u knjigama narudzbi ni na navozima nema brocesse
hrvatske brodare, a vijesti o odlasku u rezalista nisu _l‘lletke‘ 3 retezno
. Linijsko brodarstvo u Hrvatskoj organizirano J€ Uy 000G P,l svim
linijskim brodarskim poduzedima. Ta poduzec’a obayljaltl sluzbsu ne e
ontinentima osim Australije, za gotovo sva podruc“:ja jstocno od ue.zli’l S]A
edozemlje, istoénu i zapadnu obalu Juzne Amerike, Srednjut AMEFE



M. PRPIC, Sadasnje s

7b. rad. Pomor. fak.,, god. 7 (1993), sv. 2, " anje, .

72 7176

i Kanadu te sjevernu Europu. Tim su lim)a}na hrv;tske h‘l.ke odnosng
hrvatska vanjska trgovina, povezane s gotovo Svim zemljama svijeta. S gy, <
htjeve koji se danas stavljaju pred SuVremery

; O -
strane pak gledajuci sve e 4 : Al

% a svim podrudji :
linijskog brodara, nasi brodari misu u stanju na s p Jjimadjelovani,

ponuditi razinu prijevozne usluge koja se daje u suvremenoj linijskoj slysp;
i u sklopu zahtjeva danasnjeg vremena. e

Gledajuéi u cjelini, u sastavu linijske mornarice jos uvijek previadavajy
konvencionalni i polukontejnerski brodovi koji prema namjeni ne mo
udovoljiti zahtjevima trzista, a zbog zastarjelosti ne mogu pristajati u syip,
lukama. . : ‘

Prosje¢na je starost linijske mornarice 15,5 gpdma. 'Radl se dakle o
mornarici velike starosti s 82 broda, 1.068.000 dwt i 33.451 TEU.

Tablica 1.

Brod/namjena brg(;(gv Al % brt % dwt %o TEU %
Kontejnerski 24 29 [299.000 | 37 | 370.000| 34 | 17.940 | 54 |
Polukontejnerski 32 39 | 361.000 45 497.000 47 13.969 42
Ro-ro 9 11 37.000 5 41.000 4 1.166 3
Konvencionalni 17 21 106.000 13 160.000 15 376 1
Ukupno ‘82 100 | 803.000 100 |1.068.000 100 33.451 100

Izvor: Mare Nostrum 1993.

Kontejnerska mornarica koja je danas u svijetu ne samo osnova veé
1 iskljucivost linijske sluzbe, u hrvatskih je brodara zastupljena u ukupnoj
tonazi tek s 37%. Taj postotak dijelom govori o zaostajanju linijskog
brodarstva, jer se s druge strane i sama kontejnerska mornarica sastoji
pretezno od brodova 1. generacije uz 4 broda 2. generacije, dakle tehnoloski,
na razini od prije 10 i viSe godina. Prosje¢na je veli¢ina kontejnerskog broda
15.400 dwt, sa 747 TEU. Usporedbe radi, u prekooceanskim linijama posluju
operatori s brodovima od 5000 TEU.
e Polukontejnerski brodovi s 47% u dwt predstavljaju najveéi udio u
linijskoj mornarici. Prosje¢na je veli¢ina 15.500 dwt, s prosje¢nom veli¢inom
sloto_va.od 436 TEU. lako se nazivaju polukontejnerskim, brodovi su prema
namjeni \{eéim dijelom konvencionalni. Konvencionalni brodovi imaju jos
uvijek velik udio od 15% u ukupnoj tonazi. Pretesno su to brodovi pred
zadnjom klasom. Prema navedenom, radi se o nepovoljnoj strukturi mor-
narice, kako prema namjeni i veli¢ini, tako poglavito prema starosti. Uzrocl
sadasnjeg stanja linijske mornarice nisy skorijeg vremena. Potje¢u jos O
vremena kada Su se na svjetskom trzistu dogadale velike promjene, @
brodars’l.fvo_ se nije uspjelo prilagoditi tim promjenama iako su objektivnO
§OVOred, 1 same mogucnosti za promjene bile minimalne.

Te su promjene bile:

~ promjena odnosa na pomorskome trzigtu
— promjena prijevoza odnosno tehnologije
— politicke promjene na vlastitom geogospodarskome prostoru
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Imajudi svojedobno veliku podrsku drzave kroz
olitikom premiranja i davanja subvencija,

tadrom, (€ relativno stabilnim ekonomskim zaledem ma
prodarstvo uspjelo ve¢ u prvom desetljecu postoj

: ; anja prodrijeti na gotov
mora svijeta, a tome je pogodovala i okolnost da novooslobodene fe mljeo nslxszz

ada imale pomorsku - orijentacyju 1 vlastite mornaricu, $to je davalo velike
moguénosti U poslovanju u tzv. cross tradeu.

Medutim doslo je, 1 to ubrzano, do promjena odnosa na pomorskome
it Novoosnovane dr;a_ve u svojoj gospodarskoj politici odmah su uodile
rednosti pomorstva, definirale su pomorsku orijentaciju, te uvele ¢ak i pro-

tekcionisticke mjere za zaéﬁt_u vlastite fl_ote, osiguranjem vlastitog tereta za svoju
nacionalnu ~ zastavu. Nadalje, kao primorske zemlje imale su trgovackog i

plansku privreduy, te
zalim visokostrucnim

PO ;
ticnih luka, linijsko je

pomorskog iskustva, a to je takodgr bilo bitno. Indija, Kina, Malezija, Indonezija,
Taiwan, arapske zen'ml]e., te zemlje ”]uilne Amerike, ubrzano grade mornaricu,
ponasaju se protekaomshckl, i za "treCu zastavu" ostaje sve manje tereta.

Ta je promjena uvjetovala da danas na pomorskom linijskom trzistu
moze opstati jedino brodar koji iza sebe ima snaznu nacionalnu ekonomiju i
snazno gospodarsko zalede matiénih Juka. Te promjene bile su najintenzivnije
na podrudju istoéno od Sueza. Tada su to bili, a i danas su najprofitabilniji
pravci svjetskog linijskog brodarstva.

Polrebno je istaknuti da na tom podrucju bivsa Jugoslavija gotovo i nije
imala trgovacke razmjene, veé je ukupni prevezeni teret bio "strani teret'.
Ukratko redeno, zbog protekcionizma i izgradnje mornarice "treceg svijeta",
gubio se teret za naSe poduzece, a nekad visokounosne linjje pocele su biljeziti
gubitke.

Protekcionizam i nove zastave na morima poceli su narusavati i pomorska
pravila i ponaganje. Konferencije, nekada snazne asocijacije, neprijeporno sta-
bilizirajuéi &nitelj na podru¢ju pomorskih linijskih vozarina, vremenom gube
svoj utjecaj, snaga im slabi, oufsideri postaju sve vaznjji. Dolazi do ostre
konkurencije koja najprije nastaje na pravcu konferencija—outsideri, a zatim
unutar samih ¢lanova konferencije. Stabilnost yozarina vise ne posto;l._Iako se
sluzbeno uspostavljaju tarife, redovito se primjenjuje davanje rabata i potko-
tiranje.

Tehnoloske promjene takoder su utjecale na danasnji polozaj linijskog
brodarstva. Kasnilo se s kontejnerizacijom. S jedne stranc zbog nedostatka
sredstava za investiranje, a s druge strane ukupni sustav lgka, ;?ljezmga,
Spedicije kasnio je jog vise. Sa skromnim sredstvima brodari nisu bili, a rusu
o ni danas, u stanju pratiti tehnoloske trendove. 4 AR

Zahljev je dana$njeg vremena tjedna sluzba. Organizacija 1 odrzavanje
takve sluzbe na podrudju Europa-Daleki istok suvremenim brOdOV}mﬂ uz
odgovarajuce kontejnere, znadi investirati milijardu US dolara, ne ra_curll(ajllillil_l
Pritom feedering i inland organizaciju. Taj podatak sam Zz& sebe pokazuje o2
SU iznosi potrebni za organizaciju kontejnerske sluzbe Tako velike investicije,
@k i veée, ne mo i priustiti ni najvedi svjetski brodari. Stoga se udruzujt
tvaraju zaj iy gu SIV prlu§t1. o ng} : ) i) Unajmljuju 1 1znajml]Ll]U
SlO[OveJ Izaledmcke sluzbe (joint service i konzorciji). Unajmvj

- L sve to uz pomo¢ svojih drzava. 4 el

Politicke promjene na podrudju bivse Jugoslavije, uvjetovaze su

0Zista, Polovica linijskog tereta bila je s podrucja bivse drzave. Do o €0
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a odnosno davanja SEIbVGl}ClJa. Gospgdarslvo HrVatske, b
obzira na ratna stradanja, samo if{ manjum ]dl]e1011]1_ U_?”}llel'eng .na prekom()rske
zemlje, stoga ne moze Dbiti vaznji oslonac linijskom v¥odarsvtvu. Nova
ospodarska_politika odredila se .t1:21sno.“Br(‘)dar1 su se nasli zateceni, Dog]
;ge do nesnalazenja. Poslovna POl—lf‘ka myjenja ie tesko. ; .
Zemlje zaleda Ceska, S_.lvovackg i Ma‘da”rs a VRII'EUSI‘HJ-GI."EJ[V&JU SVoje gos.
podarstvo. Zatvaraju se éeh_c'ane i Qstah ‘gutaci energije. P_revladavaju
zakonitosti ekologije. Industrijska proizvodnja opada, a time 1 trgovacka
razmjena. Primjenjuje se trzisna zakonitost. Taj ¢e proces potrajati bar 19
narednih godina. L o ;

Iz navedenog moZe se zakljuciti da su qb]eknvm‘ razlozi za sadasnje
stanje i tezak polozaj linijskog brodarstva, u svim promjenama u proteklom,
vremenu. Ali takoder postoji i subjektivnost, da se sve te promjene navrijeme
ne uodavaju, pa tako objeklivne okolnosh.v posl'aju.subjekhvne slabosti:
neodgovarajuéa struktura mornarice, tehnoloski zast.aujelaj,, visoka prosjetna
starost, visoka zaduZenost uvjetovana neakumulativno$¢u, nedefiniranost
vlasnistva i jo§ uvijek neodredena pomorska linijska politika. Doda li se
tome podatak da nema investicijskih programa odnosno planova o obnovi
flote i modernizaciji, to dovoljno govori o teSkom sadasnjem polozaju
linjjskog brodarstva. Taj polozaj ne samo da treba definirati, veé ée se
odrediti jasno u buducoj pomorskoj politici naspram linijskog brodarstva.
Linijsko brodarstvo treba trzisno odrediti uz uvazavanje svih zakonitosti
pomorskog trziSta. Oscilacije vozarina, cijene brodskog prostora, polovnih i
novih brodova - dakle zakonitostima svjetske prekomorske trgovine.

Medutim linijsko brodarstvo pripada podrugju nacionalne potrebe, te
zbog takve vaznosti ne moze se tretirati iskljuéivo profitabilno, ve¢ kao
jedna od osnovnih grana gospodarstva, stoga ne bi smjelo biti dvojbe o
nacionalnoj vaznosti linijskog brodarstva, jer:

— Prometni sustav Ciji je dio bitan za brod, okosnica je nacionalnoga

gospodarstva, i ne moze biti prepusten hirovima trZista i trenutnog profiter-
stva

prekida premiranj

0

= Be; linijskog brodarstva, ukupni prometni pravac, sve komparativne
prednosti, infrastruktura, luke, zeljeznice i ceste, gube ili bar umanjuju svoju
vrijednost

- Linijski nacionalni brodar stabilizator je vozarina i zatita vlastitog
tereta. Dakle u funkciji je inozemne trgovine.

i Hrvatska polaze velike gospodarske nade u cestovni pravac prema
srednjoj Europi. Rijecka luka bez linijskog brodara, gubi vaznost.
Kao odredeni zakljucak, moze se navesti sljedede:

ol 01' Linijska mornarica sastoji se od brodova zastarjelih tehnoloski 1
n

2. Brodarske su kompanije u velikom financijskom zaduzenju, neaku-
mulativne

o cEee
3. Nema programa za obnovy mornarice i modernizaciju, ni Jas"

odrednice naspram linijskog br o ; kojima
. ko odarstva. -edstava KO
bi se kreditiralo bro darslvoz,; Takoder nema ni sre

4. Nedefinirano je vlasnigtvo j poslovna orijentacija (da 1i trZi$na ili ne)
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Ne rijepornO.je dg\ je ukuppo brodarstvo ukljuéujuéi liniisk ;

. ofitabilnosti. To je podrudje u koje se ulazu gol nijsko, podrugje
velike PY - Ty rsave iako bez viastite prek U golema novéana sredstva
cak pojedine, rzaveos 2 Y8y SbIe omorske trgovine, svoju ek 5
gl zasnivaju upravo na brodarstvu. Hrvatska kao g
Oj;\(/)ijenom brodogradnjom, tradicijom i iskustvom, s r(azlopg((),lr]l‘]olfSka zemlja s
ir‘l;rodm‘stvu zasniva je.dno od podrucja svoga gospodarstva, a pomorstvu

Za iskoriStenje tih pogodnosti i prednosti, polsebno je odredi
paspram bl.odarstya.'U ovom slucaju linijskog. A to znaéi definirati vlasnistvo
i sve odnose koji 1z toga izlaze. Vidi se da se ovdje implicite spominje
drzava i njena vaznost u definiranju sadasnjeg stanja i buducih odredniclq
U sada$njem stanju 1 U svim gospodarskim politickim promjenama, to ;e
neizbjezno. Tko je Vlas1.11k, i u“kOJem opsegu. Zatim u kojem OpsegL; e se
odrediti trZisno, a u kojem linijsko brodarstvo treba biti potreba nacionalne
vaznosti.

Linijsko brodarstvo treba se sagledati u svim pojedinostima odnosno
na pravcima (linjjama) na kojima djeluje, koja trzista i zemlje obuhvaéa, te
da li je odredena linija nacionalno vazna ili nije. U cjelini gledano, u
danaénjem razdoblju linijsko brodarstvo ne posluje profitabilno. Medutim ta
&injenica ne moze se uzeli kao pravilo, ve¢ kao izuzetak, jer bilo je razdoblja
kad je linijsko brodarstvo poslovalo pozitivno, a u cijelom vremenu, pa i
danas, ima linija koje su visokoakumulativne, i sada ostvaruju veliku dobit.

Dakle linijskom brodarstvu treba pri¢i na osnovi jasnih analiza bro-
darstva i svakog pojedinog pravca (linije). Linijsko je brodarstvo prijeko
potrebno, ali uz definiranje svake pojedine linije i njene strategijske vaznosli
u vanjskotrgovinskoj razmjeni. Uz to pitanje dakle potrebe i odrzavanja
svake pojedine linije, vezano je i pitanje subvencije. Subvenciju moze dobiti
samo linija (pravac) na kojoj se pretezno prevozi teret vlastite zemlje, k
tome jo§ tranzit. Subvencionirati inozemno trziste, pogotovo $to se na tom
trzistu ne ostvaruje ni dobit ni devizni priljev, izvan je gospodarskog
razmisljanja ne samo drzave, ve¢ i same kompanije.

~ Na kraju moze se reci: poloZaj hrvatskog linijskog brodarstva nepo-
volian je i neizvjestan.

Nepovoljnu stranu  tvori:
zastarjelost mornarice, dobna i tehnologijska
zaduzenost i neakumulativnost
gubitak vaznog lrzista, bar u duljem razdoblju
gospodarska kriza izazvana ratom u domovini
nedostatak financijskih sredstava za obnovu 1

Neizvjesnost izlazi iz:

— nedefiniranog oblika vlasnistva
SR poslovne politike: da li isklju¢ivo trzisna or

onalna potreba uz odredenu subvenciju

= traZenja dijaloga na relaciji vlada-brodarl Kliuciti u osnovu
nacio T‘ieba Pr'evladal'i_ postojece stanje i linijsko brodais,t;/.O Lrlij eJko je potrebno
.- -onaine potrebe, ali i u osnove trzisnoga gospodarstva; PLI= = 4 linijskog

S ic j editi §to se traZi O
definirati vlasnicke odnose. Nadalje odredil st e e

se

|

I

I

I

modernizaciju

I

ijentacija, ili linije kao

: S i Zib o
ferstva, § traziti odgovor od brodara uz koju cljent c
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moze udovoljiti zahtjevuv odnpsno pvot.rebl ?EL OdrzaV_aln]e{n odredenog
linijskog pravca koji je vazan 1 U sluzbi vanjske trgovine i ekonomsp
rometnih interesa. 2o .

5 To znadi zadrzavanje svih profitabilnih linija, bez obzira na podruygiy
na kojima djeluju. Napustanje _l.inija. koje misu bitne za hrvatsku vanjsky
trgovinu i nisu profitabilne, a linije koje su vazne za nacionalno gospodarsty,
a ne daju konaénu dobit, odrzavati uz selektivnu subvenciju.
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Summary

THE ACTUAL SITUATION AND THE SCOPES' EORTHE
DEVELOPMENT OF THE CROATIAN LINER SHIPPING

Daily newspapers are very often pointing at the actual situation in which the Croatian liner

tslhxppmg founds itself at the very moment, but sij] not relying on a very deep analysis 9
ée real reasons causing such a bad situation in liner shipping, that one has to be worr ie
& out. This report is only an attempt qf presenting the reasons which have brought liner
;zgapm}gzge in 1ts present situation, the changes that took place within the liner shipping market
FZrthzel‘) & w"ft hgve failed fo ease, if not to eliminate, the consequences of those changes:
rmore, it deals with the scopes for the development of liner shipping in complefé’[y
new ecor;omzc qnd p.ohtzcal circumstances. Liner shipping must be adequately conluated, being
;Zle of‘tz; baszch points of support of the Croatian economy, but at the same it has 10 .
ermined by the world market, Some suggestions’ are given in this sense too.
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Promatrajuéi kretanje kapaciteta morskog brodarstva Republike Hruvatske, 1 to brodqva angazi-
ranih u servisu slobodne plovidbe, moZeno konstatirati tendenciju smanjenja koja Ce se
buducnosti vjerojatno nastaviti. Unatoc tome, hrvatsko brodarstvo stupnjem telmolos’k_(.: op-
remljenosti uza strucan i iskusan pomorski kadar, u potpunosti moze konkurentno zahtijevati
svoj udio na svjetskom pomorskome trzistu. Predvidena povoljna kretanja za brodqve slobodnq
plovidbe na svjetskome trZistu, daju veliku sansu za koristenje svih komparativnih predriosti
koje odredenoj zemlji daje vlastita trgovacka mormarica. To daje osnovu tvrdiji da je umjesno

ﬁ“”"iﬂif mjere ekonomske politike, koje bi stimulirale razvoj morskog brodarstva Republike
rvatsxe.

1. UVOD

TrSOVin§n morem na na$im prostorima obavlja se od Pamu’vijeka. lIzOYeOlJ;\l1

ﬁprodm uvjeti i upucenost stanovniStva na aktivnosti uZ more Ogrs .

Z;ec_ino bile uvjet prezivljavanja, stvorili su preduvjete za raz o) P: I:Zk,me

i gonja. Razvoj morskog brodarstva na nagim prostorima Imée Jo 5,

mjse azne trendove koji su ovisili kako © trziénim  situacijama, 1@

rama gospod ] i kreirale vlasti. :

gospodarske politike koju su formirantt Repubhku

vatska ¢ i la je u novo : :
Hrvatsk trgovacka mornarica usla ] St bremenita Svim prob

U s relativno velikim kapacitetima, me
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Jemima koji su pogadali brodarstvo ranijih godina, a posljedice se Osjecaj
i danas. Primjerice doslo je do prvog bankrota hrvatskoga brodara, Dalmlau
tinske plovidbe Vela Luka. -

2. UKUPNI KAPACITETI TRGOVACKE MORNARICE
REPUBLIKE HRVATSKE

Trgovacka mornarica Republike Hrvatske 31. prosinca 1992. imala je ukupno
300 jedinica s 2.485.968 brt, te 3.776.439 tona nosivosti. Osamdeset posto
kapaciteta u vlasnistvu je Cetiriju najjacih hrvatskih brodara, i to Croatia
Linea Rijeka, Tankerske plovidbe Zadar, Atlantske plovidbe Dubrovnik i
Slobodne plovidbe Sibenik. '

U usporedbi s kapacitetima trgovacke mornarice Hrvatske 31. prosinca
1991, pratimo smanjenje prema svim elementima, tj. smanjenje broja brodoys
rezultiralo je smanjenjem brt i nosivosti za priblizno 14 indeksnih togakq
u usporedbi sa stanjem u godini 1991.

Prema dostupnim informacijama, vjerojatno ¢e tijekom godine 1993,
dodi do daljnjeg smanjenja kapaciteta koje moze doseci i drasticne velidine.
Ta je tvrdnja izvedena na osnovi podataka iz planova i konkretnih akcija
pojedinih brodara u otudivanju svojih brodova.
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Struktura trgovacke mornarice Republike Hrvatske prema vrstama

brodova

Struktura trgovacke mornarice Hrva'l'ske prema vrstama brodova, prikazana
‘o u tablici 2. Bududi da je jedini predmet ovog pregleda problematika
slobodne plovidbe, i to brodova za ;.uhe terete, potrebno je podatke i;
tablice 2. korigirati prema kriteriju servisa koji obavljaju brodovi. Prema tolﬁ
kriteriju, u popis su uneseni brodovi bulk carrieri, container bulkeri, tramperi
polukontejnerski brodovi i frigo-brodovi. Bez obzira na tehnoloska obiljezja'
svi se ti brodovi koriste u slobodnoj plovidbi. Potrebno je takoder napomenu[-{
da su i kontejnerski brodovi i konvencionalni linijski brodovi pogodni za
eksploataciju u slobodnoj plovidbi, a to se zasniva na komercijalnim odlukama

brodara vezanim uz (rzisna kretanja.
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BODNOG

. STRUKTURA MORNARICE SLO

BR?)DARSTVA PREMA KRITERIJU OBAVLJANJA
SLUZBE

Struktura mornarice slobodnog brodarstva prema vlasniStvu

abli _ vidi se da je prema kriteriju nosivosti Pajj_a(‘fi hrvatski br(_)dar
Ktlat:\l?;ﬁ }iovidba Dubrojvnilli koja ima 29% tonaZze, slijedi _Sloboclna plov1§lba
Sibenik s 23%, Croatia Line Rijeka s 15%,_ Tankerska p]ovgdba Zadar s _11%,
Loginjska plovidba Mali Losinj sa 6% i ]adrf)plov Split sa 6%, Ul]gmk
Plovidba Pula sa 5%, Mediteranska plovidba Korcula s 4%, a Splitska plovidba
Split i Brodogradiliste Cres u ukupnom slobodnom brodarstvu Republike
Hrvatske sudjeluju sa 2% dwt.

Tablica 3. Rekapitulacija pregleda flole slobodne plovidbe Hruatske (prema kriteriju servisa
koji obavljaju brodovi) s prosjecnom starosti*

Redni Broj Volumen | Prosje¢na
Bl Ime brodara By brt nrt dwt zita m> | starost
1. |Atlanska plovidba 18 377.054 | 239.519| 0656.244| 824.057 12,9
Dubrovnik
2. |[Slobodna plovidba 24 333.263 | 196.340| 525.082| 664.846 14,5
Sibenik
3. |Tankerska plovidba 8 147.732 83.980| 246.213| 312816 149
Zadar
4. |Croatia Line 4 210.813| 123.089| 351.796( 458.718 16,2
Rijeka
Gk Jsad liroplov 7 80.468 49.761 131.247 | 167.638 14,4
put
6. Loﬁi_niska plovidba 15 93.365 50.820| 132.033 175.426 12,9
Mali Losinj
74 },Jlila nik plovidba 6 75.809 51.383| 110.954| 157.839 11,6
ula
8. Meqitcranska plovidba 15 13.838 35.400 84.518| 112.153 10,7
Kor¢ula ’
9. ggﬁiska plovidba 8 22618 13888 37.528| 42377| 274
10. grodogradiliétc Cres 6 4431 2474 6.970 6.970( 36,3
e ! ! y
Ukupno 118 1.419.391 | 846.654 2.282.585 | 2.922.840 13,56
* Ibidem

Prosje¢na starost 13,5 godina, bez brodova u rubrici 9, i 10

Struktura mornarice slobodnog brodarstva prema starosti

Prosjecna starost hrvatske tr ovacke i e
na dan 31. prosinca 1992, 1 3ng gOdin;'(}oLrJnarlce slobodnog brodarstva bila je

: . 19 ' taj prosjek nisu ukliuceni dovi
ﬁphéske P]bo"ldbe Split i Brodogradilista Cres, lg)udujéi da slsli Ero]c;l;\(jimtﬂlzrgvgﬁ
urou ;J;nzjogo :ae;ikel—litartols(h umanjili realni prosjek starost. Njihov je udio
_ukupnc vatske prema nosivosti izostavljanj

mijenja bitno realnu sliky; dapace ¢ini je svjerzo?c‘qz)sié?giajoxtg S
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Prosjeéna starost brodovlja od 135 godina izvedena je j :
starosti brodovlja svakog pojedinog brodara. Ta prosjecna starOS{ is derospka
od 15 godina ne smatra se izrazito loSom strukturom, S[‘arostp g'ran.}ce
dno je jedan od bitnih pokazatelja kvalitete, St SSRGS

5 e : : ariji brodovi uz
tavljenu tehnolosku zastarjelost skuplji su i y eksploataciji, budugrgtap%_
mora plac’al'i dodatno osiguranje za brod stariji od 15 godina. Ako pren::

citeriju broja brodova koji su stariji od 15 godina romatr 3
::é)r najrice pojedinih brodara, dolazin}o do ovih Eéakljuéaia: Atlgsgl?a lg;’j&liéeég
pubrovnik ima samo. tri broda starija od 15 godina, te ako ik ne uvrstimo
u racun prosjecne starosti, taj se prosjek podize na 64 godine. U svakom
slu¢aju prema kriteriju starosti, Alantska plovidba ubraja se u brodare
moderne mornarice. 5

Slobodna plovidba Sibenik u sli¢noj je situaciji, iako ima prosjeénu
starost brodova 14,5 godina. Od 24 broda samo 8 brodova prelazi dobnu
granicu, i bez njih slikgx starosti umnogome se mijenja i penje na prosjecnih
7.8 godina. Od hrvatsk‘lh brodara/_Slobodna Plovidba Sibenik ima potencijalno
najkvalitetniju mornaricu, budUCl“da najstariji brodovi u njenom sastavu
sudjeluju s manjim POS!’Ol’kOI’l‘!.' Tijekom uobicajene obnove tonaze, kada se
prodaje starija jedinica i kupuje mlada, takav se potencijal osjeti odmah.

Losinjska plovidba Mali Losinj iako prosjecne slarosti 12,7 godina, vrlo
je razlicite pojedinacne starosti brodova, i to od 6 do 18 godina. Prema
kriteriju starosti brodova, najbolju strukturu imaju Mediteranska plovidba
Korcula i Uljanik plovidba Pula, bududi da ti brodari nemaju brodove starije
od 15 godina.

Brodovi Croatia Linea i Tankerske plovidbe pripadaju pretezno zas-
tarjeloj mornarici s obzirom na to da su u Croatia Lineu samo 3 broda
izvan granice od 15 godina, a u Tankerskoj plovidbi samo je jedan brod
mladi od 15 godina. Toj se skupini moze dodati i mornarica Jadroplova
Split koja od 7 brodova ima samo 2 broda mlada od 15 godina.

uje

Struktura mornarice slobodnoga brodarstva, i to modernih
brodova (manje od 15 godina starosti) prema kriteriju
uporabljivosti i zahtjevima danasnjeg trzista

Kvaliteta sluzbe koju nudi brodar slobodnog brodarstva, odredena je cini-
tehil}]a starosti broda, tehnologkim standardom, te kvalitetom usluge i
struénom spremom posade brodova. o
_ Medunarodno pomorsko trziste odredilo je kriterije uporabljivosti 1
pthvatljivosti odredenih vrsta brodova koje u tramperskom poslovanju
lazivamo "pogodenim” brodovima. Zanimljivi su za nase brodare u prvom
mdl_l brodovij tipa Panamax, handy size bulk carrieri od 25.000 do ‘%5-000 dwt
S dizalicama od 25 tona, s varijacijama brodova pogodnih za Velika Jezera.
Tu Su takoder brodovi multipurpose od 17.000 do 25.000 dwt, POgOdé“ 2,2
“e ) rasutih tereta j opremljeni za ukrcaj kontejnera. Predvida ;:Zitia ;a
SVjet-all:w brodovi (s manjim tehnoloskim _inqvaClJama) - fi"‘rlllli oc‘llji e
tehnslovm Pomorskom trzistu. Ako taj dinitelj nazovemo 1_p_ 111?150 o
s nol0skog standarda" zahtjevima trzista i prema njemu anatzlre lobodnog
rodernom (ispod 15 godina starosti) hrvatskom tonazom

brodar R . rodova u
darstva, dobivamo oy sliku: mozemo ustvrditi da je od 89 b
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rodara slobodne plovidbe, 55% mgdeéno . rllzllade od
i ; i ljava standarde "prvoklasnosti"
' tih 49 brodova u potpunosti zadovoljava stai el ‘
15;5;\)2 u}lzt:?r;ju tehnolokog standarda 1 prilagodljivosti zahtjevima SVJ€t§kog
pomorskog trzidta. U pregled nije ukljucena mornarica Mediteranske plov1db_e
%oréula radi potpuno drugacije tehnologije mornarice, Splitske plovidbe Split
i Brodogradilista Cres radi tehnoloske neusporedivosti.

4. LJUDSKI FAKTOR KAO ELEMENT KVALITETE
MORSKOG BRODARSTVA

mornarici hrvatskih b

Uz tehnicko-tehnologki ¢initelj u ponudi sluzbe brqdara, bitan e'lemvf'an.l' Je i
ljudski faktor koji kompletira kvalitetu p(‘).x_mde sluzbe. Poznata je cinjenica
da se nasi pomorci smatraju najkvalitetnijim na medunarodnome trzistu, i
da je to element koji ponudu naseg broda dini konkurentnijom od dvrug"h‘
Cinjenica je takoder da u ostroj konkurenciji medunarodnog trzista na$ brod
ne samo da ravnopravno konkurira, ve¢ zahvaljujuci kvaliteti postize i vecu
naknadu za svoju uslugu od konkurencije. Priznata visoka razina kvalitete
nasih posada na trgovackim brodovima, uvjetovana je u prvom redu
tradicijiom i solidnom osnovom u sustavu naobrazbe.

5. STANJE NA SVJETSKOM POMORSKOM TRZISTU
SUHIH TERETA I PREDVIDANJA KRETANJA U BLIZOJ
BUDUCNOSTI

Opce je obiljezje svjetskog pomorskog trzista suhih tereta zadnjih godina,
ujednacenost ponude i potraznje brodskog prostora, koja se manifestira od
zadnje vece depresije 1986-1987. Ta ujednacenost rezultirala je relativno
visokom razinom pomorskih vozarina, zadovoljavajuéom za brodare. Ta je
kops@atgcua zasnovana na kriterijima troskova svjetskog trzista, gdje je
prlm]er;ce _ope.rati'van trosak za brod tipa Panamax priblizno 2.50 US dolara
za d'wt'. Pitanje je medutim koliko prihodi zasnovani na takoj razini trzista
pokrivaju Joperativne troskove u nasim uvjetima i koliko daju prostora za
reprodukciju. Negativan odgovor na to pitanje daje ¢injenica da zadnjih
godina p.ravhrr-l_o smanjenje kapaciteta nase trgovacke mornarice.

1zvjestaji i procjene specijaliziranih organizacija za pracenje kretanja
promjena na pomorskom trzistu (primjerice Platou-Oslo, Drewry Shipping

Consultants—London) i dalje sugeriraju : : L
: % ’ ¢ stab ln c Miv. 2
nekoliko godina. Ta su s d\%idanl ilna kretanja na trzi$tu u narednih

. i ? : ; ja zasnovana i na odekivanju porasta
;n;ielm)s;t?aséo%vodnje, prmzvodnv]e. osnovnih sirovina (ugljen, rJuda},D koks)
ST 651§ na1t9);‘;,}u nacriudzbl u brodogradilistima s druge strane.
= u . predvi A .
(economic growth) za 29, predvida stopu porasta svjetskoga gospodarstva

. Ta je stopa zasnovana na i ;
ii d : a redvideno orastu
industrijske proizvodnje od 1% do 2%. Samo se u J'apan}zkoj éeliéno?linlziuslriﬁ

gig?z?ggnj}e)oiraigz;qe 2% do 3%. Vezano uz to, ocekuje se povecanje
Jene tude i ugliena prema jednakoj stopi. Predvidanje

3
Izvor: American Shipper, travanj 1991,
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tanja na trzistu Zitarica uvijek je uvjetovano i politickim &nitel:: tuti
N mlna su_ofekivanja zadrzavanje u_ sklopy razﬁzwgmzlfaehg;{mmedu?ﬁl
odina. Politicki element naroCito dolazi do izrazaja u odnosima iIz)rosd
7apadnoga svijeta i zema!Ja dgzmtegﬁranog SSSR-a. Ocekuje se mefdutiﬁedg
“e clement ogg}}rm}]a stabllnostlvu svijetu biti sporazum o ﬁnanciranju isporuk
vedih koli¢ina Zitarica, a to moze pozitivno djelovati na kretanje na trglstruu ]

Platou-Oslo i D_rewry—London predvidaju da ¢e se tijekom 1993—19.94
iz svjetskih bl-odo.gr.avdjhé['a naci u eksploataciji otprilike 10 milijuna dwt brodova
pulk carriera 1 priblizno 0,5 milijuna dwt combination carriera. Uz pretpostavk;
da ¢e 4 do 5 milijuna dwt brodovlja bulk carriera biti otpremljeno u rezaliételll
otekuje se lagani (1-1,5%) godisnji porast kapaciteta tonaze bulk carriera u
odini. Prosjecna starost svjetske mornarice bulk carriera danas je priblizno 15
godina, tako da je produktivnost smanjena, te se osjeca nedostatak moderne
tonaze.

Na osnovi tih pretpostavki zasnovanih na statistickim podacima, ukupna
otraznja za tonazom brodova za rasute terete lagano ¢e rasti tjekom godine
1993. Buduci da ¢e porast mornarice (isporuke iz brodogradilista) biti na jednakoj
razini, ne bi smjelo doci do pada vozarina. Narocito povoljna situacija predvida
se za handy bulkere, buduci da u narudZbama novogradnji u brodogradlistima
prevladavaju brodovi tipa Panamax i Capesize.

Sporadi¢ni skokovi i padovi vozarina na odredenim segmentima ftrZista
uvijek se mogu ocekivati, medutim generalna je konstatacija strucnjaka da ce
se usporedo sa stabilizirajuéim trendom ekonomskog oporavka gospodarstva
zapadne Europe i Japana, stvoriti vrlo povolini uvjeti za stabilan porast
pomorskih vozarina.

6. MJESTO MORSKOGA BRODARSTVA REPUBLIKE
HRVATSKE NA SVJETSKOM POMORSKOME TRZISTU

Prema kapacitetima, kvaliteti, stru¢noj spremi osoblja, rijecju konkurentnosti,
nase morsko brodarstvo ravnopravno moze reflektirati na svoj udio na
svjetskom pomorskome trzistu. Predvidanja stabilne situacije i porasta vo-
zarina daju osnove konstataciji da je potrebno uraditi sve da se zaustavi
smanjenje kapaciteta tonaze poradi zadrzavanja stecenog polozaja na izl

_ Morsko je brodarstvo u prvom redu vazan izvoznik usluga, 1 stoga
vaZan izvor priljeva deviznih sredstava. Nacionalno morsko brodarstvo moze
biti regulator visine vozarina za uvoz ili izvoz vecih kolicina strateskih tvari
(Zitarice, ruda, uglien), i time izravno smanjiti troskove. Kroz morgko
brodarstvo obavlja se brz obrtanje kapitala, narocito P,Sluzm. slobo ns
Plovidbe. Jako prema zastarjelim analizama u nekadasnjoj Jugoliniji, br ?u
za rasuti teret korigten u slobodnoj plovidbi, podnio bi dvostruku amortizacy d
U odnosu prema brodu kori§tenom na liniji za Sjevernut Ameriku b(bro
ER_S.PIOatiran u slobodnoj plovidbi daje dvaput vecu dobit racunajuci n.? avg-lﬁ
vijednost tadasnjeg trzista)t. Ako bismo te zastarjele.pOdat-kel P ri:zg:no
anasnjoj situaciji, dobili bismo potvrdu o brzem obrtanju kapitala U &

\

4

5 : e izaciie 45, 1970.
Vidi. casopis Zavoda za produktivnost Zagreb, Metode i tehnike organuzacl
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4 brod za rasuli teret, budui da su razvojem tehnologije i:mge{imk]ii:mki
(kontejnerski) brodovi i sve %o ide uz njih, enormno poskupjell, Kako u

i tako i ‘Zavanju.
nabaVII\/ItZi\soko1 lljrc?ci’:rzs?vo Jsvoj razvoj moze r'elativn‘o sm’no.stalno ﬁna:pcira'l‘i
prema kriterijima svjetskog trzista kroz institut 1}‘?0[6},‘31“05 ;achxlalva11)q
bez garancije drzave. Potrebno je medutim stvor..m uvjete za to da se i
domacdi troskovi koji opterecuju poslovanje, prilagode troskovima koje
odreduje svjelsko (rziste. g v ‘ :

Na zaustavljanje opadanja kapaciteta Fonaz?cvn.loze se d!elovatlz

- kupnjom polovne tonaze u pogodmn.*n.l'rmsmm trenucima

— novogradnjama iz vlastitih brodogradilista

Treba revitalizirati dokazanu istinu o tome da je devizni efekt gradnje
broda u domaéim brodogradiliStima za domac’eg_ naru(:it_elja._triput vedi od
deviznog efekta izravnog izvoza broda. Prepostavlja se da je cijena narucenog
broda na razini svjetske (irzisne) cijene odnosno da se u cijenu ne ugraduje
niska produktivnost i ostale teskoce nase brodogradnje.

7. ZAKLJUCAK

Hrvatsko morsko brodoarstvo, brodovi slobodnog brodarstva mogu najbolje
gospodarski istaknuti komparativne prednosti polozaja nase zemlje. Postojeci
kapaciteti, tradicija i strucna osposobljenost garancija su uspjesnosti i kon-
kurentnosti na medunarodnom trzistu. Predvidanje povoljnih kretanja vo-
zarina na trziStu daje osnovu za sprecavanje smanjivanja kapaciteta i stvaranje
pretpostavki za njegovo povecavanje.

lako ovom pregledu nedostaje komponenta financijskih pokazatelja
nasih brodara (takvog pregleda nema zasebno za tramperske brodove), ipak
se moze konsvtatirati da pozitivni financijski rezultati poslovanja nasih brodara
koji su _pretezno u organizaciji slobodnog brodarstva, potvrduju hipotezu o
njihovoj uspjesnosti u potpuno konkurentnim uvjelima medunarodnog trzista.
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Summary

SURVEY OF THE PRESENT-DAY SITUATION AND THE

ENT PLAN OF THE TRAMP SHIPPING INDUSTRY [N
DEVELOIM THE REPUBLIC OF CROATIA

torine the frends of the shipping_ industry capacity of the Republic of Croatia, in
Cons:dcmlg rding the ships engaged in tramp shipping, we can conclude that there is a
P‘"'HC”M" ;eg{n I",méze in this service, which will probably continue in the future. In spite of
fendency Of[ = n, the Croatian shipping industry, together with its high standard technological
S”CI.' Z:fﬁ;l: llzf,lg(}I’[;'ai;zed, skilled and experiernced seafarers, can abs

cquipmentts,

olutely be competitive in
Id shipping market. The forescen favourable trends in the world tramp shipping market
the wor &

; - usl J atit that a national merchant

; pyporunity for using all the comparative _advantages han
of]’m" f glmtviqi’piu ”IL;/ pfmper C(;Illlfl’}/. Everything said so far can be used as _!/le b.asts in
e Ct[;,'é Slablemcnl that it is correct to plan the economic policy measures which will then
;’;Zi\,’:,lizle the development of the Croatian shipping industry.
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Izrazito sezonski promel u djelatnosti pomorskog putnickog linijskog prometa, raskorak izmedu
ponude i potraznje tijekom godine ima za posljedicu sadasnji niski stupanj prosjecie iskoriste-
nosti kapacitela "brodova i trajekata, svega oko 38% na godinu. U takvim uvjetina, bez
dravnil subvencija nije moguce poslovati porofitabilno u loj djelatnosti. Zato bez drzavie
potpore suvremenih rjeSenja, tehnologija povezivanja otoka s kopnom nije dostupna. U inferesu
je promicbe turizma’ poticati rashod isluzenih brodova i trajekala da bi se zamijenili novo-
gradujama ili dobro ocuvanim plovnim trajektima i brzim brodovima, uz lgtqdolriro pouvecanje
k"ff“f_il(’fﬂ radi zadovoljavanja porasta prometa od 4,1 do 54% u godini u uobicajenim
uvjetima,

1. GEOPROMETNI POLOZAJ, OTOCL I TURIZAM,—
IZVORI POMORSKE PUTNICKE PROMETNE POTRAZN]

U HRVATSKO]

Od svih mora Jadransko se more najdublje uvuklo u europsko kopno.

a, ima
Hrvaiska kojoj pripada najveéi dio istocne obale Jadranskog mora, It

i ; . 7 ovoljni
1Zvanr - e S rostora prolaze vrlo p
anredan geoprometni poloZzaj. Preko njenog P B e | e

Putovi kojima se ostvaruje veza Sireg podrudja srednje, zapa
urope s Jadranskim morem.

SRR ‘vaznijih puteva
et Jo3 je u prethistorijsko doba jedan od Cetiriju tada Iilaw;fngﬁl};nj};O o
Ol su presijecali Europu od sjevernih do juznih obala, zap
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odakle je Vislom i Odrom iSao na _D'u_nav i qu-il_n izbijao
Tim su se putem tada ko_nshh trg.ova‘]antarom,
nastavljaju¢i put morem uz istocnu r'azvgdenlg1 opalu {a‘d}'?r}a, 1 daljte _]onskim

em do Pilosa na Peloponezu. Taj europskl transverzaini prometni pravac
e wim prometnim koncepcijama definiran je kao medunarodn;j
e § ?lullg:nlcll](])llnkcl);ll povezuje sjevernu Europu s Rijekom preko Budimpeste
{Dlzo:;elba, Od propasti Austro-Ugarske Monali'hije _c.io raspac]ia saveza élapica
Varsavskog ugovora, gpspodm‘ska vaznost tog transverzalnog prometnog
pravca bila je zanemariva. j ) ' .

Drugi transeuropski prometni pravac koji prolazi Hrvatskom, longi-
tudinalni je prometni pravac koji povezuje zapad‘nuvlvfmdnju Europu s
jugoistokom i dalje s Bliskim istokom. Taj danas najvazniji prometni pravac
za Hrvatsku koristi sljedece koridore:

1. Iz zapadne Europe kroz Karavanke preko Ljubljane za Zagreb ili
Rijeku

2. 1z srednje Europe preko Maribora i Zagreba na istok, ili na more
do Zadra i Splita (pirnski pravac).

Ti prometni putevi izbijanjem na isto¢nu jadransku obalu postaju
potencijalna ishodita pomorskih linija za jugoistok Europe i Bliski istok.
Zemljopisno je to narocito pogodan smjer za stotine tisuca zapadnoeuropskih
motoriziranih lurista i djelatnika na priviemenom radu u zapadnoj Europi,
Cija je destinacija Greka, Turska ili Bliski istok. Osim putnika i turista, tu
je i promet teretnih cestovnih vozila s robom izmedu sjeverozapadne i
jugoistocne Europe. Promet leretnih vozila posebno je zanimljiv za brodare
jer je kontinuiran tjekom cijele godine.

_ Kombinirani prijevoz Jjudi i robe cestovnim vozilima i car-ferry bro-
dovuna‘ izmedu sjeverne i jugoistocéne Europe odnosno Male Azije, dobiva
Sve vecu vaznost. Zasada se sve to krece preko ltalije, i zbog toga dolazi
do zaguSenja na autocestama prema Anconi, Ortoni i Bariu. S prirodnije,
to jest s nade strane Jadrana, za europski prometni pravac sjeverozapad-
jugoistok, teretnog prometa dosad nije bilo, jer moderne europske prometnice

zavrsavaju nadomak Rijeke, na udaljenosti manioi ] i
Sl e ; alj joj od 100 km prema Zagrebu,

Baltickome mort,
na sjevernom Jadranu.

Jadranska se orijentacija sustavno suzbijala desetlje¢ima. Stanje pro-

ltgﬁgiléz lz 1luacl;e 1(111f1a§t1-L{ktu1'e U nas, ostalo je na razini s pocetka stoljeca,
el mgtﬂsm L] E Vrlaca 1 pomisao ceslpvmh prijevoznika da koriste tranzit
Sklopu éuropsiea.zq'ztdodpbng tahlal}Skl politicari poduzimaju inicijativu u
zemlje, koji preko (d JO n}fe .Ja se dio cestovnog tranzita za istoéno Sredo-
Zaru'mijivo e seP:st enih granica opter?c’gje Italiju, skrene u Hrvatsku.
o e it Damjeromy pl'flmra]_u izvori financijskih sredstava

8 IS tastiuture iy ijedkojiluci) Medutim bez suvremenih

spojnica koje ¢ée Rijeku povezati :
: povezati s europskis : ¢t
aianii ke : m  autoc q n
nastojanjima postojece se stanje nece izmijeniti R

sgradoie plamyarih et 10rSe Hrvatske il svega a5 goding

isni b - + 9@ D1 se ukljudila u priviagenje europskih
ggi?’;‘;iﬁiﬁ:1{;b1$§ian0g dp Ijevoza. B,iO bi to snazan oslon%c z; l'aZJVOj hrv};tske
27 O S G it kapaciteta putnicke flote u svijetu.
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Vrlo razvedena obala ukupne duljine 5790 km,

' . : s 1185 vedih i --
i hri : i ma
otoka e oc_l =t od naselj_ayh, § ugodnom sredozemnom kljl;gllh
pistrim morem 1 njegovom osvjezavajuéom modrom bojom i velill?/
/ e

moguc’nosti za razvoj turizma. Njena jvc oso_bil'a prednost to &0 je zemliopis
najbliza razvijenom europskom zaledu. Primorski pojas Hrvatske 7a'je c{)nono
otocima prema errodu'm}v liepotama i vrijednoj kulturnoj bastini : i ds
redu najpn'vlaémjlh turistickih  podrudja Europe. Prpdad

0], S I gf)dnje'_ 1984 prema podacima WTO-a ostvareno 300
milijuna medunarodnih (UI.ISlLCRLh putovanja. Pritome 70% medunarodno
turistickog prometa ostvaruje se u Europi. Na Sredozemlju se ostvaruje okg
37% svjetskog odnosno 51% europskog medunarodnog turizma. U tc})]ikom
opsegu luris_l*iéke Potrain]e, .veljke suﬂmoguc’nosh’ naseg jadranskog prostora
u priviacenju turista. Otoci sa svojim specifi¢nostima dobivaju sve vecu
vaznost u medunarodnom turistickom prometu. Prirodna privlacnost, ocuva-
nost i nezagadenost otoka postaju vazan resurs za razvoj naseg turizma.
Buduéi da u strukturi zapadnoeuropskog turizma motoriziranih turista ima
vige od 70%, a da su istodobno prometnice u nas do destinacija srednjeg
i juznog Jadrana ispod prihvatljive razine za danasnjeg prosjecnog europskog
turista, prijevoz morskim putem trajeklima, naglo ¢e porasti i na uzduzobal-
nim linijama i preko Jadrana.

Zanimljivo je da se u Italiji koja ima odlicnu mreZu autocesta, godine
1993. ostvaruje projekt posvecen Siciliji, povezivanju suvremenim car-ferry
brodovima izmedu Genove kao europskog turistickog ishodiSta morskim
putem i Palerma na Siciliji. Taj primjer napadno podsjeca na car-ferry linije
uz nasu obalu od Rijeke do otoka Hvara, Korcule, Mljeta, ili do Dubrovnika.
Dubrovnik u europskim i svjetskim razmjerima, bez konkurencije nas
najatraktivniji i najvredniji turisticki cilj, gotovo da je izoliran kad su u
pitanju kopnene prometnice. Motoriziranim europskim turistima koji Zele u
Dubrovnik, izlaz mogu ponuditi jedino suvremeni car-ferry brodovi.

Takoder raspad Jugoslavije, srpska agresija i njene posljedice s golemim
ralnim razaranjima, umnogome ¢e izmijeniti turisticke tijekove prema Dal-
maciji u duljem razdoblju. Jama¢no ¢e turisticku potraznju iz zalefia zamijeniti
polraznja iz zapadnoeuropskih zemalja, Madarske, Ceske i S}ovacke i naravno
preko Jadrana iz Italije. Time ¢e uvelike porasti potraznja za prijevozom
motoriziranih turista u juznu Hrvatsku morskim putem.

2. UTJECA] TEHNOLOSKOG RAZVOJA 1 DRZAVNOG
INTERVENCIONIZMA NA POMORSKOPUTNICKI

v

PROMET I STANJE PUTNICKE FLOTE

Fultonovom izgradnjom parobroda "Clermont” (100 t, duljina 45,7 .m), kg}nn
J& godine 1807. uspjesno uspostavljena redovita linija na 1'.1_1601:}~'Iu, 50_1&
zmedu New Yorka i Albanya, zapocelo je novo poglavije u ISFOIISl?‘{}_{‘l:]_
todova. P rimjer uspostavliaﬁja parobrodarskih linija prosirio se 1 nT ]jl_ti b‘e
sko more proglasenjem 1. sijecnja 1838. slobodne parobrodarske p0\1c183.8
Parobrodarsko drustvo Austrijski Lloyd u Tistu, 20 _kolovc?zak o jé
oworilo je linjju za prijevoz putnika i robe na relaciji Trsl—Kot.o’L & 1]1ce -
ticala Mali Losinj, Zadar, Sibenik, Split, Hvar, Kor¢ulu 1 Dubrovnik. T
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pomorskog putnickog prometa na istoénoj

zapodeo proces uspostavljanja ijie Lloyd je dobivao godisnju drzavnu

obali Jadrana. Za odrzavanje te lin

subvenciju.

Uspostavljanjem parobrodarskih linija ubrzava se razvoj brodarstva na

istotnom Jadranu. lzgraduju se moderni svjetionici. Carskim ‘ulgazom godine
1849. otvaraju se javne pomorske ékvole u najvaznijim pomorskim sredxsqma
na obali. Osnivaju se pomorska drustva u Rijeci, na Pel]esc'u,“u Dubrovnﬂfu,
Senju i Makarskoj, koja otvaraju lokalne parobrpdarske linije. Dubrovacka
parobrodarska plovidba sa sjediStem u Dubrovniku, povezuje parobrodom
Dubrovnik s Trstom, da bi se smanjio monopohs'hgkl utjecaj trScanskog
Lloyda. Godine 1877. otvorena je parobrodarska linija preko Jadrana na

relaciji Ancona-Zadar. _ _ ol

Raspadom Austro-Ugarske Monarhije putnicki bro'dow‘podljeljgm su
izmedu drzave SHS i Italije. Najveéi dio tih brodova pripao je drzavi SHS.
Godine 1922. na poticaj Ministarstva saobracaja, kao preuvjet za odobrenje
subvencije, ujedinjena su drustva Ugarsko-hrvatsko druStvo za obalnu plo-
vidbu s 43 broda i 15.951 brt, i Dalmatia s 33 broda i 9910 brt u novo
drustvo, Jadransku plovidbu d.d. Susak.

Izmedu dvaju svjetskih ratova putnicka je flota dobila svega 7 novo-
gradnji, i to iz uvoza 5 brodova, a 2 su broda izgradena u splitskom
brodogradilistu. U tom je razdoblju u nove brodove bilo investirano svega
107.900.000 d. Zato ne zacuduje da je prosje¢na dob flote godine 1938. bila
30,6 godina. Na kraju I svjetskoga rata, od 83 parobroda obalne linijske
plovidbe s 28.383 brt i 30.948 putnickih mjesta, ostalo je svega 17 parobroda
s ukupno 5445 brt.

Nakon II. svjetskoga rata drzava je pristupila obnavljanju putnicke
flote. Razdoblie od 1950. od 1958. ostat ée zabiljezeno zbog intenzivne
izgradnje novih putnickih motornih brodova. Zahvaljujuéi snaznom drzavnom
Intervencionizmu u korist brodarstva, Jadrolinija koja okuplja svu putnicku
flotu, imala je godine 1958. 65 brodova s 29.425 brt, 30.185 putnickih mjesta

i 3499 tona nosivosti. Te je godine prevezeno 5.682.275 putnika i 107.701
tona tereta.

_Nazalost, kox}cepcijski, taj je razvoj 50-ih godina bio tek nastavak
tradicionalnih s_hvaca‘n].a_o povezivanju otoka s kopnom. Birokratski koncept
mjl((e bio u stanju anticipirati "eksploziju" cestovnog prometa koja ¢e uslijediti
llils oro. Pustanjem_u promet posljednjih dionica Jadranske magistrale u 1963.

asicni su brodovi uzduzobalnih pruga izgubili monopolski polozaj i veéinu

}?u_t_mke}, a u_brz_o zatim 1 subvenciju. Tako se promet putnika u obalnoj
linijskoj plovidbi godine 1967, smanjio na svega 3.769.922 putnika

Otoci su bili prepusteni stagna :

s R ciji odno i
Zivotni uvjeti stanovniitva naglo su J sno laganom propadanju.

. zaostajali za uvjetir k
- ' . _ jetima na kopnu u
banim sredistima. Vezu s otocima odrzavali sy klasi¢ni brodovi, voil:;je su

i o s, et velos b uka, U fo e
i 5 mljama, zahvaljiujuéi 2 :
u sustavu "pokretnoga mosta", pronadJ 7 uenicesovon promedd

en -e Ilkl.ué" ﬁk g 5
otoka s kopnom. U nas je primi ) juc” za efikasno povezivanje
o RaD J€ primjena no : . & ;

u kojoj je trajekt tek karika 5 lalicu, : V€ prometne tehnologije za otoke,

: ; : redinom 60-ih odina provodena vrlo
pojednostavnjeno. U zamjenu za Klasitne linije, za nekg vece ipk0pnu najblize
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ke uvodeni su trajekti, a da prethodno nisu urede i traj
;:(i)staniéta s mimmgznom'standarda. Uz osjecaj besporggc’lggztt? ;oF;?i?lgma
u ototnog stanovnistva 1 oRravdgno nezadovoljstvo spram bezg)bzimge .
vodenja nove tghnolog1ye. Ammomtet Sire javnosti prema novoj tehnolo ?
anatod o&igledmm prednostima za razvoj otoka, sporo je blijedio %lleé
donedavna.

Uz neizbjezne "po'r_odajne muke", trajketi su se potvrdili kao riesenje
sa izlazak otoka iz izolacije. Praksa razvijenijih otoka bez izuzetaka port]vrdu]'e
da kombinirani cestovnl prijevoz omogucuje visu fazu opéeg razvoja otok]a
Zbog toga svakom otoku, posebno otocima koji su zaostali, treba omoguc’iti
trajektnu vezu S kopnom.

Transformacija flote od klasi¢nih brodova na trajekte tekla je od godine
1962. bez drzavne potpore vrlo sporo, i uz velika odricanja zaposlenih u
putnickom brodaru. Logicna posljedica takvog odnosa prema putnickoj floti
ogleda se danas u njenom gotovo katastrofalnom stanju. Prosjecna starost
flote dosegla je nezavidnu dob iz godina uoci II. svjetskog rata. Nedopustivo
. zaostajanje putnicke flote posljedica je poglavito nerijeSena pitanja stalnih
izvora sredstava za sufinanciranje djelatnosti pomorskoputnickog prometa.
Sve zemlje kompenziraju prijevoznicima prihode bez kojih bi ta djelatnost
i u najrazvijenijim zemljama poslovala nerentabilno, bilo zbog dnevnih ili
sezonskih oscilacija prometa, i s tm u vezi niske prosjecne godisnje
iskoridtenosti kapaciteta od svega 38%, i politike niskih tarifa kao imperativa

izjiednacavanja uvjeta Zivota 1 rada pucanstva na otocima s uvjetima na
kopnu.

U razvijenim se zemljama medunarodni linijski pomorski putnicki
promet zadnjih 25 godina razvijao na osnovi vlastitih zasluga. Danas je to
moderna industrijski usmjerena i efikasna usluzna djelatnost, pouzdana 1 s
dovoljno kapaciteta, ucestalih polazaka i kvalitetna za automobilske korisnike
i robu, kao $to su ostali trzisni segment. Opcenito, dugorocna kretanja
pokazuju da ¢e ljudi nastaviti putovati sve viSe, razmjerno sve vecm
primanjima. Ispitivanja u Svedskoj pokazala su da ljudi s vise sredstava
troSe na putovanja u prosjeku 25%. Europska Ce zajednica kroz integraciju
jamaéno poveéati trgovinu gotovim proizvodima, koja ce s_t:lmyhrat} porast
tereta na linijskim brodovima. Razvoj istoéne Europe takoder ce pridonijett
povecanju putnickog i robnog prometa morem.

Iz izlozenog proizlazi da Ce potraznja u razvijenim zemljama U
pomorskom linijskom prijevozu biti vilo povoljna. U nasim uvjetima, $
naglaskom na razvoj turizma u primorju i na otocima, mMOZeMo stOLl_z-
danos¢u ustvrditi da ¢e pomorskoputnicki promet brze rasti no vecina aru

Segmenata trzista.

Tijekom zadnjih 10 godina grade se olemi videnamjenski feriboti s
prostranlim palubam]a za vgzila, Zagrso_wo k%ﬁmiona ili 5.00—600'au_t'omob112a1.
Nadgrada su takoder povecana mnogobrojnim privatnim §ap1tar11al11§t ¢
udobnost putnika. Razumljivo je da se na linijama _bez gnaz_mh péon;dem
tijekova putnika i robe nece koristiti veliki, novi i skup! fer bet sl nav-go-amé
koji podsjecaju na luksuzne palate. Na takvim ¢e linyama fv r_% UJ Djobru
ploviti stariji i veli¢inom skromniji, ali 1 mnogo jeftinijt eribotl.
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i MR R B T i brzi ée od 30 ¢vorove
perspektivu za odredene linije imaju i brodovi brzine vec Cvorova,

«oji prevoze putnike i automobile. Wi L
koji p Natu p}:)zornost zasigurn_o n;‘q.jviée prnﬂaaz pt'll‘nlckl pm.met q}f)rem
: L T dnie vrijeme s produzenjem do Turske. Tijekom
izmedu Italije 1 Grcke, a u zadanje rij P = T 2 )
Lo : i io zatedno s dvama grékim druStvima i jednim
70-ih godina, Jadrolinija je 2aj 4 -ski rijevoznicima  turist
liianskim druitvom bila medu vodecim pomorskim prij s
:2 ]]3ur ope u Gréku. Danas prevlast drze tri gréka drustva, svako s nekoliko
velikih lhferibola kapaciteta veceg od 2000 putnll}a i 5}?0 aul‘glx?_\'ott)llla_ kSY]
redom koriste jeftine plovne feribote uglavnom ‘]a%’_?_‘}s. 08 Ero l.lle.alé oS
estetski i prakti¢no ureduju u vlashhmvbrodoglfIL iistima. o ‘je iskustvo
vazno imali na umu, jer je zbog pretezno 5?20115@23 obiljezja putnickih
prometnih tijekova, poslovary@ na rubuv reptabllnosll. .Od slpomenulLiih“lu)u
grekih prijevoznika, dva svoje uravnotezenje POSIO"‘“‘J‘a hadzs fd rjama
s cjelogodisnjim zavidnim prometom 1.zmedu otoka Krete i Pireja. Treci greki
prijevoznik koji kontrolira promet za 10“5}(9 .ol‘oke, 54 sl.q'oml'upn} prometom
ne uspijeva postici cjelogodisnje uravnotezenje posloyfi_n)a u istocnom Sr?d‘g-
zemlju, pa je otkupom koncesije odlucio to poslici na ]ec!pO] oc_l linija
izmedu Velike Britanije i Irske. Uza spomenuta tri gréka prijevoznika, na
istome su pravcu ranije spomenuta dva najstarija g.ré}fa prije\{oznika i
talijanski prijevoznik, koji nisu uspijevali, kao ni Jadrolinija, d}‘iqu korak s
potraznjom, niti su u rzisnom planu uspjeli osigurati najpovoljnije pozicije.
Osim spomenutih, jo3 desetak prijevoznika nastoji se ustaliti na tome pravcu.
Za nas su izuzetno vazni i prometni tijekovi preko Jadrana. Tradicio-
nalno su tu do prije nekoliko godina "nedodirljivi" prijevoznici bili Jadrolinija
1 Adriatica iz Venecije. Medutim grcki je prijevoznik pozorno pratio "budenje"
talijanskog emitivnog turizma. Zbog monopolistickog poloZaja i jednostranog
usmjeravanja bivsih vladajucih turoperatora, u nasim je krajevima desetlje¢ima
zanemarivano talijansko trziste. U takvim se dakle uvjetima moglo probiti
jedino hodocasce Talijana u Medugorje s kratkim boravkom, kao respektirajuci
promet putnika. Taj je promet do agresije na Hrvatsku kontrolirao greki i
donekle .tah]ar}svl.u brodar. Ukupan putnicki promet preko Jadrana do rata
dosizao je velicinu od priblizno 500.000 putnika. Ugodnom klimom, kul-
turnom spomenickom bastinom te vjestom ponudom sadrzaja privlacnih
iua‘t:}{]l(site izvan se.z?nskih razdoblja, moze se bitno i brzo unaprijediti
nstickd. promet preko Jadrana, kome ¢e se prikljuciti i robni tijekovi s
obzirom na cjelogodisnji kontinuitet linija.

~_ Razvoj lfor)venci,o.nalne trajektne i feribot-flote bit ce podlozan ne samo
uvjetima potraznje, ve¢ i utjecaju brzih brodova koji su umjesto celika izgradeni
oc-i drugih laksih tvoriva, a brzina im je od 25 do 40 ¢vorova, cak i I;reko te
g1adj}|ce, $ prognozama do 60 ¢vorova. Duljine su najéesce oko’ 40 m. Koncem
gg rr,llj;llc-(r) 113190 1.{1 si}'l]elh_l je bilo 819 brzih brodova, od toga najvise .(367) vel
ﬁom:pci ;epis;] ei:r ;.uudrokéﬂz'lca. Iza njih 'dolaze katamarani, hoverkrafti, jed-
L ,17 e t]m u ljza e vrijeme najzanimljiviji katamarani na zraénome
pozicija. Svaki od hjllil é};g;?ubrélh brOc}ova predstoji velika borba za osvajanje
podrudju gdje se te prednoslti mggl\llaisgllzlmgrednosti, S
SWATH (Small Waler plan Aria Twin Hull

- Gl s konstrukcij
1 s uzgonom na cilindrima ispod povrsine ) s konstr ukcijom malog oplosja

mora, pokazuje se najboljim u
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Jidbi otvorenim morem. To su brzi brodovi zanimliivi ivani
nla?'sih vanjskih otoka :kao Sto su \{ls, Lastovo, Silba, Lo§innj,ﬁi\lljl pzaak E; velzlvv'??)]e
& Jadrana. ]edr}OLI’l‘PCl_ E krilcima na krmi kao stabilizatorima na 5110\11' :
koji nailaze POPTEChio bolji su od katamarana. Najragireniji je ,tip kc}i slema
Furopi ispituje SES katamaran (Surface Effect Ship). Zraéni jastuk iJ7vmedu
fvaju trupova katamarana, koji se stvara strujanjem zr e

: koj aka iz ventilator
A . v '.: ' ‘1
gmanjuje $az bro_da i otpor, 1 time postiZze mnogo veéu brzinu od klasién(;g’

vatamarana za jednaku snagu propulzivnih strojeva. Uporabom plinske
furbine umjesto uobicajenih dl;el-111ot01'a, ratuna se s brzinama }do 68
evorova. Medutim uporaba takvih brodova moguca je jedino u podrugjima
zadticenim od velikih valova. ’

Pojava piercii1g—katamarz}n_a za prijevoz putnika i vozila koji od godine
1989. plove izmedu Engleske i Francuske, potaknula je sve proizvodace brzih
prodova na novu utakmicu. Brzi brodovi s kapacitetima za 60-100 automobila
bit ¢e nov izazov za linijski koncept prijevoza na Jadranu, osobito u vrijemé
turisticke sezone. Veliki broj brodogradilista u svijetu ukljucio se u izradu
svog prototipa takvog broda, pa njihov utjecaj na trzidtu treba ocekivati ve¢
za Cetiri-pet godina. Njihova ce primjena u nasim uvjetima ovisiti o jacanju
turistickih tijekova, gospodarskih ciljeva u turizmu napose u Dalmaciji, i
cijeni nove tehnologije.

3. RAZVOJNI KONCEPT LINIJA I FLOTE NA
POVEZIVANJU OTOKA S KOPNOM DO KONCA
STOLJECA

Razvojni koncept u nas ima polaziste u praksi provjerenog i ozivotvorenog
modela trajekinog povezivanja otoka s kopnom veéine naseljenih otoka, i
to bez izuzetka svih veéih otoka osim Krka koji je s kopnom kvalitetno
povezan mostom. Okosnica mreze linija postojece su trajektne linije prosirene
na sve nastanjene otoke koji zasad imaju samo klasi¢nu brodsku vezu.
Prihvaéanjem turizma kao jednog od glavnih pravaca razvoja Hrv_al'ske,
otoci kao vazan segment turisticke ponude, zahvaljuju¢i ~ prirodnim 1 kul-
turnim vrijednostima, svojim imidZzom zahtijevaju novo vrednovanje svih
oblika veza otoka sa svijetom, pa tako i pomorskih veza s _kopno_m.. Radi
loga podizanje kvalitete pomorskog putnickog prijevoza dobiva prioritet u
politici razvoja. Neizbjezno je stoga da se trajektne linije kao okosnice
pomorskog prometa za otoke, obogate uspostavljanjem rginV}flh linija b{Zlvm
brodovima, i da se tako ostvari standard primjeren civilizacijskom drustvu.

. Radi zadovoljavanja prometne potraznje prema kvantiteti 1 k.\"ahletl Ou
uvjetima izrazite oscilacije prometa tijekom godine i trenutno izrazito r.lep1d
voljina stanja putnicke flote, ponudena su tehnologko-tehnicka rjesenja ‘Z‘;;i_
Mogucnosti samog trzista da reproducira zaposlenu flotu. Iz 1skl'1stva,rad_u
Jenih zemalja poznato nam je da je slican razvoj moguc jedino uz interv ?;no]st
driave da materijalno podrzi ostvarenje projekta. Uzimajudl u obzir nﬁtnkcije
Zamjene vedine isluzenih trajekata i brodova putnicke flote, njene i
i zadovoljavanju egzistencijskih potreba oto¢nog stanovnistva, 1 unz;ilza .
JavVanju - turisticke potraznje, uz godignju stopu porasta prometa gumtora 3
747 1 robe 54% u odnosu prema prometu godine 1989, skupna ¢
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ve flote koji bi se ostvario kroz razdoblje

Jadrolinije’ izradila je projekt Obnodob prepolovila i dovela u podnosjive

od 8 godina, a prosjecna bi se

granice. o
Tablica 1. Promet pulnika i vozila godine 1989.
(u 000)
Putnici Vozila
1. Uzduzobalne i medunarodne linije 533; 11;18
2. EELG;?Oi lokalne linije 6:150 1:230

Spomenuti je projekt kasnije koristen za potrebe privatnih istraZivanja
u inozemstvy, i za izradu sluzbenih isprava, 1 u__obama je slucq]ev1lna doblq
potvrdu osnovne tehnolosko-tehnicke kox}cepcue. _Struktura je trajekata i
brodova predvidena tim projektom sljedeca: 45 trajekata, 16 katamarana, 7
hidrobusa i 1 klasi¢ni putnicki brod. L, 35

Zbog gubitaka flote u domovinskome ratu, te nakon kaSnjenja s
pocetkom obnavljanja zbog razumljivih razloga, izmjene su jedino u redos-
lijedu prioriteta i potrebne dinamike ostvarenja.

Ovisno o maritimnim uvjetima plovidbe, gusto¢i prometa putnika i
robe, udaljenosti otoka od terminala na kopnu, ovisio je odabir tipa trajekta
za odredenu liniju. To vrijedi i za brze brodove, a za hidrobus zbog manje
zahtjevnih kriterija, prihvacen je jedinstven tip®.

1. Od tipova trajekata mozemo navesti sljedece:

— trajekti kapaciteta 1000 putnika i 150 vozila, brzine 14 ¢vorova

- trajketi za otvoreno more, kapaciteta 400 putnika, 60 i vise vozila,
brzine 13 ¢vorova

— trajekti za plovidbu u podrudjima zaStiéenim vanjskim otocima,
kapaciteta 300 putnika i 40-60 vozila, brzine 12 &vorova

— trajekti za plovidbu izmedu kopna i kopnu najblizeg niza otoka,
kapaciteta 200 putnika, 30 vozila, brzine 10 &vorova
) — trajekti za odrZavanje veze s otocima, s malim prometom putnika
i robe, kapaciteta 100 putnika, 8-20 vozila, brzine 11 ¢évorova

— trajekt za toéno odredeno podrudje posebnih obiljezja, kapaciteta
50 osoba, 2 kamiona (primjerice Prvié-Srima)

2. Katamarani su predvideni u trima veli¢inama:

— najveci kapaciteta 300 putnika, brzine 35 ¢vorova
srednji kapaciteta 150 putnika, brzine 28 &vorova
— mali kapaciteta do 25 putnika, brzine 20 évorova

3. Hidrobusi kapaciteta 100 do 200 utnik i ¢ i
je projektom predvidena nabava i izgradija: G e e I

- 18 novogradnji, i to: 1
- 30 polovnih brodova, i

4 trajekat_a, 3 katamarana i 1 hidrobusa
to: 14 trajekata, 13 katamarana i 3 hidrobusa

5
Skupina autora iz Jadroliniie: i i :
S Jadrolinije: Dugoroéni koncepti pruga izmedy otoka i kopna, Rijeka, rujan 1990,

6
Skupina autora, op. cit., str, 4.
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putnicka linijska flota koncem godine 1991. raspolagala je sliededi
kapaciteﬁma: 3 : i
brutotonaza nosivost putnika nosivost aut '
38.891 17.197 11.911/'10moblla

oncem planskog razdoblja, nakon rashodovanja traj ;
?ngadnje n(?vih 'jedinica i nabavom polovnih traj)ekaterxz,”i(aatzn;raa?%m}iai:
drobusa imala bi:
brutotonazu nosivost putnika nosivost automobila
40.307 18.630 2040

Treba napomenuti vaznost dovrsenja izgradnje trajeknih pristanista i
ceste na odredenim otocima, da bi cijeli sustav linija djelovao uspjesno.
Progjenjuje se da bi za predlozen opseg obnove flote trebalo uloziti oko
950 milijuna US dolara.

Op¢enito, pro]ekcija 0 razvoju pomorskog prometa izmedu otoka i
kopna vrlo je jasna. Flota je stara, iscrpljena i nema dileme da je treba
zamijeniti modernom tehnologijom. Pritome je apstrahirana neposredna
profitabilnost, jer je takav promet u funkciji interesa drzave, ili vitalne grane
gospodarstva kao $to je turizam, pa je nuznost te djelatnosti posve razumljiva.
Medutim odsutnost vedéih subvencija drzave moze usporiti i vrlo skromne

projekte.

4. PROGNOZE RAZVOJA UZDUZQBALNIH I
MEDUNARODNIH POMORSKOPUTNICKIH LINJJA NA
JADRANSKOM I JONSKOME MORU

Spomenutim projektom iz prethodnog poglavlja nije bila predvidena zamjena
feribota na uzduzobalnim linjjama. Medutim iskustva iz domovinskog rata u
kojemu su se ti brodovi potvrdili kao nezamjenljivi, poti€u na ponovno
vrednovanje uzduzobalnih linija. Ovogodisnja nabava polovnog feribota "Ivan
Zajc' samo potvrduje takvo stajaliste. .
Uzimajuéi u obzir novu politicku situaciju na ovim prostorima, promjene
u turistickim tjekovima do koji ¢e dodi, te okolnosti vjerojatno spon}e_xz'gradn],e
autoceste u Dalmaciji negoli je to bilo zamisljeno, moze s€ }_)fed\.r}d)eu da ce
dodi do povecane potraznje za kapacitetima feribota na liniji @J.ekz_ :
Split-Hvar—Korcula—Dubrovnik. Takvu potraznju trebala bi zadovoljiti tri feribota
Kapaciteta "Marka Pola". Na linjama preko Jadrana treba predvidjeti feribot
takoder veli¢ine "Marka Pola" za liniju Ancona-Split, kapaciteta 1500 Putmka i
250 automobila, a za liniju Ancona—Zadar, feribot "Tvan Zajc" kapaciteta 800
putnika i 100 automobila. ; okl
Novu tehnologiju, katamarane za prijevoz putnika 1 automobila, kad s€

lzljiholva tehnologka rjesenja ustale i udu u fazu zrelosctiil, treba uzztén 1; ggalllé'
a i 1 ie i jsta sa za
plovidbu preko Jadrana, napose za povezvarye shots amnpo poticanje

Jadrana i oto¢ne destinacije na istocnoj strani Jadrana. Uz

Potraznje i ponude preko Jadrana, vierojatno ¢e bif najintenzivnije na poc-
foﬁknoﬁkog putniékopg pror]neta, koﬁﬁo zbog jadanja emiivaog turizglaanéz ff:];ﬁf
QUKo i zbog nove politicke stvarnosti na Jadranu. Dugoioes? géi nal kojem
Jeporno vrlo zanimljiv pravac iz Europe preko Hrvatske za Greku,
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@ uostalom tradicionalno plovili hrvatski brodovi, zbog 1zlgub:ljenog ritma

xsm tm linijama zahtijevat Ce pomnyju vanahzg. Bez zrelosti uV]e‘lfx o

infrastrukturu na nasoj obali, 1 bez snaznog i suvremeno organiziranog

broéhra u suradnji s inozemnim partnerima, tesko se moze jamciti profita-
<

bilnost  linije.

Na medunarodnim car-ferry linijama, brodovi su u pravilu izloZeni vrlo

jakoj konkurendiji. Naizgled privlacni, pom]no_ analizirani pir'gl/eqlfg i njxhgvli
profitabilnost ispitana znanstvenom metodo ogijom, ne lnusF] aju_se U\c/ilje
potvrditi u praksi. Uspostavljanje !u}lje na]ces_ce__pletp_olg a&/j ja .p%oswcno vo-
godidnje pokrivanje gubitalfa. .Po'voljm‘pron}evl'm tijekovi juci 111 robe ne moraju
garantirati dobro iskoristenje feribota i uspjesnog poslovanja nije. Uz fem_bote
Ronkurentnih obiljezja, drudtvo mora imati dobru prodajnu mrezu u zeLnljixma
s najvisim brojem putnika za tu liniju, te kontinuiranu i dovolinu potraznju
za prijevoz teretnih vozila. B

U borbi za opstanak na nekoj liniji, poduzece mora biti snaigp, s ¢vrstim
osloncem u poslovanju na drugim linjama ili u drugim podrucjima, uvijek
spremno da reagira na promjene uvjeta trzita, sposobno da sprijeci konkurente
u njihovim nastojanjima s monopolistickom kontrolom. Na$ je brodar Jadrolinija
zbog agresije na Hrvatsku prekinuo plovidbu na linjji iz Jadrana za Grcku.
Izgubljen je zbog toga ritam rada na liniji, i ponovni povratak bit ée sigurno
skoptan s novim materijalnim Zrtvama koje e trebati podnijet. U takvim
uvjetima uza svu atraktivnost prometnoga pravca za jugoistok Europe, ne-
zahvalno je bilo kakvo projiciranje razvoja.
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Summary

INE OF DEVELOPMENT OF THE PASSENGER FLEET IN CROATIA
LINE

Il of the striclly seasonal clmmc!cristilc of the passenger liner traffic and the
As a resull of cen the supply and demand during the whole year, we gel today a very
descrepancy bL:lLU.u;‘[l average ulilization capacity for ships and ferries, a total of approximately
Jow rate of the yea p}{kiug it is not possible to operate profitably under these conditions in
38%. chcm[(}/ sﬁi;ifics ,wilhoul‘ subsidies on the part of the slate, It is in the interest of
this branch Of "]’( ;;-on}z)l‘io'l to urge the laying up of old ships and ferries in order to
fie l?”ml e illh either newbuildings or good maintained used ferries and ships increasing
substilute {Izrlll_l”ZCU the capacily thus meeting the requirements of a taffic increase varying
lfu ”IL:,i iml,':f-;ll% yearly under normal conditions.
yom . S5 b
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U radu se razmatra polreba uporabe Edifact-normi u morskote brodarstvu. Pregledom poslova
i razvijenih poruka, omogudit e se uvid u sadadnje stanje. Posebno se_razmatra sadasnji
trenutak u izradi poruka za morsko brodarstvo u skladu sa sadasnjim trendovima u morskonte
brodarstou. Naglaseni su problemi koji uvjetuju usporavanje primjene Edifact-normi u morskome
brodarstvu, te 12 koraka u implementaciji.

1. UVOD

Edifact - elektroni¢ka razmjena podataka za administraciju, trgovinu I

prijevoz, ey ‘laciiu  strukturiranim podacima
] normizirani je jezik za komunikacij ini. Edifact

izmedu ra¢unalskih sustava na nacionalnoj i medunarodnoj razin. i
S€ zasniva na filozofiji plasmana robe ili usluga kao uvjetu razvoja privre “ve
aklivnosti svih zemalja. Uporaba Edifact-normi i uputa nagladena je z& $t-
tvrtke i ustanove, jer svi prodaju robu ili usluge. Po]ednostavn]::kag]i
Poslovnih transakcija uvjet je prezivljavanja kako na nacionalnomy, akcifa
Na medunarodnome trzistu. Strukturiranje i normiranje P?Slovmho traarﬁ;adj]u
"2 svjetskoj razini pojednostavnjuje postupke u st cflejra siutflod%r svjetske

rada umjesto gomilanja razli¢itih poslovnih komunika
NOrme.
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Posebno je obiljezje sustava u;vjel'skom. Jr;iorn}lr.a:l)uols Eicilvilada\?nm
nacionalnih granica u poslovanju, cime se .ulc ltlaCU]JéZePni'ih )'Osfl)oo\f‘ l_llpq
vim zemljama. Posve je sigurno d_a_Je 1aZVOJlL<1 SH .01)0 i'(lg 3 n}l] i
Eoimnikacijskjh mreza pridonio razvoj infor jzlatlc‘ev“%u}wrigtjel;.emo ell?(z
brzu obradu podataka pomocu racu‘nala, lg lTE'I{/OC , EoD Jko' e :
tronicke razmjene podataka (electronic d(l[{'l..lill(.l'tl mé{gi e N]('q” sve
Cedce zamjenjuje tradicionalno kolanje papiranatih dokumenata. Najcesce

su isticane prednosti EDI-a:

Smanjenje troskova : 5

Bez obzira na inicijalne troskove uvodenja potrebne programske i
sklopovne opreme za EDI, dugorocno gle.dfﬂiio, C]CkUOPllea 1_?"/«}13@11?}
podataka dovodi do smanjenja izravnih hos_l\ova. vezanih uz izradu i
obradu dokumenata. Neke tvrtke u SAD uslanovU.e su“d_a za pojedini
dokument obraden i poslan klasicnim putem treba 1zc'1v_0J1t1 oko 50 USD,
a elektronickom razmjenom podataka cijena se smanjuje na 5 USD.

Smanjenje gresaka

Prijenos podataka preko racunala smanjuje potrebg za dodatnim
unosenjem podataka u racunalo primatelja, ¢ime se smanjuje mogucnost
gresaka u prijepisu. Studija u Velikoj Britaniji pokazala je da je 50%
vjerojatnosti gresaka u prijepisu.

Skracenje vremena prijenosa

Primjenom elektronicke tehnologije, vrijeme prijenosa umnogome se
smanjuje. Primjerice tvrtka u Australiji trebala je hitno pribavili dokument
od 117 stranica iz Londona. Kuriru bi trebalo 48 sati uz cijenu od 101.64
USD, telefaksom 40 sekundi po stranici uz cijenu od 178.38 USD, a
elektronicki prijenos trajao je 4 minute uz cijenu od 45 USD.

Smanjenje zaliha i bolja prilagodba kupcu

Povecavajuéi efikasnost upravljanja informacijama i njihovom razmje-
hom unutar organizacija i izmedu njih, EDI omoguéuje uvodenje novih
poslovnih strategija kao $to su Just-in- time JIT i zero inventories proizvodnja.
OSIgura’vc_mJe tocnih informacija na pravome mjestu u pravo vrijeme,
omogucuje brze reagiranje na naloge i skracuje vrijeme isporuke.

Ubrzavanje novcarskih tijekova

Brze i sigurnije procesiranje faktura ubrzava placanje, i tako osigu-
rava povoljnije novcane tijekove.

Ubrzavanje upraonih poslova

_EDI QIE}kéqva I ubrzava grani¢ne kontrole i druge sluzbene inter-
e (Carmjeme robe), i istodobno povecava efikasnost kontrolnih sluzbi.
o da bi omogucili razmjenu podataka medu racunalima poslovni

se partneri zbog razlicitosti konfiguracije opreme i sl'rukl'urel odataka
?erel'lzcidnoln_]oia;u dqgovqﬁn‘ 0 zajednickom formatu odnosno jezi}lzu kojim
moguca i u slutaj mepedtor oL Strukiura poruke). Komunikacija. je
S Odata]J< pb?' ojanja zajednickog jezika, ali zahtijeva pretvorbu
; a u oblik pogodan za Povezivanje s drugim rac¢unalom.

Za razmij . . ;
a razmjenu podataka izmedu dvaju partnera to pe mora: bitii problem,

jer su potrebne samo dvije konverzj i
_pot erzije podata i varila
komunikacija. Problem nastaje e e e st

zbog Povecanja broja partnera, uz pret-
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be razlicite standarde, i o€ituje o

ostavku da 1a 2AIe je se u povecanju broj :

}IZon verzija- Zbog toga komuniciranje postaje slozenije i Slkupl;?ela Sg:;?l;}nh
3 / 1ce

1 komun_ikaciju jizmedu 4 partnera potrebno je 12 konverzija, a za 14 ¢ak
: ; L o

182 konverzije-

2. EDIFACT-PORUKE

Elektronicka razmjena pogi_ata_ka_oba_vlja se slanjem poruka. Poruka je sku
elemenata podataka razmijenjenih tijekom specificnog poslovnog ili]admjr?.
istrativnog djelovanja. Struktura poruka optimalizirana je u pogledu elek-
tronickog prijenosa 1 racunalske obrade podataka. Poruka se dakle sastoji
od niza segmenata u suglasju s pravilima Edifacta. )

U nekim slucajevima, poruka u potpunosti odgovara tradicionalnom
papjranatom dokumentu, druge su poruke pojedine zadace ili koraci tijekom
pojedinog poslovnog procesa, a udruzene ukupna su funkcija pojedinog
qokumenta. Poruku istodobno moze zamjenjivati nekoliko dokumenata, jer
EDI nije iskljucivo prijepis postojecih poslovnih postupaka, ve¢ mu je cilj

racionalizacija protijeka informacija.

Primjeri su poruka identi¢nih tradicionalnim dokumentima INVOIC
(faktura kojom se zahtijeva isplata od dobavljaca za isporucenu robu ili
usluge) i DESADV (najava kupcu o isporuci robe, koja sadrzi dodatne
podatke o prijevozu, narudzbu, opis robe, pakiranje, oznacavanje, podatke
o prijevozniku i smjestaju u prijevoznome sredstvu).

Primjer sukcesivnog prijenosa podataka mogu biti poruke predbiljezbi
za prijevoz: IFTMBP - privremeno rezerviranje mjesta u prijevoznome
sredstvu, kojom prijevoznik ugrubo predvida prostor potreban za prijevoz
robe radi planiranja. Precizni podaci IFTMIN i potvrde rezervacije IFTMBC,
mogu se slati s kasnjenjem, da bi nakraju prijevoznik mogao sastaviti
teretnicu.

_ Primjer su poruke koja ukljucuje vise dokumenata, poruke DISCO
(Data interchange for shipping companies — razmjena podataka za pgmprske
tvrtke), projekta pod nadzorom ICS-a (International chamber of shipping -
Medunarodna pomorska zbornica), koje ujedinjuju podatke iz Fiqkuynenata
pomorskog prijevoznika, krcatelja i zastupnika, koje se razmjenjujt izmedu
luka ukrcaja i iskrcaja). Primljeni podaci u Juci iskrcaja upucuju se prema
potrebi Juckim kapetanijama, carini, krcatelju, zastupniku, uvozniku 1 cann-

skim sluzbama. q
iodinient e a,
£ Sve poruke usuglasene i izradene prema uputama Ule_dggg;ﬁ:,rl:j;\rzgnje
) o - d
oraju biti odobrene od UN/ECE-a, radnog tijela za poJ® iranih poruka

medunarodnih poslovnih postupaka, i upisuju s¢ 4 zbirku normir
UN (UNSM), postupaka, i up |
ator o stanju razvoja.

Svaka poruka tij de dobiva indik
" 2 jekom razrade dODIVe oo SRS
1Grubev poruke koje su u razvoju imaju status 0, u stanju 1§pltl\gﬂr2§ i.n(lflju
Oznacuje "grubu" preporukuy, a usuglasene poruke u.staln'OJt Lli‘h : oslovnih
Ztat1}§ 2. Razvoj poruka te¢e u sklopu projekata raznih svjetskill P
ts;)lfua,“lar i tijekom pisanja ovog rada pojavit e se I
0 izraditi potpunu zbirku poruka.

ove poruke, st0ga je
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BALANC
CHACCO
CURRAC
ENTREC
INVRPT
JIBILL
STATAC

CUSCAR
CUSDEC
CUSEXP

CUSREP
CUSRES
PAXLST
SANCRT

SUPCOT
SUPMAN

MEDREQ
MEDRPT

JINFDE
JOBAPP
JOBCON
JOBMOD
JOBOEE

GESMES

CONAPW
CONDPV
CONEST
CONITT
CONPVA

CONQVA
CONRPW
CONTEN

CONWQD

BANSTA
CREADV
CREEXT
DEBADV
DIRDEB
DOCADV
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Poruke za administraciju
Knjigovodstvo

Trial Balance — Pokusna bilanca

Chart of Accounts — Prikaz konta

Current Account Message — Stanje konta

Accounting Entries - Knjigoqustvene promjene

Inventory Report — Stanje zaliha

Joint Interest Billing — Report Izv ,

Statement of Account — Otvorene stavke
Carina

jesée o zajednickom placanju

ustoms Cargo Message — Opis tereta Y
gustoms Dec%araﬁon Message — Can'nslfa deklaracija
Customs Express Consignment Declaration Message
- Carinska deklaracija za promptnu 1sp0.ru~l§u
Customs Report Message — Carinsko i.ZVJCSCE
Customs Response Message — Carinski odgovor
Passenger List Message — Popis pulm'kfx . ]
Sanitary/Phytosanitary Certificate — Sanitarna svjedodzba

Socijalno osiguranje

Suprannuation Contribution Advice Message — Mirovinsko osiguranje

Suprannuation Maintenance Message — Odrzavanje mirovinskog osiguranja

Zdravstvena zastita

Medical Service Request Message — Zahtjev za medicinsku uslugu
Medical Service Report Message — IzvjeSée o medicinskoj usluzi

Prijave za radno mjesto

Job Information Demand Message — Zahtjev za informaciju o radnome mjestu

Job Application Proposal Message — Prijedlog za popunu radnog mjesta
Job Offer Confirmation Message — Potvrda popune radnoga mjesta
Job Offer Modification Message ~ Izmjena popune radnoga mjesta
Job Offer Message - Popuna radnoga mijesta
Statistika

Generic Statistical Message - Osnovna statisticka poruka

Poslovne poruke

Graditeljstvo

Advice on Pending Works — Uputa o radovima u toku
Direct Payment Valuation — Procjena izravne uplate
Establishment of Contract — Ugovaranje

Initiation to Tender - Pocetak tendera

Payment Valuation — Procjena placanja

Quantity Valuation — Procjena kolicine

Res i i
Teng(;\se on Pending Works — Odgovor o radovima u toku

Tender Work Item Quantity Determination —
Nov¢arstvo

Nov¢arske usluge
Obavijest o kreditu

Message ~ Obavijest o produljenju kredita

Odredbe o koli¢ini radova

Banking Service Message —
Credit Advice Message —
Extended Credit Advice
Debit Advice Messa ij

- ' ge — Obavijest o d i
Direct Debit Message ~ lzravarJ\ dug P

D ; :
ocumentary Credit Advice — Obavijest o zasnovanom kreditu
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DOCAPP
pOCINE

FINCAN

PAYEXT

pAYMUL
pAYORD
RECECO
REMADV

JCNOMO
INSPRE
REINAC

DELFOR
DELJIT
DESTIN

PRODEX
RECADV

RESMSG
SUPRES

COMDIS
DESADV
INVOIC
ORDCHG
ORDERS
ORDRSP
PARTIN
PRICAT
QUOTES
SLSFCT

IFTMAN
IFTMBC
IFTMBE
IFTMBP
IFTMCS
IFTMIN
IFTFCC

ITRGRP
ITRRPT
GATEAC
MOVINS
REACTR

COACOR
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Documentary Credit Application - Primjena zasnovanog kred;
Documentary Credit Issuance Infromation Biredita
_ Obavijest o izdanom zasnovanom kreditu
Financial Cancellation Message
Payroll Deduction Message — Odbitak uplate
Extended Payment Order Message — Prosireni nalog za uplatu
Multiple Payment Order Message — ViSestruki nalog za uplatu
Payment Order Message — Nalog za uplatu ¢
Credit Risk Cover Message — Pokri¢e kreditnoga gubitka
Remittance Advice Message — Obavijest o novcanoj posiljci
Osiguranje

Insurance Claims Notification Message — Prijam zahtjeva za isplatu osiguranja
Insurance premium Message — Premija osiguranja S
Reinsurance Account Message — Reosiguranje

Proizvodnja i logistika
Delivery Schedule Message — Plan isporuke
Just-In-Time Delivery - Isporuka Just-in-tine
Equipment Damage — Repair Estimate Message
— Kvar opreme — procjena popravka
Product Exchange Message — Razmjena proizvoda
Receiving Advice Message — Obavijest o prijamu

Turizam

Reservation Message — Rezervacija
Supplier Response (Reservation Response Message) — Odgovor na rezervadiju
Trgovina
Commercial Dispute Message — Trgovinsko osporavanje
Despatch Advice — Dostavnica
Invoice Message — Faktura
Purchase Order Change Message — lzmjena narudzbe
Purchase Order Message — Narudzba
Purchase Order Response Message — Odgovor na narudzbu
Party Information Message — Obavijest o stranci
Price/Sales Catalogue Message — Cjenik, katalog proizvoda
Quotation Message — Izradunavanje cijena
Sales Forecast Message — Procjena prodaje
Poruke za prijevoz
Opéi prijevoz
Arrival Notice Message — Obavijest 0 dolasku robe
Booking Confirmation Message — Potvrda rezervacije
Firm Booking Message — Rezervacija A
Provisional Booking Message - Privremena rezervacija ;
Instruction Control Status Message — Upute © ugovornom stanju
Instruction Message — Upute
International Freight costs and Other Charges
- Medunarodni prijevozni cjenik :
In Transit Report Group - Izvjesce 0 prolaien]u R
In Transit Report Detail — Potanko izvjeste o prolazenju
Gate and Intermodal Ramp Activities Message
Stowage Instruction Message
Equipment Reservation, Release, Acceptance and
- Rezervacija, otpust, prihvat uredaja
Poruke o kontejnerima
Container Acceptance Order — Narudzba o prihvatu kont

Termination Message

ejnera
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COARCO
COARIN
COARNO
COARRL
CODECO
CODENO

CODEPA
COEDOR
COHAOR
COITON

COITOR
COITOS

COITSR

COOVLA
COPARN
COPDEM

COPINF

COPINO
COPRAR
COPRDP
COREOR
COSHLA
COSTCO
COSTOR

IFTDGN
SAFHAZ

IFCSUM
INFSTA

VESDEDP
PAXLST
GENDEC
SHSDEC
CRWLST
CRWDEC
BAPLIE
BAPLTE

DIRDEF
FUNACK
GENRAL
QALITY

Izuzev navedenih poruka,
nekog od nezavisnih projekat

¢ Artival Confirmation - Potvrda o dolasku kontejnera

Containe VL X
Container Arrival Information - lzvjesce o dolasku kolntqnera

Container Arrival Notice — Obavijest 0 dulz{sku kontejnera
Container Arrival Message — Dolazak kontejnera 5
Container Departure Confirmation — l"olvrda 0 odlasku kontejnera
Container Customs Documents Expiration Notice

— Obavijest o isteku carinskih spisa kontejnera

Container Departure Message — Odlazak k01.1li:)n.era s '
Empty Container Disposition Order — Razmjestaj praznih kontejnera
Container Handling Order — Baratanje kontejnerom

Container Inland Transport Order Notice

— Obavijest o unuiradnjem prijevozu kontejnera X ;
Container Inland Transport Order — Unutrasnji prijevoz kontejnera
Container Inland Transport Response

- Odgovor na unutradnji prijevoz kontejnera

Cointeiner Inland Transport Space Request .
— Zahtjev za proslor u unutrasnjem prijevozu kontejnera

Container Overlanded - Kontejner nije iskrcan
Conteiner Pre-Arrival Notice - Prethodna vijest o dolasku kontejnera
Container Pre-Departure with Guidelines Message
- Prethodna obavijest o dolasku kontejnera s uputama
Container Pick-Up Information — Podaci o podizanju kontejnera
Container Pick-Up Notice — Obavijest o podizanju kontejnera
Container Pre-Arrival Message — Prethodna obavijest o dolasku kontejnera
Container Pre-Departure Message — Prethodna obavijest o odlasku kontejnera
Container Release Order — Naredba o oslobadanju kontejnera
Container Shortlanded Message - Kontejner iskrcan prije cilja
Container Stuffing Confirmation - Potvrda krcanja kontejnera
Container Stuffing Order - Naredba o krcanju kontejnera
Kretanje opasnih tereta
Dangerous Goods Notification Message — Obavijest o opasnim tvarima
Safety and Hazard Data Sheet
— Sigurnosni podaci i podaci o opasnim tvarima
Prijevoz

;;::t;r:(::ls:::: f;(;:\l:"nrdi?g[ gnd Consolidation Message ~ Medunarodni prijevoz
. J/vj::g(-c (O nlullillll]]l(?é";‘h] tatus Rcl?orl' Message

4 alnome slatusu

Brodske poruke
Vessel departure - Otplovljenje broda
Passenger list — Popis pulnika
S nn 56 s g
s e aration — Deklaracija brodskih skladigta
rew List = Popis posade

Bay lal'l/SlO\\’ll:‘ t B Ry Bu}/~p]an
ayp. age total numbers — Bay—plan ukupno

Opée poruke
UN/ED]FACT; Directory Definition — Zbirka U
Secure functional Acknowledgement — Funkci
General Message - Opéa poruka
Quality Data Message

N/EDIFACT objasnjenja
onalno sigurnosno dopustenje

- Deklaracija kvalitete

(=) (=) =) (=) (=)
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Sprezi s UN Edifact-standardom. Neki
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e

. .+ zadatak promicanje Edifact- &8 :

iekti imaju 7@ : _ act-normi i tehnologiie, primieri
E%O% TEDIS (Tiade clectronic dala inlerchange  systems), Pl'Ojfllltlesusuiuce
e[ektroﬂiéke razmjene .poslovn'lvh podataka, koji koordinira razvoj EISIIS 1a\e
emljama EEZ-a, i daje 'leh'm_cku' potporu za UN/Edifact europskom ék :
: Jovjerenstvu Ujedinjenih naroda. Ostali razraduju okosnicu ope(:--

nOlnSKO]Tl ‘}. ¥ *2) 7 1iene 1 - G Gl
acionalizacye sustava razmjene podataka u pojedinim granama industrije ili

medunarodne rgovine: ?

Primjerice projekl _QDE HE (Organization for data exchange by feletrans-
ission i Europe), orgamzlrala je aulmpobilska industrija, i to je prvi sustav
« Buropi koji povezuje sve proizvodace automobila i isporucitelje R
dijelova. Protokol._x. ODETE prvomo su se zasnivali na EEZ-uputama o
razmjeni posl,ovmh podata_ka (G:I'DI)., ali se ubrzano prepravljaju prema
Edifact-normama, uza zamjelno Sirenje prvotnih ciljeva projekta.

Europsko vijece zajednica kemijske industrije pokrenulo je projekt
CEFIC koji ukljucuje sudionike dvanaest tvrtki i njihove poslovne partnere
iz svih europskih zemalja. Ostali projekti vezani su uz primjenu EDI-tehno-
logije u proizvodnji elektronickih sastavnih dijelova i racunala (EDIFICE), u
transportu (TRANSPOTEL), u zeljeznickom prijevozu (DOCIMEL), u prijevozu
trajektima (UNICORN), te u morskome  brodarstvu (DISH, SHIPNET i
EDIMAR).

Uz projekle na europskoj ili svjetskoj razini, dleseci su lokalnih projekata
s EDI-obiljezjima:

Nizozemska — CARGONAUT zratna luka Shiphol; INITIS luka Rot-
terdam

Belgija — SEAGHA Antwerpen, SADBEL Brussels, Antwerpen ans
Zaverten

Njemacka — DAKOSY luka Hamburg; KOMPASS Bremen; ALPHA
zracna luka Frankfurt

Velika Britanija — ACP90 za zracne luke

Francuska — SOTI za luke

_ Osnovna je zadaca Edifacta upravo strukturir

ranje sredene konfiguracije cazlicitih informacija, onako Lo ?eld'u
uobicajenome jeziku tvore recenice od rijeci prema pravilima jezika: U]\/l,: kl-
fact propisuje pravila sintakse pomocu kojih se od E’lgmentmw_uh podalala
(data elements) tvori podatak-segment (data segments), koji se zatim svstavalt
u poruke (message).

Elementarni podatak najmanj

anje 0dnosno konstrui-

oA = e
i je nedjeljiv dio informacije, priny

j . . > .:‘ . A lé.'l
datum, broj narudzbe, mjesto iskrcaja. Timov! znalaca 7,awp01Ldma p(zldl ;e]l;:
li u 9 skupina Vise od 6000 eler

It;rr?:;le]h SUdStfqndardizaCiju 1 :SiSt?“?aﬁZim ' odnoj trgovini i transportu
Popi podataka koji se pojavljuju u mgdunaxo noj g R
Opis elementarnih podataka objavljen je U NTDED-u__(.t It o
f’t’mcms Directory). Svakom elementarnome podatku dodueljfn sJeeciﬁkacija
;Hamenkasti broj, ime, opis sadrzaja elementarnog po.d.atka,'”'eb : lr}:a i
‘“’akpva informacije (tekstualni ili qumericki, fiksna ili varija
Makimalan broj znakova).

a elementarnin pod

S@gn-\a H . .
ent je funkcionalna skupin
Cifi¢ : ; GRULE 2 7 3 snatas
‘U vrstu informacije. Moguce su dvije vrste segmenat

ataka, 1 nost SP€
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nent sastoji se od elementarnih podataka (koli¢ina, ime,

— korisnicki seg A : -
g lent je informaciji smjestenoj na odredenome

vrijednost, mjesto), a ekviva
mjestu u dokumentu ‘s =

— usluzni segment sadrzi servisne elementarne podatke prijeko potrebne
za komunikaciju, ali neovisno o sadrzaju poruke : .

Standardnu poruku (message) tvore podaci-segmenti prema pravilima
sintakse. U nekim slu¢ajevima funkcija poruke moze bili ekvivalentna funkciji
tradicionalnog dokumenta (Commercial Invoice message, Despatch Ad.vz'ce; message,
Purchase Order message), a u drugim sluéaje\_nma poruke mogu l?lh izdvojeni
zadaci (tasks), ili koraci za ostvarenje danih zadataka, koji zajedno mogu
biti ekvivalent integralne funkcije odredenog dokumenta. Poruka moze i
kombinirati sadrZaje nekoliko dokumenata, budu¢i da EDI nije puka elek-
tronicka transkripcija postojec¢ih papirnih nacina komuniciranja, dapace svrha
mu je racionalizacija informacijskih tijekova.

Pravila sintakse UN/Edifacta objavljena u UNTDID-u (UN Trade Datla
Interchange Directory), postavljaju standarde za slruk'turiranje elementarnih
podataka u segmente, segmente u poruke, te razmjenu poruka. Dana su
takoder stroga pravila za konstrukciju poruke u varijabilnome formatu koji
je do 70% efikasniji s gledista transmisije, ali zahtijeva razradeniju i slozeniju
sintaksu. Pravila nadalje propisuju zbirku znakova za komunikaciju, vrstu
separatora medu pojedinim dijelovima poruke, hijerarhijsku strukturu raz-
mjene podataka, redoslijed segmenata i skupine segmenata unutar poruke,
te naznacuju kako komprimirati poruku izostavljanjem zalihosnih znakova,
ili izbacivanjem nevaznih elemenata podataka ili segmenata. UN/Edifact
sintaksna pravila odnose se na podatke koji se razmjenjuju, i neovisni su
0 vrsti racunala. Okosnicu sintakse tvore upute Ujedinjenih naroda, normir-
ane, odobrene i izdane od UN/ECE-a u UNTDID-u (Norme Ujedinjenih
naroda za prijenos poslovnih podataka). Odrzavanje tih normi obavlja se
prema dogovorenim postupcima.

UNTDID ukljuéuje:

UN/EDIFACT Application level syntax rules (ISO 9735) sintaksna pravila
na razini aplikacije

UN/EDIFACT Message design Guidelines (MDG), upute o izradi poruka

_ UN/EDIFACT Syntax Implementation Guidelines (SIG), upute o uporabi
sintakse

UN/EDIFACT Data element directory (EDED), norme elemenata podataka
UN/EDIFACT Code list (EDCL), zbirku kodova

UN/EDIFA - o _ ot
elemenata/ podatglfa Composite data element directory (EDCD), zbirku slozenih

UN/EDIFACT Segment directory (ESDS),

UN/EDIFACT United Nati
normi poruka

: l:hnform rules of Conduct for.lhe Interchange of Trade Datq by Teletransmission,
usuglasena pravila za provodenje razmjene poslovnih poruka telekomunika-
cijskim prijenosom, te gradivo za razjasnjenje

zbirku segmenata
ons Slandard Message Directory (UNSM) zbirku
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3. EDIFACT U MORSKOME BRODARSTVU

glika 1. prikazuje pojednostavnjene tijekove
vide se tri razli¢ita tipa tijekova, i to:

_ materijalni tijekovi

_ novcani tijekovi

_ informacijski tijekovi

Jedino info.rmacijSki‘tijekovi povezuju sve sudionike u procesu trgovi
Automatizacija 1wup.ravl]anje tim informacijskim tijekovima umn%) olgee:
omogucuju pObO'lJSEm]SE. u procesu trgovine. Uvodenjem racunalskih kor;g\uni-
kacija u informaticke tijekove, uvodi se i novi pristup logistici multimodalnoga
transporta. &

Nova tehnologija menedZmenta u sastavni dio proizvodnje ukljucuje
prijevozni sustav. Pomorski je promet kao dio prometnog sustava u novoj
fazi porasta, i mora se prilagodavati medunarodnim zahtjevima. U takvim
uvjetima u svijetu postoji veéi broj asocijacija koje se bave uvodenjem
EDI-normi u pomorski promet. Uglavnom su se okupile oko velikih luka,
prostora gdje se obavljaju mnogobrojne transakcije koje nastaju interakcijom
materijala, informacija i zainteresiranih stranaka.

—>
(=] =
OSIGURA- ___» | osiGURA-
VATEL) L VATELJ

mmr\r\mmmm

podataka u procesu trgovine.

LOKALNI LOKALNI MEDUNGS LOKALNI LOKALNI
ERIEVOZ ‘sxusmsn-: oKz | [TERvaNALY | RODNI TeRavAL| | EORAD | ISKLADISTE| | ppyvoz 2
a

PRODAVAC KUPAC
q

! 1
| [ PriEVOZNI RIJEVOZNI 5
) IETPREMI\IRHZASITUPNIKl R oK | | POPREMNIK
: ) =L N
s

Emwsw ﬂz\ca ey | MBRODM = CARIY
)

=

(SKI
ZASTUPNIK RODARA ZASTUPNIK
’—-\ (‘—‘
l KRCATEL] l lKRC\TEL]

] o
=) (B
=\
KAPETANIJA PILOTAZA KAPETANI/A
s w_

l CARINA

PILOTAZA

o4 Materijalni tijekovi
oa Novani tijekovi
4 Informacijski tijekovi

Slika 1.

Istrazivanja su pokazala da cijena dokumentacije iznosi od 47 do 7%

= ke . i isatl
cijene prijevoza. Za svaki dolazak i odlazak robe 12 luke, potregno ]: 22p;2ati
Najmanje 4 razli¢ita dokumenta a za slozenije slucajeve potrebno j p
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i vige od dvadeset razlicitih dokumenata. Istrazivanja u Velikoj Britaniji

pokazala su porazne rezultate o l;wopunjavanjp dokumenata — pl‘lelZ;nO Sg%
istrazivanih dokumenala u prvom je popunjavanju Ispisano poglesn?’.‘ u-
glasno lome vece su luke prel-rpane papirima. Izlaz koji se l}alh'L).(‘t{ ku
primjeni je rac¢unalske tehnologije | standarda EDI. Gotovo sve vece svjetske

luke ve¢ imaju sustave s Edifactnormama, i povezane su s korisnicima

komunikacijskim mrezama. Jedan jevod signifikanl'-nih pru}u;_m i 1uk.a.Smg<:i]__nu;
koja je godine 1989. uvela EDI-mrezu nazvanu TradeNet. .'1}1ga}?u1k)e gq m}
1989. bio najveca svjetska luka prema tonazi 1 bunkeru.”U prijevozu c:n%qnma
Singapur je te godine zauzimao drugo mjesto u svijelu e Hong Konga.
Pisalo se oko 10.000 deklaracija na dan, s tendencijom porasta.

Tijekom uvodenja TradeNet 1111'@26, ocekivalo se 'da ¢e se u Prvoj
godini oko 25% ukupnih transakcija i oko 500 korlsnlka_ Uk])t}Clvl'.l u rad
elektroni¢kim putem. Do mjeseca prosinca 1989. TradeNet je ukljvuc_waq 850
korisnika od 2200 mogudih, s oko 45% ukupnih transakcija. U ozujku 1993.
mreza ima 3500 korisnika. Uskoro, ako netko ne bude rabio i Edifact-norme,
morat ¢e placati velike doplate za transakcije s papirnim dokumentima.

Uporaba TradeNet mreze izrazito je povecala produktivnost. Ubrzan
je protijek dokumenata, pa je za procesiranje jednog dokumenta potrebno
najvise 15 minuta (u prosjeku 10 minuta), za razliku od prijasnje prakse
kada je za procesiranje dokumenta bio potreban u prosjeku dan, a najvise
4 dana. Bitna su i velika poboljsanja u organizaciji. Svi su zaposleni u
uredima, jer viSe nema potrebe za raznosenjem dokumenata po gradu.
Uvelike je ubrzano i lucko poslovanje. Primjerice godine 1989. kontejnerski
brod prosjecne veli¢ine iskrcavao je u singapurskoj Juci teret 10 sati, a u
drugim je lukama za to bilo potrebno 20 sali. Uz to poboljsana je i
koordinacija kamionskog prometa. Prema K. S. Ramanu sa Sveudilidta u
Singapuru, uklju¢ivanjem u TradeNet mrezu svaka je tvrtka dobila posredne
I neposredne uslede.

4. RAZVOJ EDIFACT-PORUKA U MORSKOME
BRODARSTVU

Edifact-poruke u morskome brodarstvu razvijaju se unutar vise asocijacija.
Poruke VESDEE, PAXLST, GENDEC, SHSDEC,J JCRWLST, CRWDEC 1‘aZ\]/ij€lJ1e
su u sklopu projekta EDIMAR za uporabu na brodu, i zamjenjuju akte FAL
1 do“FAL 6, normirane od IMO-a (Infernational Maritime Organization). Iako
je xylhova Ispitna uporaba zapocela ve¢ godine 1990. kacia su prvi put
rabljene na rvuskc.wfn trajektu "llich" u plovidbi izmedu St. Petersburga i
Stocholma, Jos uvijek nisu dostigle status 2. Prema Robu Lomasu sekretaru
EDI-potko_mltel‘a ICS-a (International Chamber of Shipping), jedan je od razloga
u sporosti dogp\{ora unutar UN Edifact—orgm)izacije koju mnogi smatraju
previse blrok.rahzwva_nom, beskrajno konfuznom i uzrokom prijeéegnl'w razvoja
Ed.lfact-xégnlm.b LIIocwéi p_or.oblexye u Edifact—organizaciji, poduzete J;Ll 1;1jel-e
bﬁ}im;;or al rebalo ukloniti uocene nedostatke, ali ¢e promjena, neizbjezno,

Uporaba Edifact-normi na plovnim objektima nem

S : a razmj je bi
ekonomska raspolozivost zahtijevala i zbog recesije u moc e

rskome brodarstvu,
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opatst znalci Edlfact—nm‘nll presli u druge grane primjene. Ustvari i
o e o =1 . > O . % X < 7
Zakuéasnh pitanja 0 suradnji medunarodnih Institucija u morskome bzcl)lcfev

e brodar-

stvu, nema razloga za neuporabu Edifact-standarda.

Edlfact-pmuke_ u morskome ?rpdarstvu koje su u razvoju, sada su
usredotocene na primjenu  za kontejnere, plan, opis tereta 7ak/J'uE S
omorski tovarini list. U razvoju se sada nalazi nekoliko stotina éu.l}:]fe C;
kojih neke }?Oﬁl’a"]la]‘“ nove zahljeve tehnologiji elektronicke raziwjene( :o-
dataka. Primjerice poruke BAPLTE i BAPLIE koje su bay-plan (smjestaj tereta)
na brodu, najavile su potrebu izmjene scenarija razmjene podataka: Pf‘Om'elile
u EDI-porukama izvode se slanjem poruke koja ukida prethodnu u po]t u-
Y i, te predajom nove poruke. Taj se princip moze primijenii za vec’ii)nu
Loruka dja je velicina ogranicena na jedan kilobyte ili manje, ali u slucaju
BAPLIE-poruke prosjecna ce veli¢ina biti veca od nekoliko stotina kilobyla
podataka, pa bi ekonomski bilo neprihvatljivo ponavljati cijelu poruku zbog
slucajne pogreske. Nema doduse razloga koji bi onemogucavali predaju
BAPLIE-poruke s izmjenama za jedan jedini kontejner, ali jo$ nije razmotrena
takva opcija. Potencijalno je ozbiljniji problem cinjenica o neposlojanju
odobrene Edifact-upravljacke poruke kojom bi se potvrdio prijam poruke
bez pogresaka u sintaksi. Posebna se upravljacka poruka doduse nalazi u
razvoju, i vjerojatno ce uskoro biti u uporabi. Razvoj poruka ogranicava i
Gnjenica da ¢ak i snalci Edifacta ne znaju zato je neka Edifact-poruka
ustrojena na odreden nacin, pa su stoga sve Cesci prijedlozi o Case-alatu
koji bi omogucavao razvoj ustroja poruka.

U uputama o izradi pise da svaka poruka mora imati jasnu i potpuno
definiranu funkciju, ali funkcija nije pomno razjagnjena. Postavlja se pitanje
o tome da li se dvije razlicite poslovne funkcije koje sadrze identicne
strukture podataka, mogu predstaviti jednom porukom. Edifact u tom slucaju
zahtijeva dvije poruke, 5to se moze vidjeti iz poruka 1FTMCS_ i !FTMAN,
koje u morskome brodarstvu predstavljaju pomorski tovarni hs.t i poruku
o dolasku robe. Obje poruke imaju identiénu strukturu, ali im Je_poslovna
funkcija razli¢ita: jedna je ugovor O prijevozu izmedu prijevozmka i brodara,
a druga je obavijest kupcu 0 dolasku robe u luku. S druge stran€ Pﬁlf
dvije sli¢ne (jednake) poslovne funkcije, ali s razlicitim s.[ru.ktgrama podataka
trebale bi biti predstavljene samo jednom porukom. Primjerice IFC.Slil\{I-pF-
ruka u pomorskoj primjeni predstavlja manifest, a IFTMCS pre Sl‘wl]:l
pomorski tovarni list. Bududi da je manifest zbirni dokument za sve PO“}CZF:, &
tovarne listove tereta na brodu, lako je uoditi da se ne 1'Eld1v0 rilz }CI\’l’ll?i
poslovnim funkcijama. IFCSUM-poruka izgradena je tako da moze sav_rzz ‘se
IFTMCS-pOruke u petlji, stoga mora postojati dc?dal'.m sregnll(ent, Cn::ruke
unosi razlika u stukturu podataka. Uporabom kodiranih oznaxa aanlg i
moguca je primjena iste poruke za razlicite poslovne fu““(f{”‘{ lc-u‘er A
pojednostavnio razvoj i odrzavanje poruka. To je bitan pre 'PVC_)IZAJ rag od
time ubrzala primjena Edifact-normi, bududi da jos nije Prye 5enkpsam05-
stotinu poruka koji mnogi smatraju kriticnom veli¢inom Za pocetd

talnog porasta EDI-komunikacija.
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5. MOGUCNOST PRIMJENE EDIFACT-NORMI U
HRVATSKOME MORSKOME BRODARSTVU

Uporaba EDIFACT-normi u hrvatskome pomorskome bro'darslqu n?{mec’%ﬁsg
preko potrebe tjeSnje suradnje s medunarodnom trgovinom.. leP;l 1c1
Hrvatskoj u toku su pocetni koraci. _Mjms.tarstvo znanosti 1 te_m'o.oglje
Republike Hrvatske osnovalo je u prosincu 1992. Odbor za razvoj i koor-
dinaciju unapredenja elektronicke razmjene podataka, EDL Priblizno u to
vrijeme u Opatiji je odrzano savjetovanje Km:num.k'acqsk.e tehnologije i norme
u informatici, u cijem je sklopu odrzan nas prvi seminar s temom Uvod
u EDIFACT". To su koraci koji su uradeni da bi se informaticka, privredna
i upravna javnost upoznala s EDI-tehnologijom i EDIFACT-normom.
Preduvjet za uspjesni rad EDI-a razvijena je telekomgnikacijska mreza.
Prema broju prikljucaka, pogotovo prema prometu, nasa racunalska paketskz}
mreza CRAPAK nije narocito razvijena. Odjeljak o komunikacijama govori
o potrebama i buducem razvoju telekomunikacija u zemlji i vezivanju s
inozemstvom, Sto je osnovna infrastruktura EDI-a. Bilo bi potrebno izgraditi
posebnu EDIFACT-mrezu za uporabu u hrvatskome morskome brodarstvu
(slika 2). :
Na slici 2. prikazani su vazniji dokumenti i njihov tijek. Posebno su
naznaceni neki od glavnih sudionika u prijevozu: luka, brod, brodar, lucka
kapetanija, carina, agent, $pediter, krcatelj, Zeljeznica, pograni¢ne sluzbe.
Iskustva o uvodenju elektronicke razmjene podataka potvrduju proc-
jenu o tome da je EDI 20% tehnologije i 80% organizacije, pa je stoga
uvodenje elektronicke razmjene podataka vie organizacijski negoli tehnicki
problem. Uvodenju EDIFACT-normi treba prethoditi stvaranje interesne
skupine na razini gospodarske grane morskoga brodarstva. Nepotrebno je i
neucinkovito, u nekim slucajevima i konfliktno pojedinacno zapocinjati razvoj,
posebno ako odstupa od svjetskih normi. U svakoj razmjeni sudjeluju
najmanje dva partnera, stoga proces uvodenja mora biti zajednicki. Uvodenje
teCe u 12 koraka:
L. razvijanje strateskog plana uvodenja
2. odredivanje i analiza troskova i efekata primjene razmjene podataka
_ 3. ostvarenje visoke razine podréke rukovodstva na svim razinama
organizacije
4. odredivanje prioriteta akcija i odredivanje redoslijeda
. informiranje i edukacija djelatnika
- osiguranje potpunog razumijevanja EDIFACT-normi i postupaka
. definiranje strojne i programske opreme
odredivanje komunikacijskih kanala i mreze podataka
odredivanje elemenata operativnog okruzja projekta
10. uspostavljanje i provodenje pilot-projekta
11. prelazenje na potpunu primjenu

12. planiranje upoznavanja poslovni i i
' . P ¢ nih partnera i pomo¢ manijim part-
nerima u implementaciji 2 Rl

© © N o !
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. Generalna dispoziclja Dispoziclja i specifikacija tereta
Dnevni nalog za rad broda Dopunski plan >
Kretanje brodova Dneval nalo
g za obavljanje dispozic
et Manifest Bez zapreke Fok Bt Spediter
Podaci za Sailling-listu Popis vagona/kamiona
A Popis putnika
Charter party > Dispozicija
Cargo plan J EDIFACT Manifest 1
Statements of facts > komunikacijska Popis dispozicija Brod
Prigovor na privez/odvez mreza Popis posade 1
1 Medunarodna potvrda o cl]cpl[cn{i
A A N
Brodska mapa
Brodar Tjedna najava Dispozicija
Man_ifes.t — B Krcatelj
Dnevno izvieSte o Popis dispozicija
Lidka privezu/odvezu i Popis prispjelih vagona
Kapetanija premjestanju broda
Dnevni nalog za obavljanje dispozicije
Dnevni nalog za rad brodova
Popis prispjelih vagona Dopunski plan l
: RaspoloZivi vagonl Cargo plan 4
Zeljeznica | Bruto stanje Kretanje brodova
Tjedna najava brodova 1
Dispozicija RaspoloZivi vagoni >
Carina " Popls dispozicija Brutostanje >
| Popis posade Luka
Podaci za Sailling-listu
Statement of facls
Charter party 4
Prigovor
popis putnika Dnevni izvjeStaj o privezu/odvezu >
Graniéne | pomorskazdravstvena deklaracija : y
e opis Zivotinja na brodu Dispozicija za prekreaj | ostale radove |
A.\icdunzmdm potvrda o cljepljenju

Slika 2. EDIFACT-komunikacijska mreza

6. ZAKLJUCAK

Razvoj pomorskih komunikacija preko satelita i“internacionalruh standarda
svjetske trgovine, omoguéuje potpunu integracju pomorskog Prom;-t?aku
sustav multimodalnog transporta. Tehnicki razvoj uredaja za prjenos po a g
i povecanje brzina prijenosa do razine postignutih na kopnu, mO_g‘fJ {{r}ae
jednak utjecaj na pomorski promet, koji je svojedobno imao razvoj _emgn.
telegrafije. Iako ima tegkoca koje su naznacene u radu, u porastu j€ _fli’l
Edifact-poruka u pomorstvu, i broj korisnika. Razvoj 1 primjena elektronicke
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avaju. O mogucoj implementaciji

j a u Hrvatskoj ne zadovolj :
S e s ma morskoga brodarstva, gdje

Iy . o
najvise se razmiglja u gospodarskim krugovir norskog _ :
su svjesni da je reorganizaciju gospodarstva i ukljudivanje u medunarodne

tijekove rada i trgovine moguce ostvariti samo ako se reagira pl'aquobno,
brzo i precizno. Elektronicka razmjena podataka jedan je od alata koji tome

uvelike moze pridonijeti.
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Summary

THE POSSIBILITY OF APPLYING THE EDIFACT STANDARDS TO THE
CROATIAN SHIPPING INDUSTRY

_The paper aims _in _presenling the necessity of using EDIFACT standards in the shipping
industry. By revierving all the business activities and the messages to be sent, we ‘shall be
able to have an insight in the present-day situation in this field.” A special nlte,ntion is paid
fo the message making process lo be used in the shipping industry. A special emphasis is
put on problems conditioning the slowed-down application Lof the EDIEACT slm.tdards > [h'e

shipping industry, as well as on the twelve steps that have ‘ne i i 1
e P L have to be borne in mind in
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Predskazali i spremno docckati poslove, ideali su svakoga gospodarstva. Brodogradnja i
pomorstvo traze dug proces razvoja, tradiciju i znanje. U zenljama koje st se’orgcnln'alc
na ta gospodarstva, znanost mora bili ispred sadasnjosti. Rad je raden s uvazavanjent stavova
domacili struénjaka (literatura), le osobnoga gledanja, i moze biti prilog razmisljanjima
sadasnjem i poratnom hrvatskonie sklopu.

1. UVOD

U tisucljetnim druzenjima covjeka 1 mora, znanost daje svoj primjeran udio
tek zadnjih sedamdeset do sto godina. Razvoj brodogradevne znanost ovisio
Je o opcem razvoju gospodarstva u svijetu, 1 0 posebnostima u l_)rodarslivu
i pomorskome gospodarstvu. lako povijesno ne tako davno, godine nakon
drugog svjetskoga rata kada su u Konkurenciji na trzidtu brodskog prostora
prolazili i "logi" brodovi zahvaljujuéi niskoj cijeni goriva te visokim vozarl
nama, smatraju se dalekom proslos¢u. Zlatno doba brqdogra;}n;e, . Rohaczilxla
za brodskim  prostorom, te narudzbe novogradnji i godisnja proizvodnja
pocinju opadati sredinom 70-ih godina. Proizvodaci I1|1afte povecavaju tCkllellle{
zanimanje za naftu opada, a pojava "energetske krize zgusta\nla jeio az;mc_
mnoge ugovore o gradnji brodova. Mnogi brodovi ostaju na vezu, pren¢
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la. Cijena novogradnje opada, mnoga se

ienjuiu se, a i rezaliSta imaju pos e opz 1
e i de pocinju subvencionirati domacu bro-

brodogradilijta zatvaraju, neke vla
dogradnju. : 4 e

Nekadagnje srediste trgovacke brodograc?me napusta Europu i se ,SE?
na Daleki istok; Japan i Juzna Koreja preuzimaju polovicu svletsk111 narpdzbl
novogradnji. Ti su potresi istodobno i impuls znanosti. ‘Traze se kvahte.ina
rjesenja brodova koja ¢e biti zanimljiva }_brodograc'iltel]u i brocllovlasn} u.
Gospodarstveni zahtjevi tih godina usmjerili su razvoj brodogradnje na staze
istrazivanja na kojima se danas nalaze i sve strozl zahtjevi za sigurnost

plovidbe, te ocuvanje prirode.
2. STANJE I PREDVIDIVO KRETANJE

Brodogradevna je znanost splet specijalnih podrudja tehnike, tehnologije i
gospodarstva. Kada se govori o trgovackoj floti, proteklo je razslobl]e.vvear.n
dijelom bilo posveceno optimalizaciji broda kao projekta, tehnoloskog rjesenja
i objekta pomorskoga gospodarstva. Optimalizacija na relaciji nosivost, brzina,
ekonomicnost gradnje te iskoristavanje, esto je trazila rjeSenja u brodovima
s glavnim dimenzijama i omjerom dimenzija razli¢itim od dotada konven-
cionalnih brodova. Ta su rje$enja cesto trazila kvalitetne kompromise izmedu
maritimih i tehnickih zahtjeva.

Analize koncem 70-ih godina ukazivale su na to da ¢e konkurentni
brodovi imati manju duljinu i mali gaz, te da ¢e smanjenjem omjera duljine
1 Sirine 1/B i poveanjem Sirine prema gazu B/T, otezavati rjeSenje otpora
upravljanja te smjestaja velikog vijka za ekonomifan stroj niskih odretaja.

*Taj smjer razvoja tankera i brodova za rasuti teret u nekim je zemljama
docekan spremno rezultatima istrazivanja, no bilo je i iznenadenja. Brodo-
gradiliSta takoder traze rjesenja konkurentnosti kroz kratke rokove isporuke.
U suvremenim brodogradilistima sve je prisutniji rad na vodoravnim
povrSinama za sastavljanje novog broda. Gradnja je na tim povréinama
jeftinija, uz primjenu modularnog sastavljanja broda i Siru ponudu proizvoda.
Takva koncepcija zahtijeva i izbor posebnog porinuca objekta. U suvremenim
brodogradilistima trazi se nain za snaznije koridtenje automatiziranih i
robotiziranih linija, i moZe se ocekivati da ¢e se poput drugih industrija i
u brodogradnji intenzivirati razvoj CAE, CAD/CAM CiM sustava.

Organizacija IMO (International Maritime Organization) u proteklih je
20 godina intenzivno radila na propisima kojima se postavljaju novi zahtjevi
spram brodovlja trgovacke mornarice. Osnovni je zadatak IMO-a briga o
sigurnosti na moru. Zadatak je slozen, ukljutuje zadtitu ljudskih zivota,
broda, tereta i morskog okolisa.

Svako poboljSanje sigurnosti na moru, rezultat je analize:

- registriranih nesrec¢a

- prakti¢nih iskustava u plovidbi

- tehnickog i tehnoloskog napretka

Nesrece najbolje ukazuju na nedostatke u projektirani ji i

5 5 ' “ : ranju, gradnji i-
pogreskama tijekom iskoriStavanja broda. Temeljite pc’eJ analjz}e ut]g(:cat'li]J na
promjenu propisa ili definiranje novog. Prakti¢na iskustva tijekom plovidbe
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drugi su vrijedan izvor podataka je : o
Osn%lvni su c¢imbenici upizradi Prép?;;a}&ég_lg.l tehni¢ko-tehnol

- zelje pojedinih zemalja ;

- politicke prilike

- gospodarstveno stanje u pojedinoj zemlji ili ey )

vl 1 postupe u radu MO0 vl i odretes D

primijent bilo koji IMO-propis ili amandman na propis .ri'ekosg efinira i
odredeno vrijeme. Primjerice ako se danas pocne raditi n’apn e)kom Jg EOtrebno
a proces se ne ubrza, Primjena ¢e krenuti tek za 10 godina oVu?ent'u
svakako niz izmjena koje je prihvatio i usvojio komitet za omorsk ‘aZan je
NISER(prosinac 199.2 ), 4. komitet u sklopu IMO-a. Izm)%ne se L(l);lgumost
ko?s?{;ilkﬂlsge dzahqeve P;a nove tankere i norme protupozarne zar;(t)istg 22
utni¢kim brodovima. a bi bi : =
Estopada e na. Primjena bi bila na brodovima u gradnji poslije 1.

U skoroj buduénosti moZze se ocekivati brzi i
rezah‘étg na osnox_d kriterija sigurnosti plovidbe n(;dlifgﬁlﬂigj}:l br?ffggi”i
rovodit ¢e admu.u'stracija IMO-a. Spomenuti elementi ’indikaci?e su za
obnovu flote na koju ce trebati primijeniti rezultate novih dostignuca, tehnike
i tehnologije. Ta se tvrdnja uocava i u procjeni slike 1. i slike 2 te, uvidom
u kompletirane brodove u razdoblju 1982-1991 (slika 3). I

o3ki razvoj.

80
/ 1 b A
70 / E
< . U
25-30 i vise go@ina 15‘
L~ | S
& > 2025 godina| 5
y. / . &
/ / i v
50 | e o A
3 D= 1520 godina | &
— =
V
40 o A AN E
3 L~ @ 4 2
g e 10-15 godina{ B8«
|EE | =
30 =3
T <
~ 'E
A
20 s —
5-10 godina
10 [
Iy
0-5 godina A
0

72 76 g0 84 88 90
godina

Slika 1. Sujetska flota, starost

Jzvor: Procjena AWES-a
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1991.
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Slika 2. Svjetska flota, procjene narudzbi
i proizvodije (awes)
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Slika 3. Kompletirani brodovi 1 godini
(1982-1991)
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3. HRVATSKI DIO I ULOG

U strategiji razvoja Hrvatske, racuna se na brodogradnju i pomorsk
ospodarstvo. To ‘Oprec'ljeljenje isticano je od prvih dana stasan?a rﬁiasxdo
e o potvrdule se E‘dan'as u vrijeme nepovoljnih kretanja. Brodo adn'z
ce ocjenjuje kao mogui najvazniji izvoznik, a i pomorskome gospoﬁrarstvJ
otvaraju se putevi veceg medunarodnog ukljucivanja. %

Potreban ugled i interesi postoje, i trebat ¢e ih koristiti i dograditi
Jedan od klj.uc”:nih elemenata syakako je brodogradevna i pomorska znanost
koja mora imatl svjetsku razinu. Bit ¢e poZelino da u svjetski mozaik
znanosti bude ugraden i koji na$ prepoznatljiv kamen. Takvim se ulogom
moze racunati i na zadovoljavaju¢i dio u medunarodnoj podjeli rada. Stanje
domace flote prikazano je na slici 4.
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Slika 4. Pregled porasta hrvatske flote od 1961. do 1991, broj brodova trgovacke
putnicke flote i njihova tonaza

Usvojen je dugoro¢ni program vezan uz pomorsko gospodarstvo hoJs
treba poslovati uspjesno, oslonjeno na znanje i tehnoloska postignuca. Govori
se 0 obnovi trgovacke flote, tako da bi se tre¢ina gradila u domacim
brodogradilitima. € i

Putni¢ka flota treba obnovu, a to je opsezan posao. Mnoge ce anah;e
pokazati da ulazeéi u obnovu istodobno treba krenuti oc} el nc_>v§l}
koncepcija. To se posebno odnosi na putnicku flotu, gdje ce trebati koniﬁlh
1n9_zenma iskustva i vlastita istrazivanja s nestandardnim ob]ektxma raznin
rezima plovidbe. it

Rjetnoga brodarstva gotovo i nema. Trebat .ée 1? reschﬂ‘l
stepepica nastalih ratom i predratnim ZaPOStaVljmJem taccly:
danadnji rang plovidbe Europom.

nekoliko
i uhvatifi
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Na hrvatskoj obali izgraden je veliki broj morskih luka od kojih su sedam za medunarodni
promet Sireg kopnenoga zaleda. Promelni kapaciteti luka veci su od potreba promela tereta
koji se ostvaruje preko njih. Jedan od razloga slaboga koristenja hroatskih morskih luka njihova
je tehnoloska i organizacijska zaostalost, te zastarjelost prometnih veza sa zalcder{t. u md'u
su navedeni i ostali bitni razlozi koji bez obzira na povoljan zemljopisni polozaj /l)"l‘l'lf?klh
morskih luka, pridonose njihovu zaostajanju. RjeSenja zaostalosti nasih morskih luka i wjihov
daljnji razvoj zasnovani su na rjesenju pronietne politike hrvatskih morskih luka i njihovom
ukljucivanju u svjetska zbivanja u podrucju prometnotehnoloskog razvoja.

1. Podrudje hrvatske morske obale, na kojemu su smjestene vece luke
namijenjene medunarodnome prometu, proteze se u trokutu izmedu zapadne
tocke 44952' sjeverne zemljopisne Sirine i 13°51" istotne zemljopisne dezmg
pokraj luke Pula, sjeverne tocke na 45°21° sjeverne zepllvjoplsng Sirine i
14926 isto¢ne zemljopisne duZzine pokraj luke R}Jelfa, te juzne tocke 42°40
sjeverne zemljopisne $irine i 18°5" istocne zemljopisne duzine pokraj luke
Dubrovnik. Na tom su obalnome pojasu uz navedene luke reprezentativne
luke Zadar, Sibenik, Split i Plote. Sve te luke tvore obalnu spojnu crtu
priblizne duljine 500 km (slika 1). A 3

Pod utjecajem prirodnih okolnosti, na hrvatskoj olv)ah' izgraden je veliki
broj morskih luka, medu kojima su vecu prometnu vaznost dobivale ]equ
luke koje su svrstane u prometna ¢vorista za medunarodni promet. Razvoj
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$njosli fio je mji 'ZI 1azvoj. S
prometnih veza prema unutranjosli omogucio je nJg{hO\;“E)rxlﬁ1 k:rvatlskih
obizirom na zemljopisni i geopoliticki polozaj, u ret Eec Rl
morskih luka koje sluze medunarodnome prometu, za potre g kop g

zaleda, ulaze luke: Pula, Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Ploce i Dubrovnik.

RIJEKA

Slika 1. PoloZajni plan vecilt hrvatskil luka

Luka Pula smjeStena je u prirodnom zaljevu zaSticenom izgradenim
lukobranom duljine 1200 m. Ukljuena je u medunarodni teretni promet
godine 1972. S obzirom na polozaj, nije bitnije vazna za razvoj medunarodnog
teretnog prometa.

Luka Rijeka od davnina je poznata kao medunarodna trgovacka luka.
Izgradena je na otvorenoj obali ispred gradske jezgre, i zasti¢ena dvama
lukobranima. Njena je izgradnja zapocela godine 1841, iako je Rijeka odavna
poznata kao medunarodna trgovacka luka. Njen smjestaj na krajnjem dijelu
Rijeckoga zaljeva, veli¢ina i prometna povezanost sa srednjom Europom,

pridonijeli su dosadadnjem razvoju te najveée hrvatske luke.

Luka Zadar zapocela je razvoj izgradnjom nove luke GaZenica godine
1950, koji se i dalje nastavlja izgradnjom Zeljeznicke veze godine 1967.

Luka Sibenik starija je hrvatska luka. Smjestena je na uséu rijeke Krke
koja je prirodnim kanalom spojena s otvorenim morem. Prometne veze sa
zaledem i smjestaj luke ogranicavali su njen veéi razvoj.

Luka Split sastoji se od dvaju prostorno odvojenih dijelova, i to
gradske luke smjestene neposredno uza sredigte grada i sjeverne luke
smjeStene na sjevernoj strani splitskog poluotoka. Gradska je luka specijali-
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zirana za putnicki i trajekini promet, a teretni je promel preseljen u novu
sjevernu luku dija je izgradnja zapocela godine 1947.

Luka Ploce na ustu rijeke Neretve nova je luka dja je izgradnja
zapocela godine 1940. Izgradnjom prometnih veza sa zaledem nakon drugog
svjetskoga rata (zeljeznicka pruga 1966), postaje vazna za medunarodni

romet.

Luka Dubrovnik smjeStena je u Gruzu. Teretna funkcija luke smanjena
je ukidanjem Zeljeznicke pruge sa zaledem. Ranija funkcija teretne luke
zamijenjena je povecanjem djelatnosti putnickog prometa kako u domacem,
tako i u medunarodnom (turistickom) prometu.

Tablica 1. Ukupni promet veéih hrvaiskih luka

(000 )
Godina Rijcka Zadar Sibenik Split Ploce Ukupno
1981. 14.934 582 953 2,530 3.530 22529
1982. 13.202 422 939 2,291 3.274 20.128
1983. 13.340 552 1.202 2481 3.767 21.342
1984. 12.970 529 1.271 2475 3.695 20.940
1985. 12.930 427 1359 2.829 3.937 21.527
1986. 13.212 563 1.278 2.886 4.091 22.030
1987. 12.596 563 1241 2,651 3859 | 20910
1988. 13.570 616 1.354 2930 4577 23.047
1989. 12.428 631 1.317 2.810 4495 21.681

Jzvor: Prema podacima iz Analize morskih luka i pristanista SR Irvatske, PK Hrvatske za
odgovarajuce godine (bez naltovoda)

2. Udio je hrvatskih morskih Juka u svjetskom luckome prometu manji
od 0,5%, §to je relativno nizak pokazatelj. Uz to, u proteklome desetljecu
ukupan lucki promet hrvatskih morskih luka biljezi lagano opadanje. Glavnina
luckog prometa tekla je u proteklom razdoblju u lukama Rijeka, Zadar,
Sibenik, Split i Plo¢e. Promet luke Rijeka veci je od prometa svih ostalih
hrvatskih luka. Medutim zadnjih je godina promet luke Rijeka u opadanju
zbog konkuretnosti sjevernojadranskih luka, i niza teskoca koje prate rllecku
luku, primjerice slabe prometnice prema zaledu i tehnoloska zastarjelost
(slika 2).

3. Prometni kapaciteti luka vrlo su vazni, pa svaka pomorska zemlja
dimenzionira lucke kapacitete tako da mogu bez zastoja zadovoljiti potrebe
prometa tereta i ljudi. Svaka morska luka ima svoje osobitosti, pa se
medusobno razlikuju. Prometni kapacitet luke ovisi o mnogim cmlteljl_maf
medutim bitno je to da su svi unutrasnji elementi luckog sustava uskladeni
medusobno i s vanjskim elemetima. :

Prometni kapaciteti za Cvrste terete u sedam hrvatskih luka iznose
23.100.000 tona u godini [2]. Doda li se tome kapacitet naftnog terminala
u luci Rijeka od 16 milijuna tona u godini, tada je ukupni kapacitet glavnih
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hrvatskih luka za odrzavanje medunarodnog prometa gotovo 40 mi'l'iﬁ}}?a
tona u godini. Od toga prometnog kapaciteta oko 68% odnosi ie na rijecku
luku, 18% na luke Split i Plode, te oko 14% na sve ostale luke.
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Slika 2. Godisnji pomorski promet tereta vecih hrvatskih luka

Prometne veze navedenih luckih kapaciteta s gravitacijskim zaledem
relativno su slabe, sa zastarjelom i nedovoljnom Zeljezni¢kom i cestovnom
infrastrukturom, $to se posebno odrazava na primjenu suvremenih prometnih

tehnologija. Najmanje je uradeno u proteklom razdoblju na najprometnijem

praveu koji vodi iz srednje Europe do Sjevernog Jadrana i najveée hrvatske

luke Rijeka. Na tom su podruéju osnovna obiljezja prometnica eksploatacijski
nepovoljna, te su uzrok odlijevanju prometa na druge prometne puteve
(luke Sjevernog Jadrana i sjeverne Europe).

lako su luke izgradene na morskoj obali i okrenute su moru, ipak
veza luka sa zaledem ostaje jedan od osnovnih preduvjeta za njen razvoj.
Suvremena prometna tehnologija vrlo je skupa, stoga je njena primjena
ekonomicna jedino na prometnim pravcima na kojima se pojavljuju velike
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kol@éi'ne tereta..}\la prometnim pravcima s malim opsegom prometa prim-
jenjuju se klasicne prometne tehnologije koje se zadovoljavaju skromnijim
tehnickim rjesenjima. Sa starom prometnom infrastrukturom i malim opsegom
prometa, suvremenim transportnim tehnologijama nije moguce posti¢i vece
rezultate.

Prometna infrastruktura u kopnenome prometu ogranicavajuci je cinitelj
razvoja hrvatskih luka, kako u povecdanju nosivost, tako i u povecanju
brzine voznje. Jednako tako vazan preduvjet razvoja sustava morskih luka
odnosno pojedine luke, pomorska je povezanost luke sa svjetskim lukama.
Jako svaka luka tezi za $to boljim pomorskim vezama, one se uspostavljaju
tek kad u odredenoj luci ima dovoljno tereta namijenjenog pomorskome
prijevozu. Drugim rije¢ima razvijenost pomorskih veza funkcija je uspjesnosti
djelovanja luke, prometnih puteva izmedu luke i zaleda, te prometne politike
zemalja koje gravitiraju prema tom prometnome pravcu.

Pokazatelj razvijenosti pomorskih veza broj je linijskih odlazaka od-
nosno dolazaka brodova u pojedinoj luci. Povecani broj odlazaka linijskih
brodova daje luci veliku prednost pred ostalim lukama, a to se odrazava
na prihvatljivost prometnog pravca. Tako naprimjer unato¢ prednostima
geoprometnog poloZaja jadranskih luka u odnosu prema sjevernoeuropskim
lukama, u tim je lukama zadnjih godina promet mnogo ve¢i negoli u
jadranskim lukama. To se moze obrazloziti i time $to samo luka Hamburg
ima oko 800 linijskih brodskih odlazaka u mjesecu, a sve sjevernojadranske
luke imaju oko 250, od toga luci Rijeka pripada 36 (za godinu 1992).

4. Prirodni tijekovi robe u gravitacijskom zaledu luka odreduju op-
redjeljenje pojedinih luka za specijalizaciju rukovanja odredenim vrstama
tereta. Tu nije u pitanju specijalizacija cijelog luckog podrucja, ve¢ pojedinih
dijelova luke za promet i prekrcaj odredenih vrsta robe. Tu pojavu iziskuje
povecanje prometa pojedinih vrsta tereta i suvremene tehnologije transporta.
Za primjenu specijalizacije u lukama potrebna je stalna minimalna koli¢ina
prometa koja ¢ini rentabilnim izgradnju i eksploataciju prijevoznih i pre-
krcajnih sredstava.

Danasnje poslovanje morskih luka dovodi do toga da su one ujedno
visenamjenske i specijalizirane; naime pojedini dijelovi luka Specqahzqam
su za odredene vrste tereta. Specijalizacija luka i njenih dijelova omogucuje
velik izbor usluga za odredenu vrstu tereta, i time utjece na .prwla'ccj:n]e
robnih tijekova. Uz oscilacije prometnog trzidta, vrlo je tesko prilagoditi se
promjenama, medutim unato¢ svim poslovnim rizicima, specijalizacija po-
jedinih dijelova luka danas je gotovo neizbjezna.

5. Dana$nji uvjeti prometa i zahtjevi koje uz cijenu E_rij.evc_)za namece
svjetsko prometno trzidte, brzina prijevoza najvazniji je Cinitelj u izboru
prometne usluge. Radi toga potrebno je da lucki sustav zadovolji niz zahtjeva
koje nalaze trziste. .

U prvom redu luka u luckome sustavu mora ispt_:_njavat'i sve preduvjete
za promet robnih tijekova. To znadi da ima razvijenu .mfrastrukturu.l
suprastrukturu, te da je organizirana u skladu sa zahtjevima suvremenih
transportnih tehnologija. Da bi odredena luka u prometnome lancu bila
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prihvatljiva za deslinaciju tereta, moraju biti zadovoljeni i ostali elel.n?ntl,
primjerice veza luke sa zaledem, pomorske veze s drugim lukama, tarifna
politika, politicki odnosi. e

Koliko i odnosi u pojedinim lukama utjecu na robl_le prometne
tijekove, najbolje pokazuje kretanje robnog prometa Austrije, Madarske, Ceskc?
i Slovacke u prekomorskome prometu. Od 1988. do 1992. prekomorski I‘Obl‘fl
promet tih zemalja u prosjeku je iznosio oko 15,5 milijuna tona u godini.
Od te prosjecne godisnje kolicine oko 36% robnog prometa kretalo se preko
Celiriju sjevernojadranskih luka (Rijeka, Koper, Trsl'., _Venecyz.l),.a oko 64%
odlazilo je u ostale europske luke. Luka Rijeka kojoj gravitiraju navedene
zemlje, prosje¢no je ostvarivala tek oko 17% navedenog prometa.

Ti podaci potvrduju da tijekovi robnog prometa skrecu prema lukama
koje omoguéuju veéu brzinu prijevoza, tj. u luke s razvijenom suvremenom
transportnom tehnologijom.

6. Za povoljno odrzavanje pomorskog prometa pojedine zemlje preko
nacionalnih luka, potrebno je da su koli¢ine tereta uskladene s prometnim
kapacitetima. Znaci da je posebno vazno to da hrvatske morske luke budu
dimenzionirane tako da mogu bez zastoja zadovoljiti sve potrebe pomorskog
prometa.

Definiranje luckih prometnih kapaciteta jedno je od najvaznijih i
najsloZenijih pitanja u ekonomici luke. Naime za odredivanje prometnoga
kapaciteta luke nije dovoljno analizirati jedino tehnicku opremljenost luka
koja je vrlo vazan cinitelj, ve¢ je potrebno prouciti organizaciju, upravljanje,
rukovodenje i djelatnost. Uz to, prometni kapacitet luke ovisi 0 nizu vanjskih
cinitelja od kojih je velik broj promjenljiv.

7. Na europskome prostoru vrlo su aklivna i vazna geopoliticka i
ckonomska zbivanja. Moze se ocijenili da ¢e to utjecati na robne tijekove
kako nacionalnih, tako i viSenacionalnih prometnih sustava. Pretpostavljene
promjene vjerojatno ce utjecati na tarifne, geoprometne i trogkovne promjene
koje ce se odrazili na gravitacijska podrugja hrvatskih morskih luka. Bududi
da je gravitacijsko podrucje luke ili luckog sustava izvanredno interesno
podrudje, svaka luka nastoji povecati gravitacijsko podrudje na Stetu drugih
konkurentskih luka.

Za odredivanje gravitacijskog podrucja morske luke ima vige postupaka,
od najjednostavnijih do najslozenijih, kojima se analizom relevantnih ut-
Jecaj.n{l} celemenata, dobiva potpuniji odraz stvarnoga stanja i zbivanja.
Logisticki postupak odredivanja gravitacijskog podrucja luke ili luckog sustava
zasniva se na analizi elemenata kao 3to su primjerice politicki odnosi
tehx}oloékl razvoj luckog sustava, razvijenost procelja luke, razvijenost k0p:
nenih prometnica luke sa zaledem, organizacija rada u luéi, lucke naknade,
cijena prijevoza.

_Za razlucivanje i ;aédambu gravitacijskog podrudja u sustavu hrvatskih
morskih luka, uputno je preporuditi ova tri motrista:

— neposredno gravitacijsko podrucje najsigurnije je i naikvalitetniie. ier i

o : K alitetnije, jer je

na tom podrudju najmanja konkurencija drugihjlujk . Jkva J€; Jer ]
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— nacionalno gravitacijsko podrudje relativno je si ij
. : ) je sigurno za robne tijekov
nacionalnih luka =2 ! ;

! — lranzitno gravitacijsko podrucje najvrednije je, ali ujedno najnesigurnije,
jer u pravilu ima mogucnost izbora viSe prometnih pravaca

8. S obzirom na zemljopisni polozaj hrvatskih morskih luka, politika
njihova razvoja trebala bi se zasnivati na:

— strategiji razvoja djelatnosti unutar organizacije luke
— strategiji razvoja djelatnosti za korisnike luke

Tako zasnovana politika razvoja luka na dvjema strategijskim kom-
ponentama, osnovna je smjernica za postavljanje nacionalnih programa
razvoja sustava morskih luka. Opce polaziste razrade strategije buduceg
razvoja hrvatskih morskih luka, zadaca je znanstvenog istraZivanja optimali-
zacije polozaja i sadrzaja rada pojedine luke i cijelog sustava hrvatskih
morskih luka.

STRATEGIJA RAZVOJA LUKE

|
| |

Strategija razvoja djelatnosti Strategija razvoja djelatnosti
unutra$nje organizacije luke za korisnike luke

Sadrzaj djelatnosti Sadrzaj djelatnosti
Priprema, praéenje i primjena Razvoj luZke infrastrukture

propisa i zakonodavstva
Racionalizacija tehnoloSkih

Provedba privatizacije i procesa
komercijalizacije

Unapredivanje i modernizacija
Strategijsko planiranje lu¢kih servisa i odrZavanja
Razvoj informacijskog sustava Djelotvoran marketing i

propagiranje luke

Pouzdano rukovodenje
Zadtita okolifa i sigurnost

Racionalno poslovanje u prometu
Planiranje razvojnih sadrZaja Objedinjavanje lukih djelatnosti

Ostalo Uskladivanje odnosa luke i grada

Poboljsanje prilaznih prometnica
za luku

Ostalo

|

Ekonomski razvoj luke
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Za provodenje takve strategije potrebno je od’reditl program J sladrza]
zajednicke politike razvoja luckog sustava, lf_O)a e dugo'l.ocn!m planom
uskladenog razvoja definirati otklanjanje te_kucxh suprotnosti koje se nepo-
volino odrazavaju na aktivnije ukljucivanje hrvatskih luka u privlacenju
tranzitnog prometa tereta iz zemalja srednje Europg. .

Danas su sve hrvatske morske luke videnamjenske, te se u njima
nastoji ostvariti prekrcaj svih vrsta tereta. Izu%etgk su.p_o']edme _vrstg tereta
koje male luke ne mogu primiti, primjerice tgskl tereti ili kontejneri. Takva
primjena luka potekla je iz nuznosti zadovoljavanja potreba. S obzirom na
usitnjenost proizvodnje, u zemljama zaleda nije dovoljno bila izrazena
potreba za uskospecijaliziranim lukama, te je specijalizacija ostvarivana
jedino unutar pojedinih luka. U hrvatskim lukama dolazilo je do postupne
zamjene prekrcajnih sredstava specijaliziranim uredajima za prekrcaj i
smjestaj tereta koji se Cece pojavljuje u njihovu  prometu. O posve
specijaliziranim lukama moze se govoriti jedino u sklopu industrijskih
potreba, ili potreba koje tvore jedinstvenu cjelinu radi s_nabdljevc.m]a privrede
u neposrednoj blizini. Kada je rije¢ o razvoju hrvatskih morskih luka, tada
se moze govoriti jedino o spcijalizaciji prema najcescoj vrsti tereta koja se
pojavljuje u vedim koli¢inama u pojedinoj luci u dugom vremenskom
razdoblju.

U proteklom je razdoblju doslo do specijalizacije uredaja u hrvatskim
Jukama prema odredenim vrstama tereta, i to:

— za zitarice i uljarice, luke Rijeka, Zadar, Split i Ploce

- za zeljeznu rudu i ugljen, luke Rijeka i Ploce

- za fosfate luka Sibenik

- za umjetna gnojiva luka Rijeka

- za naftu i tekuce terete, luke Rijeka, Zadar, Split i Ploce

— za drvo, luke Rijeka, Zadar i Sibenik

— za kontejnere luka Rijeka

— za stoku, luke Rijeka i Ploce

__ Ukupni raspolozivi prometni kapaciteti hrvatskih luka ved su od
uobicajenih potreba. Visak prometnog kapaciteta uglavnom se odnosi na
dva segmenta kapaciteta u luci Rijeka, i to na kontejnerski terminal i
terminal za rasute terete, koji su iskoriteni ispod 50% (slika 3) [2].

Prometne veze zemalja u zaledu sjevernojadranskih luka, pogoduju
stagnaciji odnosno opgdan]u tranzitnog prometa u nadim lukama i brzem
razvijanju konkurentnih luka. U takvim uvjetima hrvatske luke ne mogu
3221;“’;‘1“ glcé‘éohmje zaposljavanje bez izgradnje i modernizacije prometnih

zaledem.

. Luke nisu sebi svrha, ve¢ su u funkciji korisnika, a razvoj i unapredenje
njihove djelatnosti usko je vezano uz razvoj gospodarstva zemalja u zaledu.
Zbog toga u narednome razdoblju razvoj luka mora biti uskladen s ukupnom
prometnom politikom Requ_hke Hrvatske, a ne sa Zeljama i planovima
pojedine luke. To treba posti¢i odgovarajuéim mjerama lucke politike kojom
treb'a uspostaviti mjesto pojedine luke u hrvatskome lu¢kom sustavu, s
obzirom na njen geoprometni polozaj u svjetskim prometnim putevima.
Prema tome, planiranje razvoja pojedine morske luke treba biti zasnovano
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na vrednovanju gr'a\'/itacijskog podrudja te luke odnosno treba biti u skladu
s nacionalnom politikom prometnog razvoja.

A
12 +

10—

[:] Prometni kapacitet luke

71 Ostvareni promet u 1989.

Prometni kapaditet, 10° t/god.
N

| me

Rijeka Zadar Sibenik Split Ploe

v

Slika 3. Procjena prometnog kapaciteta (za Cvrste terete) vecih hrvatskih luka [2]

Upravljanje i financiranje izgradnje i modernizacije mo‘rsk.ih lt}ka
takoder treba uskladiti s nacionalnom politikom prometnog razvoja 1 medu-
narodnom vaznod¢u pojedine luke. Financiranje razvoja luka treba b1t1
usmjereno prema potrebama razvoja suvreme{uh tehnologija koje u medu-
narodnom prometu dobara unose vazne promjene. U razvijenim pomorskim
zemljama odavna je shvaceno da drzave mjerama lucke politike u skladu
s prometnom politikom zemlje, usmjeravaju d}glatnost i pomazu razvoj luka.
S obzirom na nedostatke i teskoce koje su pratile dosadasnji razvoj hrvatsls}h
luka, potrebno je u narednom razdoblju sprijeciti stagnaciju sustava nasih
luka u odnosu prema sjevernojadranskom i sjevernoeuropskome prometnom

pravcu.
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Sjevernojadranski prometni pravac veé je danas sastavni dio robnih
tijekova Europske zajednice. Da li ¢e povecana .pnvredna'_a.ktlvnog' u
Europskoj zajednici, posebno povecana prometna ?_kt_l_vn_(')st ZXLac_lll Poveca{;u?
prometa i u nasim Jukama, ovisi o mnogim ciniteljima koje ce trebati

analizirati posebno. Postojece stanje u nagim morskim lukama bit ce velika

prepreka za njihovo ukljucivanje u razvijene prometne tijekove usluga u
Europskoj zajednici. ' :

Na osnovi dosadasnjih znanstvenih istraZivanja, razvoj hrvatskih mor-
skih luka moze se predloziti u lrima kategorijama:

_ Luke za medunarodni promet kao inlegralno prometno srediste i srediste
s logistickom osnovom za medunarodnu trgovinu. S obzirom na geoprometni
polozaj i raspolozivi prometni kapacitet, u tu kategoriju mogla bi se svrstati
jedino luka Rijeka.

— Luke kao promelno industrijsko i komercijalno servisno srediste. U tu
kategoriju mogle bi se svrstati luke Zadar, Split i Ploce.

— Luke kao medunarodno konvencionalno srediste. U tu kategoriju mogle
bi se svrstati luke Pula, Sibenik i Dubrovnik.

Suvremena tehnoloska postignu¢a dovela su do toga da prostorna i
vremenska komponenta u kretanju ljudi i tereta nemaju vise dimenzije koje
su imale prije dvadesetak godina. Brzi porast prometa odrazio se na vrijeme
i troskove prijevoza osobito u novim transportnim tehnologijama (cijevni
prijevoz, kontejnerski i sl), kojima se postize maksimalna efikasnost na
prometnim pravcima.

Poradi smanjenja prometne izolacije hrvatskih morskih luka u odnosu
prema boljim sjevernojadranskim i sjevernoeuropskim lukama, mjerama
prometne politike prijeko je potrebno definirati razvoj hrvatskog sustava
luka i ukljuciti ga u svjetska zbivanja u podru¢ju prometnotehnoloskog
razvoja.

LITERATURA

[1]  Analiza morskih luka i pristana SR Hrvatske, PK Hrvatske za odgo-
varajuce godine.

[2] . I§irinéié, Z. Tomasi¢, Morske luke, Pomorski zbornik 23, Savez
drustavt'v’a za proucavanje i unapredenje pomorstva, Rijeka 1985.

[3] E. Visi¢, Determiniranje gravitacijskog podrudja luke Koper. Magistarski
rad. Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka 1993.

[4] Znanstvene osnove dugorocnog razvoja pomorstva Hrvatske do 2010.
godine, Fakultet za pomorstvo i saobracaj, Rijeka 1990.



] KIRINCIC, Hrvatske morske luke...

7b. rad. Pomor. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str 129-139 139

Su mmary

CROATIAN SEAPORTS AND MODERN TECHNOLOGIES

A large number of seaporls has 17’(’(‘/1 built along /lz; Cmnl{'n_u coast, seven being used in
inlmzknlional traffic of Ill_e wider Iunlcrlm{[l. T/u.' traffic capacities of the considercd ports are
Jarger than the needs of the goods lraffic realized lh{'ougll‘lhesc ports. One of the reason
1(:1;1/ the Croalian scaports are not mfl('qunlv/‘l/ used s I/fcu"nvl kgcpmg abreast with the
fechnological and organizational tfmvallons and their traffic links with I{tc hinterland lu'u{g
very old. The paper deals also with the relevant reasons thal have contributed to the fmfj:c
stagnation in spile of the advantagcous geographical position that the Croalian scnport.s’ occupy.
I order lo solve the problem of vl‘he Croalian seaports being luzdm'flczfclopcq and their j’mll'zc;
profilable development, we have first to solve the problem of the Iraffic policy of Il{c] C);)nf{m;
seaports and their integration in the world occurences in the field of traffic and technologica
development.
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Sadasnji trenutak izrazito je nepovoljan za poslovanje i planiranje buduceg razvoja rijecke
luke, zbog mmnogobrojnih logistickih nedostataka koji opterecuju rad luke i konkurentnost
rijeckog prometnoga pravea. Problemi i nedostaci objektivne su i subjektivne naravi, dio njih
posljedica je odiosa prema rijeckoj luci do konca osamdesetih godina u sastavu bivse Jugoslavije,
a velike politicko-ckonomske promjene u zadnje 3 godine na domacem i tranzitnom trzistu,
negativno su se odrazile na poslovanje luke, na velicinu i strukturu prometa, te dodatno
opleretile ionako nezadovoljavajuce stanje. Stoga je prijeko potrebno realno sagledati i analizirati
mogucnost luke s jedne strane, a s druge strane definirati sadasnju i potencijalnu gravitacijsku
lucku zonu da bi se luka optimalno pripremila za prihvat tereta i nastup na trzistu luckih
usluga, te postavila u odnosu prema konkurentnim lukama i prometnim pravcima.

1. UVOD

U slozenom logistickom i prometnome sustavy, osnovni je zadatak luke kao
mjesta gdje se transformira prometna usluga izmedu razlicitih grana prijevoza,
osigurati optimalan kontinuitet i dinamiku prometnih tijekova odnosno sto
racionalnije koridtenje prijevoznih kapaciteta s jedne strane, te rasterecenje
proizvodnje visokih prijevoznih i skladi$nih troskova s druge strane. Luku
je potrebno tretirati kao usluznu djelatnost koja svojim uslugama optimalno
posluzuje mnogobrojne korisnike, i koja se mora nuditi na prometnome
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funkciji i izravnoj ovisnosti o korisnicima.
Korisnici su luke zapravo svi subjekti iz ukupnoga‘gc')'spcl)dfwiislkolg sugtcz‘_/a
zemlje, Ciji su funkcionalni elementi vezani uz e.ksl.aloalaa].u uckih apac.l.tda.

Za cjelovit pristup luci kao slozenom i slojevitom pnvrednpll?e sub]e.kt}l
u Jogistickom i prometnome sustavu, potre}:_)nc? je obraclq Sw.\"an]S og aspekta
makrosustava odnosno s aspekta mikrologistike. Sawstajahsla.makrosustc'wa
potrebno je prouciti uzajamnost i ovisnost luke o mrezi _lfopn.emh prometnica,
procelja luke i poloZaj luke u odnosu prema gravitacijskoj zoni, veli¢inu i
dinamiku ketanja robnih tijekova, te ko;_1quentskevod..nose prema drugu_n_
lukama, lj. potrebno je uvaZziti sve §i11|l'e_lje okruvze‘nj'a koji .pos_rednov {]1
neposredno djeluju na luku i odreduju njen polozaj i razvoj. Unutrasnja
struktura luke, tj. proizvodni sustav Juke odreden je velicinom i kvalitetom
luckih kapaciteta preko kojih tete proizvodni proces odnosno proces uslug_a_.
Iz navedenog mogu se uoditi mnogobrojni ¢initelji koje je pvol.'rebno uvazili
i analizirali u sagledavanju polozaja luke na UbziStu luckih usluga, u
definiranju njene gravitacijske zone odnosno odredivanju konkurentne spo-
sobnosti u odnosu prema susjednim lukama ili konkurentnim prometnim
pravcima. U analizi cinitelja koji profiliraju luku i definiraju njen polozaj i
razvojne moguénosti, potrebno je polaziti od ¢injenice da su utjecaji okruzenja
u odnosu prema luci lako i brzo promjenljivi, za razliku od luckog
proizvodnog sustava koji je neelaslian.

Razvoj luke trebalo bi uskladivati s jedne strane u skladu sa zahtjevima
okruzenja, a s druge strane s razvojnim tendencijama konkurentnih luka.
Dogadanja u konkurentnim Iukama sigurno ¢e se pozitivno ili negativno
odrazili na poslovanje i buduce razvojne moguénosli odredene luke. Potrebno
je trajno pratili inovacije i kretanje prometa tereta i putnika u konkurentnim
lukama, te odgovarajucim mjerama pokusali poboljsati svoj polozaj prema
konkurenciji. Poznavanjem prilika u konkurentnim lukama, takoder je mogude
ostvarili medusobnu poslovnu suradnju.

Glavni konkurenti rijeckoj luci dja ¢ée se osnovna logisti¢na obiljezja
iznijeti u tekstu, luke su istog sjevernojadranskog prometnog pravca Koper,
Trst, Venecija, te luke koje su pocetno-zavrine postaje drugih europskih
prometnih pravaca, tj. europske atlantske luke i crmomorske luke.

trzidtu, buduéi da je luka u

2. LOGISTICKI CIMBENICI KOJI DETERMINIRAJU
VAZNOST I POSLOVANJE RIJECKE LUKE

Nastanak i dosadasnji razvoj rijecke luke rezultat je posebno povoljna
geoprometnog poloZzaja luke i mnogobrojnih politickih i ekonomskih promjena
na tim podrucjima. Rijecka luka, pocetno-zavrina postaja najvitalnijeg pro-
metnoga pravca Hrvatske, glavna i najveéa nacionalna Juka u sadasnjem je
poslovanju, a to ima bilnog utjecaja na razvojnu koncepciju i strategiju,
opterecena mnogim problemima nastalim kao posljedica promjena niza
Cinitelja iz makrosustava, koji logisticki utje¢u na luku. Mikrologisti¢ki sustav
ostao je nepromijenjen, s relativno losim obiljezjima u odnosu prema
konkurentnim lukama i zahtjevima suvremene prometne tehnologije i logis-
tickim nacelima koja odreduju uvjete prometnoga trzista.
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Osnovna logisticka prednost rijec¢kog prometnog puta i luke kao
ofetno-zavisne tocke tog pravca, zemljopisni je poloZaj na kriZistu pro-

metnog puta Jadran-Podunavlje, na podru¢ju gdje se Jadransko more naj-
dublje uvuklo u europsko kopno. Tu su najkrace kopnene udaljenosti do
emitivnih gospodarskih sredista srednje Europe odnosno najkrace pomorske
udaljenosti do prekomorskih luka na destinaciji Srednji i Daleki istok preko
Sueskog kanala. Medutim potrebno je istaknuti da zemljopisni polozaj kao
jedan od logistickih Ccinitelja relevantnih za djelovanje i razvoj luke, u
uvjetima suvremenog prometnog lrZiSta, gubi vaznost. Naime mnogobrojni
ostali logisticki cinitelji (tehnicka opremljenost, razvijenost kopnenih promet-
nica, procelje luke, tarife) djeluju tako da fizicki razli¢ite udaljenosti postaju
ekonomski jednake [4, 18]. Uz povoljan zemljopisni polozaj, prednost je
rijecke luke i njeno prirodno obiljeZje — dovoljna dubina mora uz obalu
(7 m na terminalu za Zito, 12 m na kontejnerskom terminalu Brajdica, 18
m na terminalu za suhe rasute terete u Bakru), sto omogucuje prihvat
velikih brodova. Ta je pogodnost istaknuta zbog problema nedovoljnih dubina
mora uz obalu u luci Koper, glavnom konkurentu rijeckoj luci. Rijecka luka
ubraja se u kategoriju "starih" luka s bogatom tradicijom i iskustvom u
dosadasnjem poslovanju, Sto je cesto bilo dragocjeno i odlucujuce tijekom
destinacije terela preko rijeckog prometnoga pravca. To se posebno odnosi
na narucitelje iz Madarske koja je tradicionalno vezana uz rijecku luku od
njenog osnutka kao "moderne” luke do danas, te na akviziciju drva i drvnih
proizvoda, posebno tvrdoga drva za potrebe domaceg i inozemnog trZista
(Austrija).

Medutim uz navedene prednosti koje obiljezuju rijecku luku i rjecki
prometni pravac, mnogi su nedostaci koji otezavaju poslovanje, dovode u
pitanje razvojne mogucnosti i slabe konkurentnost te luke u odnosu prema
drugim lukama odnosno prometnim pravcima. Problemi i nedostaci objektivni
su i subjektivni, dio njih posljedica je odnosa prema rijeckoj luci do konca
osamdeselih godina u sastavu bivie Jugoslavije, a mnogobrojne su i promjene
u zadnjim tima godinama, koje su se negativno odrazile na poslovanje i
razvoj. Osnovni su logisticki nedostaci luke Rijeka i rijeckog prometnog pravea:

— Neadekvatna zeljeznicka i cestovna povezanost s kopnenim zaledem.
To je akutan problem koji godinama opterecuje poslovanje i limitira razvojne
mogucénosti tog prometnog pravca. Osamdesetih godina, kad je "Luka" Rijeka
biljezila promet ve¢i od 7.000.000 tona suhog tereta, zeljeznicki kapaciteti
bili su usko grlo u poslovanju, jer Zeljeznica nije mogla prihvatiti sav teret
koji je gravitirao prema rijeckoj luci, pa se odredena koli¢ina robe trebala
odbijati. Danas kada je lucki promet u opadanju, taj se ngdostatak ‘manje
osjeca, jer je propusna i prijevozna moc kopnenih prometnica dovoljna da
apsorbira lucki promet od priblizno 4,5 milijuna tona tereta. L\iIec.i‘unm}
dalje je prisutan problem zastarjelosti prometnica koje ne dopustaju vece
brzine, i na kojima nisu uredene suvremene transportne tehnologije (hucke
pack tehnologija na Zeljeznici). Brzina prijevoza na cijelom transportnome
putu danas je odlucujuéi Cinitelj u izboru destinacija neke robe, posebno
skupih generalnih tereta, Cak je vaznija i od cijene [3, &7].

— Veliki raspolozivi instalirani kapaciteti (prekrcajni je kapacitet luvkcf
Rijeka oko 12 milijjuna tona tereta na godinu) [6], tehnic¢ki su i tehnoloski
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zastarjeli, pa se osim smanjenja ukupnog prometa, umnogome povecavaju

i trotkovi, dto se negativno odrazava na konkurentnost prometnoga pravca.
}\I;rjcc))sél;toij‘i“'sj nedostacgi stara i nefunkcionalna etazna sklad‘lsa,.peﬁmkaonsme
obale i njihove povriine, te zas'tar]e]a prek_rc_a]nz_l mtvaham;.acqa. Izl?zelt‘a - su
novi specijalizirani lucki terminali Bakar, Brajdica i Rasa, koji su na kva l1telno!
europskoj razini. Uza zastarjelost kapaciteta, problem je rljegke luke i
mikrolokacija velikog dijela luke u sredistu grada, gdje nije moguce osigurati
dovoljno kopnene povréine za smjestaj 1'c.>pt_m_1ah70 ﬁfnkmom{an}e suvremenih
tehnologija prijevoza i prekrcaja. U Rijeci je izrazena pojava da s jedne
strane gradska jezgra limitira operativne i razvojne mogucnosti luke, as
druge strane luka otezava funkcioniranje i modernizaciju gradskoga tl.qva.

- Nerazvijeno procelje luke. Broj 1:eclovitih.b_roc!skih linija koje se
odrzavaju preko rijecke luke je u opadanju, a veliki dio brodova napusta
rijecku luku. Koliko je za luku vaZzan teret, toliko je vaZan i brod. Naime
teret u luci privlagi brodare u luku, a s druge strane raznovrsnost i ucestalost
linjja iz luke privla¢i teret zbog mogucnosti brze otpreme u _prekomorslse
zemlje. Konkurentne luke Trst i Koper imaju mnogo bolje razvijeno procelje
(primjerice kontejnerske linije iz Rijeke odrzavaju 3 brodara — Croatia Line,
Jadroplov i Egiption Navigation, a iz Kopra ili Trsta desetak i vie domacih
i inozemnih brodara). Usporedba s atlantskim lukama Europe (Rotterdam,
Hamburg, Bremen) mnogo je nepovoljnija, jer je procelje tih luka vece od
1000 odlazaka brodova, za razliku od Rijeke cije se procelje u proteklom
desetlje¢u kretalo izmedu 40 i 90 brodova u mjesecu.

Poznata je Cinjenica da je luka u funkciji svoje gravitacijske zone, i
da je uspjeSnost poslovanja i razvojna mogucnost luke vezana uz veli¢inu
i ekonomsku snagu gravitacijskoga podrucja. Ako luka zbog bilo kojeg
razloga ostane bez gravitacijske zone, prestaje razlog njena postojanja.
Elementi koji utje¢u na veli¢inu lucke gravitacijske zone mnogobrojni su, a
mogu se svrstati u tri osnovne skupine:

— gospodarska razvijenost zaleda i kopnena prometna infrastruktura
kojom je luka povezana sa zaledem

— razvijenost i opremljenost luke

— procelje luke [1, 81]

_ Usporedujudi osnovne logisticke nedostatke rijecke luke s elementima
koji su bitno utjecali na veli¢inu gravitacijske lucke zone, uo¢ava se nepovoljan
polozaj luke u privlacenju tereta iz Sireg kopnenoga zaleda, i isti¢e se
konkurentnost susjednih luka i drugih prometnih pravaca u odnosu prema
zajednickom gravitacijskom zaledu.

U dosadaénjeq} gravitacijskom podrudju rijecke luke, i domacem i
tremzﬁnon}, u zaginpm t_r1ma godinama doslo je do bitnih politickih i
equ}_oms_kjh promjena koje su se negativno odrazile na poslovanje luke i
veli¢inu i strukturu prometa, te dodatno opteretile ionako nezadovoljavajuce
§tanje. Ogledalo uspjesnosti luke i atraktivnosti prometnog pravca, kretanje
je Eron}’eta.“Trend kretanla prometa Rrekq rijeckog prometnog puta odnosno
u "Luci" Rijeka u zadnjem desetljetu, imao je negativnu tendenciju i u
o e A et o Plazatelims o odroan prema kon
u JNjen romet rijecke luke stagnira odnosno o
konkurentnih luka raste. s ESSe ApiomeUpieke
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Tablica 1. Ukupni promet i javni prekreaj rijecke luke u razdoblju 1980-1992.

Indeks 1980=100 Verizni indeks Udio

Codind gll’((;:]r:rc]tl plj'ﬂglclaj ukupni javni ukupni javni Pfétf’g;g u

promet prekrcaj promet prekrcaj ukupnome

prometu

1980. 15.197 7.373 100,0 100,0 48,52
1981. 20.328 7.629 133,8 103,5 133,8 103,5 37,53
1982. 18.588 6.246 122,3 84,7 91,4 81,9 33,60
1983. 18.483 6.557 121,6 88,9 99,4 105,0 35,48
1984. 18.675 6.842 122,9 92,9 101,0 95,8 36,64
1985. 18.225 7.128 119,9 96,7 97,6 104,2 39,11
1986. 19.565 6.734 128,7 91;3 107,4 94,5 34,42
1987. 19.408 6.280 127,7 85,2 99,2 93,3 32,36
1988. 19.923 6.237 131,1 84,6 102,6 99,3 31,31
1989. 18.885 6.450 124,3 87,5 94,8 103,4 34,15
1990. 20.131 5.796 132,5 78,6 106,6 89,9 28,79
1991. 18.138 4.535 119,3 61,5 90,1 78,2 25,00
1992. 9.600 4.547 63,2 61,7 52,9 100,3 47,40

Izvor: Statistika "Luke" Rijeka

Ukupni promet rijecke luke oslikava atraktivnost rijeckog prometnoga
pravca, u te je pokazatelje uz promet "Luke" Rijeka ukljucen i promet nafte
preko terminala za tekuce terete u Urinju i Omislju. Upravo drastican pad
ukupnog prometa godine 1992. rezultat je zatvaranja Jadranskog naftovoda
i smanjenja prometa nafte.

Javni prekrcaj odnosi se na promet poduzeca "Luka’ Rijeka, i na
osnovi tih podataka prati se kretanje suhih generalnih i rasutih tereta preko
rijeckog prometnoga pravca. Obradeni statisticki pokazatelji ukazuju na
negativnu tendenciju kretanja; promet je 1992. u odnosu prema baznoj
godini 1980. opao gotovo 40%, a prosjecna je stopa opadanja 4,2%. Udio
prometa suhih tereta u ukupnome prometu rijecke luke takoder se smanjuje
iz godine u godinu.

Podaci o kretanju prometa do godine 1990, i negativan l.rend kreFania
poglavito je rezultat iznijetih logistickih nedostataka rije'c‘:‘.ke luke i nepostojanja
adekvatne lucke i prometne politike u bivsoj Jugoslaviji. Opadanje ukupnog
prometa i javnog prekrcaja u zadnjim trima godinama potencirano je takoder
politickim i ekonomskim promjenama u gravitacijskom zaledu, a to su:

— Politicke promjene na podruéju bivie Jugoslavije i ratni sukobi u
Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini. Do godine 1992. "domace” trziste rijecke
luke bilo je cijelo podrugje bivie Jugoslavije. Osamostaljivanjem Hrvatskewl
u novonastalim okolnostima "domace” se trziste smanjuje, sada Je_to_podruq_e
drzave Hrvatske. Izgubljen je dio bivieg "domaceg' prometa, 1 sigurno je
da se ne moze racunati s teretom iz istoénog dijela bive Jugoslavije.
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_ Na tranzilnome trzistu dogodile su se vehke._pr'c')mjen_e, polseino u
Cegko-Slovackoj i Madarskoj. Dolazi do raspada schal;l/,mzaenlﬂ_};r.j(]eaa5‘;l Oav Olzﬁ
trzisno gospodarenje. Presl‘r_uklunran_;e pnvrcde.u susg nr1’111;1 o Jveljkjh o
do smanjenja njihove vanjskotrgovinske rz_17jmje1ne,‘ c}: k cﬂ}ti;nti il
nopolistickih poduzeca koja su dosada bila glavni : n cuin 'Jl S
(primjerice Cehofrat i Masped), na n_mogobro;na ‘mala p 2 ;e1<01 T}:orske
"whodavaju" svoje poslovanje. Posljedica je toga 1 sm_a'n]gpj pe omIoIke
razmjene tih zemalja koje uvozne potrebe pokusavaju ostvariti na europ

trziStu (slika 1).

Njematka 39,4 fiCA

i

ostali

s cu.;:'_';g;-\,?.\-g ¥ 'f‘h % H
oje O

Slika 1. Udio (u postocima) izvoza u zemlje istocne Europe, u ukupnom izvozu zemalja
zapadne Europe

Izvor: Privredni vjesnik 2792, Zagreb 1993, str. 18.

To je utjecalo na opadanje tranzitnog prometa iz zemalja u zaledu,
koje su tradicionalno koristile usluge rijecke luke u izvozu ili uvozu. Medutim
na opadanje tranzitnog prometa utjecalo je i to da je hrvatska obala
Jadranskog mora bila proglasena ratnom zonom, da su bile uvedene dodatne
premije zbog ratnog rizika i za terete i za brodare. U razdoblju od 1980.
do 1992. tranzitni promet preko rijecke luke smanjen je vise od 60%, a
prosjecna stopa opadanja bila je oko 7,5% u godini.

Za rijecku luku to su vrlo nepovoljni i upozoravajuéi pokazatelji.
Naime rijecka je luka svoje poslovanje i razvoj tradicionalno zasnivala uz
domaci promet i na tranzitnom prometu (u "dobrim" godinama priblizno
50% ukupnog prometa odnosilo se na tranzitni promet). Domadi supstrat,
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jako vaZzan 1 relativno siguran teret, nije dovoljan da optimalno zaposli
instalirane suvremene lucke kapacitete. Uz lo, tranzitni promet kao nerobni
izvoz ostvaruje devizne prihode. Medutim tranzitno je trziste rijecke luke
(Austrija, Madarska, CeSka, Slovacka) nesigurno i zahtjevno gravitacijsko
zalede, jer ima mogunost izbora vise luka i vise prometnih pravaca za
destinaciju lereta iz svoje vanjskotrgovinske razmjene, i u odabiru trans-
portnoga puta sigurno ¢e prednost imati luke koje zadovoljavaju uvjete
suvremenog logistickog trzista prometnih usluga. Zbog toga, a i zbog ¢injenice
da je osnova ucinkovitog poslovanja i razvoja jacanje pozicija na tranzitnome
(rzistu, polrebno je ocuvali postojeca (rzista i dobiti nova, te nove naruditelje
u zemljama kopnenoga zaleda.

2. PROBLEMI KONKURENTNOSTI RIJECKE LUKE

Prikaz logistickih elemenata koji delerminiraju i profiliraju rijecki prometni
pravac i luku, te trend kretanja luckog prometa u zadnjem desetljecu, isti¢u
mnoge teskoce koje opterecuju poslovanje glavine i najvece hrvatske luke.

Problem konkurentnosti rijecke luke potrebno je sagledati na trima
osnovnim razinama:

- u sastavu hrvatskoga luckog sustava

- u odnosu prema susjednim sjevernojadranskim lukama Tistu i Kopru

- u odnosu prema ostalim europskim prometnim pravcima (sjever-
noeuropski, crnomorski)

Prema veli¢ini prometa u europskim i svjetskim mjerilima, rijecka luka
pripada kategoriji malih luka, 3to se uocava iz sljedecih pokazatelja o luckom
prometu vaznijih europskih luka u godini 1991.

Tablica 2. Promel curopskilt luka w godini 1992.

Luka Promet u 000 |
Rollerdam 291.778
Antwerpen 101345
Hamburg 65.532
Bremen/Bremerhaven 30.707
Marseille 89.360
Genova 41.998
Algericas 28.008
Test 35.491

Izvor: Shipping Statistic 1993/2, str. 55.

U sastavu hrvatskog luckog sustava, rijecka je luka najveca i glavna
nacionalna luka, a to je izraZeno u mnogim stavovima hrvatske vlade. Poracjx
razvijanja sjevernojadranskog prometnoga pravca preko rijecke luke, nastavlja
se izgradnja poluautoceste Rijeka—Karlovac, realizira se projekt ceste Zagreb-
Sentilj i Zagreb-madarska granica, te Rijeka-Trst [7, 4].

Konkurencija medu susjednim sjevernojadranskim lukama jaca sve
vige, u prvom redu kao rezultat smanjenog prometa preko sjevernojadranskog
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prometnoga pravca. Luke Rijeka, Trst.i Koper imaju zajgdnlcko grav1tac.ljsko
zalede i bore se za akviziciju jednakih tereta. Po_sebno je u“odnosu prema
rijeckoj luci izrazena konkurencija koperske luke koja u suradnji sa s.loyfenskgn
Zeljeznicama i davanjem preferencijalnih tarifa, pokvusava dobiti Sto vise
tereta. Konkurencija trscanske luke posebno je naglasena u odnosu prema
austrijskom trzistu — dovrienje izgradnje Zeljeznicke pruge Pontebana (Trst-
Miinchen) i priprema za ulazak u EEZ. . it

Konkurencija atlantskih luka Europe i crnomorskih luka sve je izraZenija
u odnosu prema sjevernojadranskim lukama. Sjevernojadranski prometni
pravac sve je manje vazan u kretanju europsklhvrc_)bglhwhj_ekqva, kao rezultat
¢injenice da zemljopisna udaljenost nije od.lucu1uc1. 'cix}ltelj za destinaciju
robe preko odredene luke, ve¢ ukupna logisticka obiljeZja prometnoga puta
i luka kao pocetno-zavrsnih postaja, determiniraju czdabxr transportnoga
pravca i luke. U uvjetima suvremenog prometnog i luckoga trzista, pravilo
je da teret privladi teret na odreden prometni pravac, a u pravilu su za
vece luke i tarife nize [4, 18]. Otvaranje plovnog puta Rajna-Majna—Dunav
potencirat ¢e vaznost sjevernoeuropskih pravaca, te crnomorskog prometnog
pravca, i sigurno ce utjecati na daljnje privlacenje tereta na sjevernoeuropski
1 crnomorski lucki sustav.

lako je sadadnji polozaj rijecke luke i navedenog prometnoga pravca
dodatno opterecen ratom, potrebno je obuhvatno sagledati postojecu situaciju,
buduci da pogodnosti i razvojne koncepcije konkurentnih luka i prometnih
pravaca imaju trajna obiljezja i izrazitu logisticku prednost i moguénost
njihova daljnjeg jacanja.

3. PRJEDLOG MJERA ZA JACANJE KONKURENTNE
SPOSOBNOSTI RIJECKE LUKE

U sadasnjem trenutku koji je izrazito nepovoljan za poslovanje i planiranje
buduceg razvoja rijecke luke, nemoguce je poduzimati radikalne mjere i
zahvate poradi izrazita razvoja luke i sjevernojadranskog prometnog pravca.
Prijeko je potrebno medutim realno sagledati i analizirati s jedne strane
mogucnosti luke i otkloniti moguce tekuce organizacijske nedostatke, a s
druge strane ispitati trziste i definirati sada$nju i potencijalnu gravitacijsku
zonu da bi se adekvatno i optimalno omogucio prihvat tereta i pripremilo
se za eventualne nove terete.

Instalirani kapaciteti u luci za promet priblizno 12 milijuna tona tereta
u godini, s obzirom na sada$nji promet od oko 4,5 milijuna tona tereta
relativno su slabo iskoristeni — iskoristenost je oko 37% u godini. Sukladno
tome vedi investicijski zahvati u kapacitete u sadasnjem trenutku nisu prijeko
potrebni, ve¢ bi bilo potrebno nadi teret za koristenje postojecih kapaciteta.
Tu treba} naglasiti zastarjelost dijela kapaciteta, pa je sigurno da je potrebno
moderm;}rah opremu i jace se ukljuciti u primjenu suvremenih transportnih
tehnologija prekrcaja i prijevoza tereta. Medutim multimodalni transport
zahtijeva ukupnu kvalitetu usluga na cijelom transportnome putu, a to znadi
ukljucivanje kopnenog prometa i robnodistribucijskih sredigta u zalledu_ Dakle
primarni je zadatak u ozivljavanju rijecke luke i jacanju hrvatskog sjever-
nojadranskog prometnog pravca, modernizacija i izgradnja cestovnih i ze-
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lieznickih prometnica iz luke prema zaledu. Time bi se osigurala kvaliteta
i brzina prijevoza, medutim potrebno je voditi ratuna i o cijeni prijevoza,
naime l’revba urediti l'a{'lf.nu politiku. Na ukupnu cijenu prijevoza ne utjecu
jedino lucke tarife, ve¢ i troskovi kopnenoga prijevoza, posebno Zeljeznicke
tarife. Na %eljezn1§h111 relacijama iz gospodarskih sredista u zaledu prema
lukama drzave, Ccesto se uvode preferencijalne (intervencijske) tarife za
odredene vrste tereta, ¢ime se pojacava konkurentnost luka i jaca aktivnost
odredenog prometnoga pravca.

Daljnja je mjera poradi jacanja konkurentnosti rijecke luke, adekvatnim
mjerama poslovne politike luke (vanjske mjere poslovne politike), zadrzati
postojeca tranzitna trZiSta i nametnuti se na novim tranzitnim trZistima, jer
je i sadaSnje uspjeSno poslovanje i bududi razvoj nemoguce ostvarivati s
domadim supstratom. Jedna je od mjera privlacenja inozemnog tereta i
kapitala organiziranje slobodne lucke zone, sto je u velikoj mjeri regulirano
i omoguceno postojeéim zakonima. To bi pridonijelo razvijanju osnovne
prometne funkcije luke, ali bi stvorilo i uvjete za vredovanje trgovacke lucke
funkcije.

Formiranje Europske ekonomske zajednice stvorit ¢e nova pravila
ponasanja na europskome trzistu, i zemlje izvan EZ-a morat Ce se prilagoditi
funkcioniranju Europske zajednice, poglavito u zakonodavstvu i vazecim
uzancama. Stoga je prijeko potrebno uskladiti mjere prometne i lucke politike
i prate¢e zakonske akte Hrvatske koji su u toku izrade, s odredbama koje
priprema Europska zajednica. Iako Hrvatska zasad nije clanica Europske
zajednice, realno se moze prepostaviti da ¢e glavni plan razvoja europskih
luka obuhvatiti i hrvatske luke, buduéi da se ve¢ sada vode razgovori
izmedu EZ-a i Hrvatske o financiranju velikih prometnica koje povezuju
luku sa zaledem. Jedno od vitalnih pitanja koje je zakonskom regulativom
potrebno definirati (buduéi da ¢e se luka tretirati kao javno poduzece, a
lucka dobra kao javna dobra), nacin je i veli¢ina financiranja modernizacije
1 izgradnje luka.
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Summary

COMPETITIVENESS OF THE PORT OF RIJEKA ON THE NORTH
ADRIATIC TRAFFIC ROUTE

The present situation has an wifavourable influence on the business operations and the
planned future development of the port of Rijeka due to the nmerous logistics -(./L:fICI(’IICIL:S
which represent a burden for the porl operations and the compelitiveness of the Rijeka traffic
route. The problems and deficiencies are both objective and subjective, a part of them being
the result of the attitude towards the port of Rijeka thal existed within the former Yugoslavia
until the end of the eightics. Moreover, of a great imporlance are also the political and
economic changes that have laken place during the last three years on the home and transit
markel, having a negative effect on the business operations within the port of Rijeka as well
as on the extent and structure of the Iraffic thus being a heavy burden for the already
imadequale siluation. Therefore, il is indispensable fo consider in delail and to make a through
analysis of all the possibilitics that the port of Rijeka can offer and lo define the present
and possible port area to which the cargo may be driffed, so that the port could be well
prepared for the acceptance of cargo and ils appearance on the port services markel fogether
with other competilive ports and traffic routes.
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Nedostatak jedinstvena dugorocnog programa razvoja luckog sustava bivie Jugoslavije, prouzrocio
je niz negativnih posljedica kako za hrvatske luke, tako i za gospodarsko zalede kojim se one
sluZe. Posljedica takva stihijskog razvoja nesuvremen je i neadekvatan lucki sustao. Buduci
da Iucki sustav nije statican veé bi se trebao kontinuirano razoijati, modificirati i prilagodavati
suvrenienim proizvodnint odnosima zemlje i Sirega gravitacijskog zaleda, prijeko je potrebno
njegovo adekvatino vredovanje i usmjeravanje u skladu s prometnom politikom i apcim
gospodarskim nastojanjima. Lucki sustav sadrii stagnaciju i nazadovanje, r{inamu‘mt rast, ili
promjenljiv stupanj rasta. Proces mijenjanja luckog sustava delikatan je i slozen, zahtijeva
trajio pracenje parametara koji ga mijenjajit. Odredene promjene u hrvatskom luckome sustavu
zadnjili trideset godina, ukazuju na svojevrsnu modifikaciju prostorno-funkcionalne organizacije
luka, ali i na nedostatak jasna formiranja snaznih robnoprometnih koridora. Perspektiva koju
u procesu intergacije Europe dobiva razvoj pomorstva Hrvalske ukljucujuci razvoj luka, nova
je dimenzija, bilo da je rije¢ o tranzitnom prometu, ili pak o procesu litoralizacije.

1. POJAM LUCKOG SUSTAVA

Izgradnja cjelovitih tehnoloskih prometnih sustava put je prema uspjesnu
razvoju gospodarstva u svim drustvenim i prirodnim uvjetima. Premda to
pretpostavlja slozenija organizacijska rjesenja i ukljucivanje u 15011c_epc1jsku
tvorevinu tehnoloskog sustava $irih tehnoloskih struktura no Sto je samo
- promet, ipak u prvom redu znadi promjene u pristupima u dogovaranju 1
odludivanju, a tek zatim promjene u strukturama. Stoga informacijski pristup
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razvoju luckog sustava, koji polazi od osnovne pretpog,tavke 0 t(ﬂne .de'l se
svaka organizacijska jedinica ili struktura odnosno cjelina moze koncipirati
kao podsustav odgovarajuceg tehnoloskog sustava, moze biti dobra polazna
osnova. e 2 g

Izmedu mnogobrojnih definicija sustava, na]prlkladfu]e su deﬁnxc}]ef
potekle iz rasprava o tehnoloskom razvoju [[PR27 3,. V4]_, u kojima se teh.nolos‘kl
sustavi definiraju kao interakcijske cjeline tehmckﬂl srgzdstax_za, prirodnih
bogatstava (tvoriva, energija, prirodna sredina - okolis), ljudskih potencijala
(viestine i znanja) i drudtvenih sadrzaja (motivacijski, regulacijski i drugi
simbolicki sadrzaji). _ ;

Teorija sustavnog vodenja daje prioritet funkcijama vodenja koje su
univerzalne za sve tehnoloske sustave, a odijeljene su vrlo s_elekhvno. To su
planiranje, organizacija, popunjavanje kadrovima, upravljanje i kontrola [5].

U informacijskome pristupu organizaciji kao sustavu (slika %), nepri-
jeporno je to da regulacijski proces tee u informacijskom podrudju, te je
stoga potrebno raspolagati informacijama o ulaznim veli¢inama, organizaciji,
izlaznim veli¢inama i regulacijskim veli¢inama upravljanja.

ulaz: ulaz: ulaz:
- kadrovi - struklure - inovacije
- financije - transfer funkcije - razvoj
- energija »| - vremenske »| - zaposljavanje
- tereti referencije - efikasnost
- prostorna
koncepcija
informacije informacije informacije
o ulaznim » 0 > o izlaznim
velicinama organizaciji velicinama

informacijski | sustav

'

informacije
o
upravljanju

upravljanje:
- planovi
- programi
- politika

Slika 1. Organizacija kao sustav

Informacijski sustav sloZene tehnoloske cj
vanje interakcijskih kanala izmedu elemenata
svim razinama sustavnog organiziranja, poradi

eline sredstvo je za ostvari-
koji tvore tu cjelinu, i to na
uspjesnog upravljanja odgo-
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varajuéim tehnoloskim sustavom (podsustavom). Integrirani ij
I-acijlskih podsustava, ulaznih i izlaznih elemena)ta, regﬁiarg};]lfihfur?xlégg{iz?r)rg
i dr, bit je informacijskog sustava u postizanju viseg stupnja mehanizacije
i automatizacije tehnoloskog procesa i povecanja produktivnosti rada. ]

Osnova je luckog sustava prostor na kojem je organizirano funkcio-
niranje sustava. Prostorno uredenje luckog sustava treba biti rezultat znan-
stvenog istraZivanja 1 sustavnog projektiranja rjesenja postave (prostorno
uredenje, layout). U svim logistickim sustavima, pa tako i u sustavu luke
prekrcajni procesi realiziraju se na fizickome prostoru, a za specifi¢ne uvjeté
Juke to su pristani (slika 2).

: lugki sustav !

|

: : tprema do !

iskrca —»| O H .

i : skladita ) :

1

sustav I—_—_ & . 1
: 5 perativna f

vanjskog prekicel obala |
transporta —t\__/ !
ukreaj < doprcnjla iz ‘_/ !

skladista :

1

1

1

Slika 2. Osnovne prekrcajne aktivnosti na pristanu luke [6]

Luke su osnovni, ali ne i jedini podsustavi nacionalnog lu¢koga sustava.
Sustav pojedine luke nisu jedino pristani, ve¢ se on sastoji od raznih
medusobno ovisnih dijelova od kojih neke luke primjenjuju samo dio tog
sustava.

Projekliranje, izgradnja, rad i razvoj luckog proizvodnog sustava ovise
o rezultatima koji u njemu nastaju, i procesima kojim se ti rezultati
dobivaju [7]. Primjerice ako su ostali dijelovi luckog sustava manjeg kapaciteta
od moguénosti brodskog proizvodnog procesa rukovanja teretom (brodskog
podsustava), doci ¢e do ogranitenja ukupnog luckog sustava. To se odnosi
i na ostale dijelove luckog sustava (cestovni i Zzeljeznicki podsustav), i na
moguénosh' njihove inkompatibilnosti. Radi izbjegavanja mogucih ne:gahvn%l}
interakcijskih utjecaja pojedinih dijelova luckog sustava, potre_zk')?o je chytl
raduna o smijestaju svakog pojedinog terminala koji ima specificna obiljezja
ovisna o primijenjenoj tehnologiji prekrcajnog procesa i ek§ploatac11§m
uvjetima. Sve te specifinosti i razvojne mogucnosti nuzno je uskladiti s
nacionalnim gospodarskim interesima i cjelovitim razvojem luckog sustava.
Jednako kao $to su nacionalne ekonomije odraz vece cjeline, tako je 1
nacionalni lu¢ki sustav dio vece cjeline (sustava) u kojoj se razvia prostorno
i gospodarski. Zbog toga se nacionalni lucki sustav mora promatratl kao
karika u velikome lancu, a pojedine luke kao manje kang toga lz}nca.
Trendovi koji modificiraju transportni sustav, imaju za pOSl]edJCLl nagla§epu
konkurentnost i veéu produktivnost prostorno udaljenijih luka. U razvojnim
planovima, suvremene luke spremno reagiraju na sve promjene u brodarstvuy,
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prilagodavajudi prostorne i pr.ekrcajne kapaqite@e novxim. telljn?;)logx.]fxma trans-
porta, ali i ukupnim nacionalnim gospodgrslqn} interesima. _rlJ lome ]e’pgsebno
vazna koncenlracija prometa na manj brgj I'uka S uspjesno ralY‘Jef_l_Orr}
prometnom i lu¢kom infrastrukturom, te visokim stupnjem mehanizacije i

automatizacije prekrcajnih procesa.

2. HRVATSKE MORSKE LUKE U JADRANSKOME
LUCKOM SUSTAVU

Vaznost hrvatskih morskih luka u jadranskome .luékom 'susl'avu ne .moie se
promatrati odvojeno i bez usporedbe s ostalim jadranskim lukama i lukama
sjeverne Europe. Dostignuta razina razvoja, ili ispravnije stagnacija hrvatsl‘ﬂlh.
morskih luka, rezultat je sloZenosti gospo_dar§ko_-pohhck1h promjena, ali i
posljedica stihijskog razvoja i nepostojanja jedinstvene lucke pohukevg
proslome razdoblju. Rezultat je takvog razvoja nekonzistentan i tehnoloski
neadekvatan lucki sustav koji ne moze udovoljiti zahtjevima suvremenih
transportnih tehnologija. Osnovne granice i obuhvat onoga Sto se moze,
jako samo uvjetno, nazvati hrvatskim luckim sustavom, postavljene su
pocetkom $ezdesetih godina. Za razliku od teoretskih radova i rasprava u
kojima je uvijek prevladavalo misljenje o koncentraciji luckog prometa kao
potrebi pomorske napose lucke politike, u praksi se to pokazivalo kroza
sasvim suprotne tendencije stihijskog ekstenzivnog razvoja veceg broja luka,
bez jasnog uporita u odgovarajucoj prometnoj infrastrukturi. Istodobno
inzistiranje na industrijskoj funkciji svake luke i njenoj univezalnosti, pokazalo
je da nema ¢vrste veze izmedu investicija i prihoda luckih poduzeéa odnosno
investicija i prometa. Posljedice ekstenzivne izgradnje hrvatskoga luckog
sustava koji danas objedinjuje sedam vaznih luka (Rijeka, Pula, Zadar,
Sibenik, Split, Ploce i Dubrovnik), mogu se sazeti u nekoliko bitnih konsta-
tacija:

1. Hrvatske morske luke imaju svastarsko obiljezje. Sve nase luke
"rade sve i medusobno se kopiraju" [8].

2. Nedostatak suvremenih prometnica i loga prometna povezanost luka
s gravitacijskim zaledem, usporava i limitira cjelovit protijek prometa luckog
sustava. Uz to, nedostatak Sirega gravitacijskog zaleda nije opravdavao
ulaganje u prosirenje kapaciteta veéeg broja hrvatskih morskih luka.
. 3. U hrvats_,lfome luckom sustavu nedovoljno je zastupljena vaznost
jakog luckog sredista s adekvatnom suvremenom kopnenom infrastrukturom
1 specijalizacijom manjih luka u funkdiji velike maticke luke.

4 Prekrcajni kapaciteti hrvatskih morskih luka preveliku su, i nisu

prilagodeni primjeni suvremenih tehnologija transporta [9].

5. Hrvatski lu¢ki sustav kao cjelina nesuvremen je i nedovoljno

kopkurentan na europskoj i medunarodnoj razini, éak i u sklopu jadranskog
luckoga sustava.

3 Zg‘konvcepcuu <_:Ialj‘nj.eg razvoja hrvatskoga luckog sustava, bitno je
p_r.ocuemh. vaznost pojedinih luka u ukupnom luc¢kome sustavu,Hrvatske,
n)l.hov‘ udio u jadranskom luckom sustavu, te odnos s konkurentnim luékim
sustavima, napose odnos sa zapadnoeuropskim i baltickim lu¢kim sustavom.
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U ukupnom hrvatskome lu¢kom sustavu posebno i 7 P
luke diji je promet u prosjecnom ukupnom proﬁ)nel'u l?rxlfil'\sfliillil nrn%crléﬁﬂiqfcﬁe
za razdoblje 1980-1990. bio 68,5%7 (slika 3). Ukupan promet hrvatskog | E :
sustava u razdoblju od 1980. do 1990. povecan je od 29,897 mili'u%muct o
na 30,QQ6 topa, ili svega 0,01% [10]. Taj podatak ukaz/uje na Jna laégll:a
stagnaciju luckog prometa, napose tranzitnoga prometa koji je og 4603
milijuna tona u godini 1980. povecan na svega 4,716 milijuna tona u odini
1990. U zadnje dvije godine zabiljezen je i veliki pad ukupnog r%mell'g
napose tranzita, ali ti se podaci ne mogu smatrati mjerodavnh}; zbo
postojece ratne situacije i nedaca kroz koje prolazi hrvatska drzava. 2

Medutim ako se usporedi promet rijecke luke s prometom konkurentnih
sjevernojadranskih luka (Trst, Koper, Venecija), zamjetna je izrazita dominacija
talijanskih luka s malo manjim udjelom Kopra, ali mnogo boljom strukturom
robe (slika 4).

Dubrovnik
Zadar: 0,8%

Slika 3. Udio morskih luka u ukupnom
poniorskome prometu robe hroatskoga
luckog sustava

Izvor: Analiza poslovanja i ekonomskog
poloZaja luckih radnih organizacija (za
godine 1980-1990)

Negativne tendencije stagnacije i opadanja prometa hrvatskoga luckog
sustava jo$ su teZe, uzme li se u obzir strukiura robe. Zastarjelost i kasno
ukljudivanje u primjenu modernih transportnih tehnologija, razlog su kon-
stantnom opadanju udjela kvalitetnijega generalnog tereta (od 56,1% u godini
1977, na 29,9% u godini 1991) u korist jeftinijeg rasutog tereta. U narednom
razdoblju atraktivnost hrvatskih luka u odnosu prema generalnom teretu i
11.1_Oguc’nosl' povecanja prometa kvalitetnije robe, moze se realiziratl jatanjem
rijeckog prometnog pravca i intenziviranjem suvremenih transportnih tehno-
logija u luci i na kopnu.

7
Promet rijecke luke ukljucuje i promet nafte.
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Trst 34,174 mil.
Venecija 24,171 mil
Rijeka 20,131 mil.
Koper* 5484 mil.

Ukupno 83,960 mil.

Venecija
28,8% * Promet luke Koper ne sadrzi

promet nafte i naftnih derivata

Slika 4. Udio sjevernojadranskih luka u ukupnom pomorskome
prometu robe u godini 1990 [10]

Usporedbom prometa hrvatskih luka s prometom zapadnoeuropskih
luka tijekom godine 1990, uocava se golemi nesrazmjer u korist konkurentno
sposobnijih zapadnoeuropskih morskih luka. Tako je primjerice promet luke
Bremen u godini 1990. bio malo veéi od ukupnog prometa hrvatskoga
luckog sustava (30,204 mil. tona), luke Hamburg dvostruko vedi (61,36 mil.
tona), a promet luke Rotterdam gotovo je desetputa veéi (187,8 mil. tona).
Taj podatak jasno ukazuje na cinjenicu da na medunarodnom pomorskome
trziStu mogu ravnopravno konkurirati jedino luke koje djeluju u skladu sa
zahtjevima suvremene tehnologije, zna¢i da omogucuju brzu i kvalitetnu
uslugu, a osnovni je preduvjet za to dobra opremljenost luka i kvalitetna
i brza kopnena veza sa zaledem. Stoga nije dovoljno isticati sjevernojadranski
prometni pravac kao najkraéi prometni pravac tranzitnoga prometa Madarske,
Ceske, Slovacke i Austrije, ve¢ je potrebno urediti sve da on to zaista i
postane.

3. SMJERNICE RAZVOJA HRVATSKOGA LUCKOG
SUSTAVA

Moguce smjernice uspjesnog razvoja hrvatskoga luckog sustava potrebno
Je u prvom redu traziti kroz rjeenje pitanja o povezanosti drutveno-
gospodarskog razvoja i transportnog sustava. Velik dio tih problema
sadrzan je u prijeko potrebnoj izgradnji suvremenih zZeljeznickih i ces-
tovnih prometnica, koncentraciji luckog prometa i u dosljednom
pr(.)vode'n.)uv lucke _politike. Nedostatak kapitala i prostorna ogranicenja
koja obiljeZuju veéinu hrvatskih morskih luka, mogu biti koénica pros-
tornoorganizacijskom razvoju, ali ne i nepremostiva prepreka.
__ Postojeca nve.adelgtav_na organizacija lu¢kog sustava moze se unapri-
]Edlt.l !(foz Istrazivanje i poticanje rjeSavanja problema, od kojih su
najbitniji:

— preispitivanje regionalnog razvoja

— preispitivanje vaznosti procesa litoralizacije
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— istrazivanje efekata pojedinih transportnih sustava u ne
drzavnom i Sirem gravitirajuéem podrugju

o fzbjesavaniERpreNlapan/a Pojedinih transportnih podsustava i
predvidanje njihova razdvajanja radi racionalnije izgradnje prometnica

s izrada modela upravljanja hrvatskim luckim sustavom poradi poti-
canja i usmjeravanja razvoja pojedinih luka

Uz ta pitanja, u razvoju hrvatskoga luckog sustava i
d.i.ferencirati _horizo_n.tvalni i Yertikalni podsus%av. Horizgontalni 1uélgog§3?§st£
Cije su granice pn_hcnp nejasne, otvara mogucnost specijalizacije pojedinih
luka. U vertikalnoj diferencijaciji naglasak je potrebno staviti na velicinu
Juke i njen odnos prema drugim lukama. Za tu diferencijaciju lokacijski
&initelji nisu toliko vazni, ali su za horizontalnu presudno vazni. Te dvije
strukture (horizontalna i vertikalna), prirodno su povezane tako da je gotovo
nemoguce uspjesno razvijati lucki sustav ako se ne vodi racuna o njihovu
uskladivanju. Shodno tim zahvatima, prijeko je potrebno sustavno raditi na
poboljdanju prometne tehnologije hrvatskoga luckog sustava i poboljsanju
radnih i organizacijskih postupaka kojima je cilj skracenje zadrzavanja broda
u pojedinim lukama.

Za postizanje toga cilja, potrebno je:

- Preventivno djelovati na stvaranje takvih luckih uvjeta koji moraju
skratiti zadrZzavanje broda u luci. Stoga je prijeko potrebno maksimalno
reducirati neproduktivna vremena i obavljanje potrebnih pravnih, carinskih,
Spedicijskih i ostalih predradnji.

— Lucki sustav treba osposobiti tako da u svako doba moze obavljati
skuplje radove, jer se time skracuje usluzivanje broda i njegovo ukupno
zadrzavanje u luci.

— Predvidjeti tehnoloska pobolj$anja i stimulativne mjere koje izravno
utjecu na vecu proizvodnost djelatnika i postizanje prosjecnih ucinaka
adekvatnih svjetskim normativima.

— Primjenom suvremenih tehnologija skratiti zadrzavanje robe u
skladi$tima, jer to zadrzavanje izaziva zapunjenost skladista, utjeCe na
zadrzavanje broda u luci, smanjuje propusnu mo¢ luke, te neposredno
smanjuje potencijalni kapacitet luckog sustava.

- Trajno ispitivati moguénosti unapredenja rada prekrcajnih procesa,
pri ¢emu je prijeko potrebno stalno uskladivanje razvijenost i kvalitete
prekrcajnog podsustava s veli¢inom ostvarenog prometa i realno zasnovanim
tendencijama njegova porasta.

: Nadalje razvoj hrvatskoga luckog sustava zahtijeva jedinstven sustav
mjera lucke politike koja ée u osnovi definirati:

— vaznost luckog sustava u ukupnom prometnom i gospodarskome
Sustavu zemlje

~ vaznost i djelokrug poslovanja pojedine luke unutar luckog sustava

- odnos ukupnog luckog sustava odnosno pojedinih luka prema
konkurentnim Iuckim sustavima i lukama "

— financiranje ukupnog luckog sustava, napose pojedinih luka

~ Ufjecaj privatizacije dijela lu¢ke infrastrukture i suprastrukture na
razvoj luckog sustava

posrednom
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4. ZAKLJUCAK

Gospodarenje s obzirom na ukupnost hrvatskoga luékog' sustava:,_ .11e)a51‘10“je{
konfuzno i u najvecoj mjeri anarhicno. Razlog tome treba trazili u ranijoj
ekstenzivnoj izgradnji luckog sustava, koju nije pratila c?.dgovarhqjuc% 1;g1(?d11]a
suvremenih prometnica i uvoc}en]e novih tehnologija llan.splm'la. .alol Usu se
prognoze zasnivane na najkradem promatranom praveu slief'njc;euloptsgx. ze-
malja i ulaganja u prekrcajne kapaa‘l‘ete luka,“ceslo 'pp azivale ne O(?_I:lll}‘l i
neopravdanim. Najjaci uljecaj negatl\'}‘nh tendencija razvoja osjeca se u rijeckoj
luci koja ostvaruje gotovo dvije tre¢ine pomorskoga prometa svih hrvatskih
Juka. Tranzitni teret zaobilazi rijecki prometi pravac i odlazi u druge 1ul§e
koje su zemljopisno udaljenije, ali onpguc’uju cvlruge pogc_)dnosl'.l ko_Je l‘ravze
naruditelji. Sloga je prijeko potrebno mjerama drzavne politike uljecati na Sto
brzu izgradnju suvremenih prometnica koje ce premosth nesrazimjer izmedu
prekrcajnih kapaciteta luka i magistralnih veza sa zaledem. Medutim zbog
otvorenosti mnogobrojnih pitanja u razvoju hrvatskoga luckog' sustava, potrebno
je istodobno razvijali slozeni sustav mjera koje ce poboljSati organizacijske
uvjete rada, eliminirali zapreke uvodenju suvremenih tehnologija transporta, te
uspostaviti hijerarhijski prisup razvoju luckog sustava. Tako se otvara pitanje
luckog zaleda; ono zahtijeva opsezna istrazivanja korisnika usluga, jer se oblik
zaleda kontinuirano mijenja s drustveno-ekonomskim razvojem.
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Summary

THE CROATIAN PORT SYSTEM - AT PRESENT AND IN FUTURE

The lack of a unified long-term port system development programme in the former Yugoslavia
las created a number of negative effects on the Croatian ports and on the economic hin{erland;
they are servicing. The resulls of such an uncontrolled development is an old-fashioned and
inadequate port system. As the port system is not a static one, but should be constantly
developing, modifyng and adapling itself to the modern production relations of the country
and its broader gravilanional hinterland, it is necessary lo coaluate the port system in an
adequate way and to direct its development according to the traffic policy and the general
cconomic tendency of the country. The porl system shows a stagnation and degeneration, a
dynamic growth or a variable rate of growl. The port system alteration process is a very
delicate and complex one, requiring a continuous follow-up of the parameters causing a change
and modification of the system. Some changes that took place within the Croatian port systen
in the last thirly years, poinled not only al a specific modification in the space and functional
organization of a port, but also at the lack of a well-defined formation of firm cargo traffic
corridors. The prospect that the development of the shipping indusiry in Croatia has within
the process of the integration of Europe, including also the port development, represents in
fact a new dimension, whether the transit traffic or the littoralization process is concerned.
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U teretnome prometu zbog postojecih kapaciteta, tradicije i atraktivnosti ukupnog prometioga
pravea, luka Rijeka trebala bi imati status glavne hrovatske luke. To naravno ne znaci da bi
ostale hrvatske luke trebale imati status luka sckundarne wvaZnosti, ali bi u skladu s
opredjeljenjem o prvorednosti razvijanja turizma i odgovarajuce ponude na nasoj obali, trebalo
smisljeno razvijali luke i prateée industrijske sadrZaje. Prespektive razvoja rijecke luke posebice
u podrucju rukovanja objedinjenim teretom, trebalo bi promatrati s triju ngpekata, i to:
gospodarskil promjena u zemljama istoéne Europe, zanimanja azijskih p;joxzvodnc.a za lociranje
tvornica na [uckim podrucjima blizu europskoga trZista, te_ uvpdenjr{ drugil telnologija
rukovanja objedinjenim teretom radi bolje povezanosti Turske i Bliskog istoka s Europom.

1. UVOD

Da bi se sagledale moguénosti i uskladio razvoj hrvatskih luka, tebalo bi
u obzir uzeti postojece kapacitete i tijekove robe i putnika, potrebe Hrvqts’l;e
u buduéem razdoblju, te nakon toga nastaviti unapredivanje postojecih
tehnologija i implementiranje novih. U odabiru tehnologija lrg_balo _bx se
voditi odredenim nacelima: da se razvijaju postojece tehnologije koje su
posebno vazne i u hrvatskom i u medunarodnom prometnome sustavu, da
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ja rjeSenja, a ne ona koja su zbog nedostataka u

se odabiru najsuvremeni . L su zb 0. :
drugim zemljama ve¢ napustena, te da se prednost daje tehnologijama koje

¢e u najkratem vremenu vratiti ulozZena s:re’c'islva. . e

U teretnome bi prometu zbog postojecih kapaciteta, tradicije i aktrak-
tivnosti ukupnog prometnog pravca, luka Rijeka Eyebala imati status glavne
hrvatske luke. U njenom bi razvoju trebalo dodi do kvalitetnog pomaka
vrednovanjem najsuvrementijih kapaciteta, posebice kapaciteta za rukovanje

objedinjenim teretom, te osuvremenjivanjem starih dijelova luke za prihvat
pojedinih vrsta generalnog tereta. ot R cined

Imajuéi u vidu proces privatizacije u vecini sredozemnih i sjeverno-
jadranskih luka, davanje koncesija za pojedine lucke zone moglo bi sadrzajno
i kvalitetno obogatiti ponudu rijecke luke. To naravno ne znaci da bi ostale
hrvatske luke trebale imati status luka sekundarne vaznosti, ali bi u skladu
s opredjeljenjem o prvorednosti razvijanja turizma i o‘dgovarinjglée ponude
na nasoj obali, trebalo smisljeno razvijati luke i pratece sadrZaje, posebice
industrijske sadrzaje.

2. CINITELJI PRESUDNO VAZNI ZA RUKOVANJE
OBJEDINJENIM TERETOM U LUKAMA

Globalni razvoj tehnologije prijevoza i rukovanja objedinjenim teretom,
obiljezen je dominiranjem kontejnerizacije, a ostale su tehnologije prijevoza
komadnog tereta limitirane na posluzivanje unutar regionalnih robnih G-
jekova.

Dinamican industrijski napredak zemalja Dalekog istoka i Azije uvjeto-
vao je ekspanziju robne razmjene preko Tihog oceana, stoga je zadnjih
godina ta regija vodeca u ukupnoj svjetskoj trgovini [1]. Specifi¢an zemljopisni
polozaj tih zemalja i potreba za brzom otpremom finalnih proizvoda do
lrziSta uz minimalne prijevozne troskove, utjecali su na kvalitativni i kvan-
titavni razvoj kontejnerizacije u svim segmentima.

Azijske zemlje vode u proizvodnji kontejnera (Juzna Koreja ostvaruje
50% ukupne svjetske proizvodnje, godine 1989. 400.000 TEU) [2], u eksploa-
taciji kontejnerskih brodova (u skupini 20 najve¢ih kontejnerskih brodara
kO'jl kontroljraju 42% svjetske kontejnerske flote, ¢ak je 9 azijskih) [3], i u
Juckom kontejnerskome prometu (vodece svjetske luke Singapur i Hong
Kong godine 1991. ostvarile su 12.515.912 TEU, ili 13,4% ukupnog svjetskog
luckog prometa) [4].

_Tendencije razvoja svjetske kontejnerske flote otaknut wodenjem
velikih kontejnerskih brodova na linjama oko svije{)a od L;;Ingkth Obroc{ara
(Ex.'erg.reen Line i Yangming Marine Transport), vide se u’ analizi flote
neyvecnh koqtejnersklh brodara. Glavnina su njihove flote kontejnerski brodovi
(6:»,5_%' godine 1992); najvise je brodova kapaciteta veceg od 2500 TEU.
P rosjecna je veli¢ina broda 1573 TEU, a prosjecna veli¢ina za ukupnu svjetsku
kontejnersku flotu iznosi svega 687 TEU (5]

P{gnjje11e u svjetskoj kontejnerskoj mornarici imale su odraza u
koncepgp I propusnoj moci luckih kontejnerskih terminala koji se u prvom
redu dnpenzn;ama 1 prekrcajnim sredstvima na terminalima osposobljavaju
za maksimalno skracenje boravka brodova u lukama. Radikalno se poVec’ava
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broj .ivnsl'a]iranih obalnih dizalica na jec}nqme pristanu, na ¢ak pet u azijskim
terminalima, a PO_Sllﬁ‘ica je toga skracenje efektivne eksploatacije u odnosu
prema obalmm dl.jéahcama u europskim i americkim terminalima.

U azijskim je terminalima i vec¢i broj portalnih prijenosnika velikog
raspona_kao nositelja slagaliSnih procesa (postupaka), te prekrcaja kopneniﬁ
vozila, 3to je uvjelovano vecom propusnom modi pristana. Portalnih pri-
jenosnika m‘alog raspona neusporedivo je manje no na europskim i americkim
kontejnerskim terminalima. Razlozi su mnogobrojni. Radni ucinci tih pre-
krcajnih sredstava'odre.c’le.m‘su udaljenos¢u na koju se prevozi kontejner, i
u pravilu su mali (primjerice 10-12 kont/sat), zna¢i da bi za slaganje i
prijevoz konl‘ejnera,vzbog vece propusne modi pristana bio potreban velik
broj tih sredstava, Siroke prometnice, zbog vece selektivnosli vece slagaliste
i veéi broj posebno obucenih vozaca. Portalni prijenosnici malog raspona u
europskim 1 americkim terminalima datiraju iz ranije razvojne faze kada je
propusna mo¢ veza bila manja od danas uobitajene, a tu je fazu vecina
azijskih terminala preskocila.

Polreba za veéim prekrcajnim udincima dovodi do modificiranja
odredenih tehni¢kih obiljezja prekreajnih sredstava, ¢ime se radna brzina
povecava priblizno 50%, pa se tzv. post panamax dizalicama moze ostvariti
prekrcajni uc¢inak od 50 do 60 TEU/sat. Veéim brzinama rada obalnih
kontejnerskih dizalica i portalnih prijenosnika velikog raspona pridonosi
uporaba automatizacije odnosno kompjutorskog upravljanja segmentima pre-
krcajnog procesa koji se ponavljaju viseput. Tehnicki napredak otvara
mogucénost daljinskog upravljanja prijenosnim sredstvima pomocu kompju-
tora, bez prisutnosti osoblja izmedu operativne obale 1 slagalista, te na
slagalistu, a to bi trebalo rezultirali veéim prekicajnim uéincima 1 nizim
jedini¢nim troskovima.

3. VAZNOST RIJECKE LUKE U RUKOVANJjU
OBJEDINJENIM TERETOM U ODNOSU
PREMA JADRANSKIM, SREDOZEMNIM 1
SJEVERNOEUROPSKIM LUKAMA

Neprekidna aktualnost odnosa izmedu sjevernoeuropskih i sredozemnih luka
izlazi iz ¢injenice da se njihove gravitacijske zone velikim dijelom preklapaju.
U rukovanju kontejneriziranim teretom sjevernoeuropske luke ostvaruju
videstruko ve¢i promet od sredozemnih luka. Primjerice najveca sredozemna
luka za prekrcaj kontejnera Algeciras/La Linea, ostvarila je godine 1992.
Sestputa manji promet od najvece europske luke Rotterdam.

Ti podaci mogli bi navesti na zaklju¢ak o tome da su sredozemne
luke drugoredne vaznosti u rukovanju kontejneriziranim teretgm u pdnosu
prema sjevernoeuropskim lukama. Analiza aktualnog l‘vrenul'k_a jedne i druge
skupine Juka pokazuje da bi takav zakljucak bio netocan, ali bi se u nekom
proslom razdoblju vjerojatno mogao prihvatiti. gl

Vedina sredozemnih luka prolazi, ili je ve prosla kroz proces privati-
zacije kapaciteta, pa se u lukama u kojima su poje_d.lm.l'ermma.h dani na
upravljanje specijaliziranim poduzecima, veé vide pozitivni pomaci u organt-
zaciji rada i produktivnosti, sto se odrazava i na porast prometa.
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u velikih kontejnerskih brod_ara 'poiavljuje te:ndencija
m procesom, osnivanjem poduzeca s pre-
koja pojedinacno upravljaju luckim termi-
nalom, kontinentalnim terminalom i kppl}_enim prijevozom. Sregiozemne luke
u kojima se zavrsetak procesa privatizacije vremenski pleklf)plodsa zanima-
njem nekog od velikih kontejnerskih brodara za .nadz?lx(i na ul_<upmm
prijevoznim procesom i u sklopu  toga ugravljan]e Iuc. e te.rmnjalom,
transformiraju se u sabirno-distribucijska srechsta tog brodara za Sl_edozeml]e
(Algeciras/La Linea — Mearsk i Sea Land, Limasol — Evergreen Line, Malta

_ Scandulch, Pirej — Sea Land i Norasia, itd.).

U odabiru luke, za brodara nije presudan kriterij udaljenosti luke od
ustaljene rute kojom teCe servis oko svijeta, ”V(.eé s_am95tah1o up;?vl]anje
kontejnerskim terminalom, koje ¢e mu omoguditi najvecu ekonomicnost u
poslovanju.

Kopnena povezanost sredozemnih luka s gravitacijskgm zonom zaostaje
za povezanoséu sjevernoeuropskih luka kako prema gustoc prometne mreze,
tako i prema vrsti i suvremenosti prometnica. Prometnice prema zaledu
grade se intenzivno, no sredozemne luke u pravilu nisu postigle dogovor
s upravama Zzeljeznica, koji bi rezultirao formiranjem i ponudom preferen-
cijalnih tarifa na osnovi kojih bi i manje atraktivni prometni pravci bili
konkurentni. Sredozemne luke jo uvijek imaju manju produktivnost i vise
troskova prekrcaja, iako bi se i ta razlika mogla umanjiti ako bi privatizacija
kapaciteta bila provedena dosljedno, i dalje se poboljsavala tehnicka oprem-
lienost i organizacija rada.

Odnedavna se l _
da upravljaju ukupnim prijevozit
vladavajuéim vlasni¢kim udjelom,

U svjetlu prognoza razvoja svjetske trgovine, koje predvidaju jacanje
razmjene izmedu Dalekog istoka i Europe, sredozemne bi luke mogle postati
vazne, jer je prijevoz tereta do istoénog Sredozemlja krad¢i oko 2000 milja
u odnosu prema prijevozu do luka sjeverne Europe. To je usteda od 3 do
4 dana u trajanju putovanja odnosno oko 150.000 USD u trodkovima
putovanja. Uz to, za kontejnerske brodove na linijama oko svijeta, koji
prolaze kroz Sueski kanal za Atlantsku obalu SAD, nije racionalno skretanje

s rute radi fticanja sjevernoeuropskih luka, kad imaju na raspolaganju
sredozemne luke.

Jadranske luke i naravno rijecka luka kao jedina hrvatska luka
opldem]]ena' za prekrcaj kox}te]nerlzlranog tereta, imaju sva navedena obiljezja
sredozemnih luka. Luke sjevernog Jadrana medutim, s obzirom na ukupni

godisnji kontejnerski promet od 400.000 do 450.000 TEU diti
s kakvom sredozemnom lukom srednje veli¢ine. ATOBUECERUSPOICCI S

~ Relativno mali promet djelomi¢no je posliedica inienice da i oces
privatizacije jos uvijek u toku, pa ni jecllnirl; klontejnerslldm termirllzlgr; na
Jadrar}u ne upravlja privatno poduzece. U odnosu prema ustaljenim rutama
kontejnerskih brodova_kop plove oko svijeta odnosno od Dalekog istoka
prema SAD kroz Sueslg kanal, jadranske su luke udaljenije od veéine ostalih
sredqzemmh l_uka. Naime ako bi kontejnerski brod nakon ulaska u Sredo-
z.emlje nastavljao putvp‘rema sjevernoeuropskim lukama, u prednosti bi bile
hrenslfe luke, au s:!uca]u nastavka putovanja prema SAb priblizno jednake
mogucnosti akvizicije tereta imale bi i tirenske i jadranISke luke qu pret-
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ostavku da bi kopnena povezanost sa zaledem i tu i i
gkupine luka bila pribliinopjednaka. eI R R g

Ra?vojem suvremenih tehnologija prijevoza objedinjenog tereta kop-
nom, kojima se u Europi prognozira da e biti nositelji prijevoza komadne
robe, kao 3to su tehnologija zamjenljivih tovarnih prostora, bimodalna
tehnologija i mar$rutni kontejnerski vlakovi, putovanje od jadranskih luka
do destinacija u srednjoj Europi moglo bi trajati krace od putovanja izmedu
sjevernoeuropskih luka i tih destinacija.

Rijecka luka u odnosu prema ostalim jadranskim lukama ima vrlo
povoljan, ¢ak najpovoljniji geoprometni polozaj, no njene su veze sa zaledem
mnogo losije od veza talijanskih i slovenskih luka. S obzirom na postojece
poluratno stanje i ggspodarsku situaciju, mogu se ocekivati veée teskoce u
provedbi procesa privatizacije. Organizacija rada, troskovi prekrcaja i pro-
duktivnost rada ne bi se mogli ocijeniti zadovoljavajucim.

Perspektive razvoja rijecke luke posebice u rukovanju objedinjenim
teretom trebalo bi promatrati s triju aspekata, i to:

1. gospodarskih promjena u zemljama isto¢ne Europe

2. zanimanja azijskih proizvodata za lociranje uredaja na luckim
podrugjima blizu europskog trZista

3. uvodenja drugih tehnologija rukovanja objedinjenim teretom radi
bolje povezanosti Turske i Bliskog istoka s Europom

Gospodarske promjene u zemljama istocne Europe, posebice u Ceskoj,
Slovackoj, Madarskoj i Ukrajini, koje bi trebala pratiti i povecana prekomorska
robna razmjena, mogle bi imati velikog odraza na povecanje kontejnerskog
prometa rijecke luke, jer radi se o zemljama s tradicionalno velikim udjelom
u tranzitnome prometu preko rijeckog prometnoga pravca. U prilog je toj
tvrdnji i ¢injenica da je i u ovim ratnim prilikama udio madarskog
kontejnerskog prometa preko terminala Brajdica velik.

Azijske su zemlje u industrijskoj ekspanziji iscrpile sve komparativne
prednosti, i nalaze se u fazi dislociranja pojedinih industrijskih uredaja na
lokacije blize trzistu plasmana proizvoda, po moguénosti u zemljama s
jeftinijom radnom snagom. Europske zemlje nerado daju dozvole za gradnju
tvornica vlasnicima azijske provenijencije, nastoje¢i zastititi svoju industriju
od sve konkurentnije azijske industrije.

Podrudje rijecke luke zbog blizine europskome trzistu, ali i zbog male
udaljenosti od ruta kojima se krecu kontejnerski brodovi na linijama oko
svijeta, moglo bi biti posebno atraktivno kao potencijalna lokacija za tvornice
azijskih proizvodaca. Uz to, troskovi radne snage visestruko su nizi od
troskova u talijanskim lukama, ¢ak i u Koperskoj luci, a radi se 0 podrudju
s visokom tehni¢kom kulturom stanovnidtva i kroz dugo razdoblje razvijanium
radnim navikama.

: Izgradnjom uredaja u neposrednoj blizini tako vaznog trzista kao sto
je europsko, umnogome bi se smanjili i prijevozni troskovi, jer J€ zbog
boljeg iskoristenja netoteZine i volumena, kontejnerom moguée prevesti vecu
koli¢inu poluproizvoda i ostalih dijelova, no §to je to u prijevozu nmognh
finalnih proizvoda, primjerice u prijevozu automobila u dijelovima 1 kao
gotova proizvoda.
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Gradnja novih industrijskih pogona dovgla .bl__dO unrlvgra.cije
odredenog broja azijskih radnika s_obllel)upa, kOJl’b.l .bll.lT.ZE‘l.C.l'LlLGnl za
organiziranje i vodenje posla. Ako bi se rc_wdllq o vecoj imigraciji, uprava
grada trebala bi voditi racuna o ZﬂdOVOl!El\{El]u l’l_]]h??ﬂh sla1}1bep_1h, ob-
razovnih, kulturnih i drugih potreba, ali i o razlicitim utjecajima na
Jokalno stanovnidtvo kroz dulje razdoblje.

Rijecka luka ima vrlo dobre mogucénosti za prerastanje u vaznu
pocetnu tocku za prijevoz cestovnih tgrehuh vozila i “zell'ezmcl'Qh kom-
pozicija morem od Europe do Bliskog istoka. Ta_kav 11111;5}9 servis mogao
bi biti jednako aktualan danas, kad su zbog I'Ell'l:llh operacija robni tijekovi
preko Balkanskoga poluotoka prekinuti, kao sto bi to mogao b]l‘]_wl u
buduénosti kad ée robni tijekovi bili usporavani velikim brojem grani¢nih
zapreka i carinskih formalnosti.

Planirana izgradnja ferry terminala u Brsici svakako pretpostavlja
izgradnju zeljeznickog tunela kroz Ueku, ¢ime bi se izbjeglo koristenje
usluga slovenskih Zeljeznica. U Bakarskome zaljevu na raspolaganju su
Zeljeznicki uredaji pogodni za izgradnju ferry terminala, te postojeca ro-ro
rampa s parkiralidtem za cestovna teretna vozila, pa bi uz kvalitetno
cestovno vezivanje s prometnicama prema Zagrebu odnosno Trstu, uz
minimalna ulaganja taj kapacitet mogao prerasti u vazan terminal za
ukrcaj zeljeznickih vagona i teretnih cestovnih vozila u ro-ro brodove na
linijama za Bliski istok.

4. PRUEDLOG MJERA ZA VREDNOVANJE
KOMPARATIVNIH PREDNOSTI RIJECKE LUKE I
OSTALIH HRVATSKIH LUKA S ASPEKTA SUVREMENIH
TEHNOLOGIJA PRIJEVOZA I POSEBICE RUKOVANJA
OBJEDINJENIM TERETOM

Da bi se u cijelosti vrednovale mogucnosti rijecke luke kao najvaznije
hrvatske_lu}ge'u teretnome prometu, posebice u rukovanju objedinjenim
teretom i rijeckog prometnog pravca, potrebno je:

1. Pravnom regulativom stvoriti pretpostavke za privatizaciju luckih
kapacxte’ga, te uz prihvatljivije uvjete ponuditi zainteresiranim privatnim
poduze¢ima koristenje pojedinih rijeckih terminala.

: 2. _Intenzwvno_graditi cestovne promelnice uz novéanu potporu
inozemnih ulagaca, i to prema Karloveu i dalje prema madarskoj granici,
prema Trstu _odnE)sno do slovenske granice, te od Zagreba do slovenske
granice. U najkra¢em vremenu potrebno je modernizirati zeljeznicke pruge
_od RJJe'ke c;l_oVZagreba, izgraditi Zzeljeznic¢ki tunel kroz Ucku i dovrsiti
izgradnju rijeckog prometnoga ¢vora te odgovarajuéih priklju¢aka po-
jedinih luckih terminala. Takoder trebalo bi ustrajati na ofganiziranju

kontejnerskih vlakova preko Zagreba Mad ; Vi
efekata u pocetnom razdoblju. : za Madarsku, i pol cijenu losfjil

; 3. El‘\_{olr)llhluwete za dogovor svih sudionika na rije¢kom prometnome
};()ra\kcu, oji bi trebao rezultirati zajednickim nastupom na trzistu uz tarife
onkurentne ostalim sjevernojadranskim i sredozemnim prometnim prav-
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cima, a U dogledno Y‘ljx]eme i prometgimpravcima preko sjevernoeuropskih
luka. U tom squpu_ br ebalo bl_osx_movau drzavno poduzece koje bi organiziralo
i poticalo razvoj prijevoza 'obj'edmjenog tereta kopnom (tehnologije ithjen-
Jjivih tovarnih Pros'tc?ra i blmodaln_e tehnologije), posebice od Zagreba
prema Madal‘SkOJ,' ali i prema Sloveniji i Austriji, te omogucditi organizﬁanje
ro-ro i ferry servisa iz rijeCke lucke zone za Bliski istok.

% 4. Odbirom rijgéke luke kz_xo glc}vne h}'vatske luke i njenom orijen-
tacijom prema razvoju sm.lv.rememh prijevoznih tehnologija posebno zasno-
vanih na prijevozu objedinjenog tereta, mijenja se polozaj ostalih hrvatskih
luka. Buduéi da raspolazu odredenom luckom infrastrukturom, trebalo bi
dio postojecih luckih kapaciteta uz potrebnu modernizaciju namijeniti
putnickom prometu. U tom bi kontekstu luka Split trebala zadrZati status
najvaznije hrvatske putnicke luke. To odreduje njen geoprometni polozaj
sredisnje luke, s aspekta linijskog putnickog prometa najvaznije hrvatske
regije u povezivanju kopna sa srednjodalmatinskim i juznodalmatinskim
otocima, najvaznije luke za promet s Italijom, te zbog kulturno-povijesnih
vrijednosti atraktivna turistickog lokaliteta.

Bududi da je Italija za hrvatski turizam vrlo vazno emitivno podrudje,
predstoji uspostavljanje intenzivnih pomorskih veza za koje bi se uz
hidroglisere namijenjene iskljucivo prijevozu putnika, trajekte namijenjene
prijevozu putnika i automobila kojima putovanje zbog tehnickih obiljezja
broda dugo traje, mogli kao nositelji brzog prijevoza i putnika i automobila,
koristiti hoverkrafti. MoZe se ocekivati veéa ponuda tih polovnih jedinica
uz povoljne financijske uvjete zbog skorog otvaranja tunela ispod La
Manchea, a bilo koja lokacija na podru¢ju srednje Dalmacije, primjerice
Kastelanski zaljev, uz uvjet da je obala ravna i niska te da postoji parkiraliste
za osobne automobile, prostori za kra¢i boravak putnika i odgovarajuci
priklju¢ak na suvremenu jadransku autocestu, uz minimalna ulaganja moze
biti pretvorena u hover-terminal.

Luka Dubrovnik trebala bi se afirmirati kao pocetna odnosno odredista
tocka kruznih putovanja po Jadranu i istocnome Sredozemlju, bududi da
se radi o gradu koji se po kulturnim i povijesnim znamenitostima moze
usporedivali jedino s Venecijom. Buduci da se od Dubrovnika do Venecije
moze doé¢i za dan plovidbe, uz uredenje pristana, izgradnju kvf"nhte.t.mh
prostora visoke kategorije, prihvat putnika, te stvaranjem organizacijske
podrske koja ¢e ponuditi razgledavanje kulturno-povqe_s_l‘uh z11a.131€.mtosl1,
luka Dubrovnik ubrzo bi mogla postati jedna od najvaznijih putnickih luka
Sredozemlja.

5. ZAKLJUCAK

tradicije i atraktivnosti

U teretnome prometu zbog postojecih kapaciteta, ‘
ali status glavne

ukupnog prometnoga pravca, luka Rijeka trebala bi im
hrvatske luke. iliez

. Globalni razvoj tehnologija i rukovanja obj_edinjemm teretom, obl.l_Jevzfr}
je dominiranjem kontejnerizacije koja zbog kontejnerskog terminala u rjecso)
luci otvara moguénost povezivanja s cijelim svijetom. To naravno ne Z_“‘”“if
da bi ostale hrvatske luke trebale imati status luka sekundane vaznostl, all
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bi u skladu s opredjeljenjem 0 razvoju odgovarajuce pon_'ud.e na nasoj ob_ali,
Sto ukljucuje i putnicki promet, trebalo planski razvijati luke, posebice
industrijske pogone. _

Pozitivni efekti u ublazavanju nedostataka u sredo'zemmm ]ukan‘m u
kojima se provodi proces privatizacije, te neposredna blizina ruta kontejner-
skih brodova na linijama oko svijeta od Dalekog istoka preko Sueskog kanala
za SAD, otvaraju nmove perspektive razvoju sredozemnih 1-”]adransk1h luka.

Rijecka luka unatoé¢ nedostacima koji su izraiem]}‘ no u ostalim
jadranskim lukama, ima i prednosti u odnosu prema njima. .Upravo bi
vredovanjem komparativnih prednosti u rukovanju objedinjenim teretom
trebalo sagledavati perspektive rijecke luke, i to s aspekta:

1. gospodarskih promjena u zemljama istocne Europe

2. zanimanja azijskih proizvodaca za smjestaj uredaja na luckome
podrudju u blizini europskog trzista

3. uvodenja drugih tehnologija rukovanja objedinjenim teretom radi
bolje povezanosti Turske i Bliskog istoka s Europom
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Summary

PROSPECTS OF MODERN TRAFFIC TECHNOL
CARGO ILANDLING IN CROATIANOI?(I)E;T;\ND E

Due to the already existing cargo traffic capacity, its traditi 3 ' :
roule, the port of Rijeka should be con:sfidererflj as ‘{he nratz!;{:d,Ct;Z:zltig;’:d ggmﬁ;we major traffic
wot mean that other Croatian ports, should be then considered ag ort A
inportance. Bul, giving priority fo the development of tourism and tﬁe rses(){ ;? secondary
offered to tqurzsts _aII along the Adriatic coast, the planned development of Pocrtzve S’I‘P.l’IIIf{S
supporting industries should be taken into consideration. The prospects of lﬁe [51 m;( e
of the port of Rijeka, especially when mixed cargo handling is regarded, should beeve OR['{"E'”‘;
from three aspects: thc_’ economic changes that the East European CO!ulztries s C(;nsr ere
the producers from Asia being interested in establishing their factories within thos:”oe;gm”g’
fiiug;gd 1)11 tlhe Ivtc{uut_y of ;he European market and the introduction of other mﬁcfz garregz
andling technologies in order to ablain a better li ] i

the Em%)pemz con:tginent. er link between Turkey and Near East and
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Dosadasnje turisticko koristenje hrvatskoga jadranskoga prostora nije bilo primjereno prostornim,
prirodnim i drustvenim preduvjetima, pa je zbog toga i dosadasnji mzvpj turizma_ ocijenjen
neracionalnim. To ne znaci negiranje ostvarenih rezultata u hrvntskom_c .jadrmzs:kome turizmu
u zadnjim desetljecima, ve¢ upucuje na potrebu da se redefinira politika lurlzjm.a H;'valﬁkc
posebno 1 odnosu prema jadranskome lirvatskome prostoru. [ ovaj rad u scda'n.z c]el.um pokusao
Je kratko analizirati postojece uvjete u kojima se razvija turizant u H'rvatsko] i na jth'a;zsko;)le
turistickom prostoru, uzimajuci u obzir i opcu situaciju na Sredozemlju, te posclmoslzll'x.rvatskog
razvojinog trenutka. U tom se kontekstu saZeto daju odredene preportike o koncepciji_razvoja
turizima na jadranskome prostoru Hrualske, i posebno se naglasava nijesto otociog arhipelaga
u takvoj razvojnoj koncepciji.

1. UVOD

Na pitanje o tome kakav je polozaj turizma u g_ospodarskom razvoju
hrvatskog jadranskog prostora, ni danas nema jasnog ni znanstvenoagrumen-
tiranog odgovora, Da li je turizam najvaznija ili jedna od vaznijih g0§_p0-
darskih djelatnosti na hrvatskom jadranskom prostort, ili se pak radi 0

manje vaznoj ili & i odarskoj djelatnosti? Da i u razyojnom
j L R Je Jbiti jednako zainteresiran za

smislu cijeli hrvatski jadranski prostor mozZ :
turisticki razvoj, ili se radi o interesu manjih prostornih cjelina? Odgovora
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a nisu postavljala na pravi nacin odnosno uopée

ije bilo, i zato 5 itanj L :
nije bilo, i zato Sto se plary u hrvatskog dijela Jadrana kao cjelovitog

se nije postavljalo pitanje 0 razvoj
prostora. . ‘ o
Medutim niz je misljenja i uvjerenja kgja svako za sebe1 zadrza\_za].u
pravo objektivne i realne prosudbe. I dosada je uz nas bilo nlwavo' razvojnih
odluka koje su se zasnivale na komparativnoj apalm, a u slucaju razvoja
turizma na hrvatskom jadranskom prostoru takvih je studija i analiza bilo
vilo malo i na razini pojedinih lokaliteta, km"noh za cjelovito ]Eldraflskq
podrudje. Ipak baratalo se terminom 1 pojmom kompftrahvna prednost , ali
u objadnjenjima te prednosti umek.n'c}laznno tek jedan aspekt analize:
nizanje argumenata u prilog ocjeni turisticke kvalitete prlrgdnog i od Covjeka
stvorenog resursa na tom hrvatskome prostoru, kao ciniteljima koji motiviraju
dolazak turistickih posjetitelja. Takvu smo nedvojbenu kvalitetu potom pro-
glagavali o ipso komparativnom prednoscu, narocito prema drugim turlsncki_m
zemljama, a da zapravo nije bilo prave komparacije. Istinske kompfirauje
bilo je joi manje u odredivanju razvojnih opcija odnosno u odlucivanju
izmedu turzma i drugih gospodarskih djelatnosti koje bi se tu mogle razvijati,
a to je jedini ispravni nacin da se ustanove realne komparativne prednosti
odredene razvojne opcije pred drugom razvojnom opcijom.

Glavni cilj svake orijentacije pa tako i orijentacije na razvoj turizma,
maksimaliziranje je drutvenog razvoja radi zadovoljavanja potreba sta-
novnistva. Maksimaliziranje razvoja nikako ne treba shvatiti kao cilj za sebe,
veé sredstvo kojim se omogucuje zadovoljavanje potreba stanovnistva, u
prvom redu u turistickim podrudjima, ali i u drugim nacionalnim prostorima.
Orijentacija na razvoj turizma rezultat je izbora izmedu vise mogucnosti, i
to izbora orijentacije koja u danim uvjetima moze najbolje zadovoljiti ukupne
razvojne potrebe, $to i jest osnovni cilj. Kad su u pitanju razvojna koncepcija
1 strategija, izbor se uvijek provodi prema razlicitim kriterijima, sustavima
vrijednosti i interesima politickih i socijalnih skupina, te u razli¢itim so-
cio.eliionomskim, prostornim, zemljopisnim, kulturnim, vremenskim i drugim
uvjetima.

Izborom izmedu jednog ili drugog pravca razvoja, napose u duljem
roku,vrm]enja se privredna struktura, a time i struktura proizvodnje i
potrosme, struktura zaposlenosti, pa i kvalifikacijska struktura. Stvaraju se
drugacije veze gospodarstva s gospodarstvima drugih podruéja i nacija, a
svaki pravac ima specificne zahfjeve u pogledu prostora, infrastrukture,
energije, koncentracije stanovnistva. Tako je, a skloni smo ustvrditi da je
tako narocito s razvojem turizma. S druge strane pak realizacija pojedinog
pravca razvoja pretpostavlja i odgovarajuce funkcioniranje ukupnoga gospo-
darstva, pa se i drustvena akcija mora voditi tako da omoguéi realizaciju
odabrane razvojne strategije. Dakako izbor odredenog pravca razvoja utjece
1 na promjenu redosh]eda_ drudtvenih ciljeva, posebice onih koji su inace
ﬂekmbx'h}lp. To palf dovodi do promjena u vrijednosnome sustavu, a moze
dovesti i do promjena u vrijednostima koje nemaju opcedrustveno obiljezje.

Za odabir turizma kao razvoi T o S

3 o ZVojne opcije, vrijedi teorijski stav o tome

da se ophmalanv yglnak takve; onjentacije postize kad se osgvaruje optimalna
uporaba raspolozivih resursa i maksimalizira zadovoljavanje ukupnih potreba.
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paradigma_je za to alokacija resursa koja maksimalizira funkdciju cilja uz
najmanje Zrtve.

2. TURISTICKI RESURSI KAO OSNOVE RAZVOJA
TURIZMA JADRANSKOGA PROSTORA

Hrvatski jevldra_nski turisticki prostor predstavlja prije svega obala duljine
5790 km, $to je 15% ukupne duljine obale Sredozemlja. Potpunija slika o
veli¢ini hrvatskoga jadranskoga turistickog prostora dobiva se, ako se Hm
podacima doda jos 33.228 kilorpetara Cetvornih morskog akvatorija teritori-
jalnog mora u kojem se nalazi 1185 otoka i drugih otoénih oblika. Zem-
1jopisnopetrogrgfsk1 sastav_obalnog reljefa u kojem prevladavaju vapnenac
i dolomiti, uvjetovao je formiranje sitnorazvedene obale s mnogobrojnim
zaljevima, uvalama, poluotocima i rtovima, stvarajuéi mnogobrojne pejzazne
konstraste i ambijentalne raznolikosti, pogodne za razvoj razlicitih oblika
turizma.

Zemljopisnim poloZajem hrvatski jadranski prostor zahvaca i u svjet-
skim mjerilima za turizam najvaznije klimatske pojasove u kojima se realizira
najved dio svjetskog turizma:

— Pojas umjerenotropske klime (sredozemne), s prosjenom mjesecnom
temperaturom kroz cijelu godinu iznad 6°C. Tu pripada obalni i otocni
prostor cijele Dalmacije do sjeverno od Zadra, te juzni dijelovi otoka Raba
i Losinja.

— Pojas svjeze umjerene klime proteze se cijelim podvelebitskim,
kvarnerskim i istarskim obalnim podrugjem i otocima (pojedina uza podrudja
u tom pojasu pod jakim su utjecajem odredenih elemenata sredozemne
klime).

Takve Klimatske prilike stvaraju uvjete za punu turisticku sezonu, s
temperaturama zraka od 18°C i vise, Cetiri mjeseca za sva podrugja sjeverno
od Zadra, pet mjeseci za podrudja izmedu Zadra i Splita, te Sest mjeseci
za cijeli jadranski prostor juzno od Splita. I ostali klimatski elementi kao
Sto su insolacija, godiénji raspored i koli¢ina oborina, vjetrovitost u toplo
doba godine, stvaraju dodatne povoljne uvjete za mogudi turisticki razvoj.

Jedan su od osnovnih turistickih resursa hrvatskoga jadranskoga pros-
tora hidrografske osobitosti Jadrana, koje se mogu sazeti u Cetirma osnovnim
vrijednostima: WD

~ pogodna temperatura morske vode za kupanje tijekom cetirju do
pet mjeseci u godini Fag 5

- visoka slanost morske vode (38 promila), a 0 tomu ovisi koncentracija
aerosola, $to je vrlo pogodno za lijecenje disnih organa b o

— velika prozirnost morske vode, §to daje dodatna estetska obiljeZja
atraktivnosti mora

_ — mirno more, s kratkim razdobljem visokih valova (u hladno doba
godine) i bez snaznijih morskih struja uz obalu ' e

Jadransko more uz hrvatsku obalu ne pripada morima veleg zaga g“lf,"
mada ima nekoliko zona vedeg zagadenja, pretezno kao Posljedlce urbani-
Zacije i nerazumna razmje$taja prljave in

dustrije (Rijecki 1 Balfarski zgljev,
ukljuéujuﬁ sjeverozapadni dio otoka Krka, zona Zadra, Sibenika, Splita s
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Kastelanskim zaljevom, le zona usca Nel'gtvg). Turizam u praw_.lu’ nije velikj
zagadiva¢ mora, pogotovo nc tamo gdje je izvedena odgovarajuca tehnickg

komunalna infrastruktura, ali je turizam izvanredno osjetljiv na stupan;

zagadenosti morske vode. N btk

Stanje zagadenosti okolisa vrlo je vazna lfo_mpm}entak lLII’lSt'ICk(:)g Vicd:
novanja svakog resursa, pa je tako 1 u slu_ca]L‘1 hrvats Oga _'ad.mIWSkO,ga
prostora. Turizam preko promela I prometnica, jizgradnje h'ulblfgklh L pratecih
objekata, te velikog fizickog promela turista, umnogome je vizualno promi-
jenio izvorna pejzazna i amb_ijenl'al_na obiljezja obale. Pogq§OV'o u ljetnom
razdoblju u mnogim dijelovima obale dolazi do saturacije prostora, te

psiholoskog praga tolerancije .turisl‘a i domicilnog sl;an.ovx}iétva. To je u
mnogim dijelovima obale (manje_zaledq) c_iovelo_ do neze]).eml} _del.nografsk}h
promjena, te do narusavanja _dommanhuh izvornih etnosocioloskih i kulturnih
vrijednosli lokalnog stanovnistva.

U takvom prirodnom sklopu Zivot i stvaralastvo covjeka bilo je
determinirano oskudnim izvorima obalnog zaleda i mogucnostima koje daje
more. Kao $to je priroda stvorila mnoge raznolikosti u prostoru, tako je i
¢ovjek svojim radom i duhovnim stvaraladtvom ostvario mnogobrojne etno-
socioloske, umjetnicke, ambijenlalne, pejzazne i druge vrijednosti duhovne
i materijalne kulture. Covjek je tu stolje¢ima stvarao i stvorio osobeni folklor,
nosnje, glazbu, svoj tip kuca, naselja, svjetovnih palaca i crkava, parkova,
brodova, jela i pica. Duhovni utjecaj Rima, Venecije i opcenito Apeninskog
poluotoka bio je odlucujuéi u svekolikom kulturnom, umjetnickom i urba-
nistickom stvaralastvu. Tako je stolje¢ima uz prirodne atraktivnosti i rijetkosti
Covjek stvorio dodatne vrijednosti koje su danas jednakovrijedan turisticki
resurs hrvatskog jadranskog turistickog prostora.

3. HRVATSKA U SREDOZEMNOM TURISTICKOM
OKRUZENJU

Zemlje Sredozemlja posjecuje u godini vise od 130 milijuna turista. To je
otprilike trecina svjetskog turistickog promela i malo vise od polovice
europskog turistickog prometa. Veé i same te ¢injenice dovoljno govore ne
samo o usmjeravanju svjetskih turistickih tijekova, nego i o gospodarskoj
onjentaciji sredozemnih zemalja. O¢ito je naime da je vise od 130 milijuna
posjetitelja, a to .znaéi 130 milijuna potrosaca razlicite robe i usluga, izuzetna
osnova za razvoj mnogobrojnih gospodarskih djelatnosti, 3to mora rezultirati
ozbilinim doprinosom ukupnom’ gospodarstvu  tih zemalja. Medutim velike
razlike izmedu pojedinih sredozemnih zemalja (u velicini raspoloziva prostora,
broju stanovrl.lkgj stupnju gospodarske razvijenost itd.) postavljaju i rezultate
ostvarena turistickog prometa u posve razli¢itu poziciju u pojedinim sredo-
tzem’:}flr(‘ zem.lJama, pa se jednostavnom usporedbom ostvarenih veli¢ina
uuuréi;;a Oégtopégrlli[:}?;]rln ‘:}le;’;le‘](;g };{l)lée_va ne moZe ustanoviti stvarna slika
e Pojedinu sredozemnu zemlju. U osnovi se

- da su uzi obalni

. prostori svih sredozemni ; dientirani
pretezno na razvoj turizma R N T
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— da je stupanj turisticke razvijenosti u zaledu ob
u pOjedinim od tih zemalja

— da turizam nigdje nije jedina gospodarska aktivnost na obalnome
prostoru . :

= c.ia su uz turizam u tim prostorima razvijeni bar jos brodogradnja
i Poljoprlvreda

Na s.redvozerpnome prostoru dm_niniraju tri razvijene zemlje Italija
Francuska 1 Spanjolska, koje ostvaruju oko 80% inozemnog turish'ékog,
prometa (0g podrudja. Nasuprot tome, duljina obale kao najvaznijeg turi-
stickog resursa, raspor.edex_m je ly}edu sredozemnim zemljama sasvim
drugacije. Spomenute tri najrazvijenije zemlje raspolazu tek s 28,7% obalne
linije. Medu sredozemnim zemljama posebna je situacija s Hrvatskom koja
u duljini obale sredozemnog prostora sudjeluje sa 17%, a u inozemnom
turistickom prometu Sredozemlja sa samo 5%. Ocito je da sam, makar i
osnovni prirodni resurs nije dovoljan za optimalne ucinke turizma u nacio-
nalnome gospodarstvu.

Jako je Sredozemlje danas najrazvijenije turisticko podrudje svijeta u
kojem se koncentrira priblizno tre¢ina svjetskog turistickog prometa, ipak se
njegov udio u svjetskom turizmu stalno smanjuje. Razlozi takvome trendu
nalaze se dijelom u saturaciji turistickih podrucja Sredozemlja. Danas se na
sredozemnome prostoru, posebno u njegovu turisticki najrazvijenijem dijelu,
koncentrira tako velika masa posjetitelja da to pocinje dovoditi u pitanje
ne samo kvantitetu nego i kvalitetu sadasnjeg i buduceg turistickog razvoja.
lako dakle stupanj turisticke saturiranosti svih uzih podrudja Sredozemlja
nije jednak, ipak zbog visoke saturiranosti najrazvijenijih podrudja dolazi u
pitanje dak i zanimanje lrzista za ukupni turisticki sredozemni prostor.

To se zanimanje relativno smanjuje i zbog uniformiranosti vecine
turisticki izgradenih podrucja Sredozemlja kao posljedice orijentacije na
masovne oblike turistickog prometa, a to je, pokazuje se to danas, bqa
pogresna i sasvim kratkorocno djelotvorna turisticka politika. Sve sadasnje
analize motiviranosti svjetske turisticke potraznje i statisticke analize medun-
arodnih turistickih lijekova, jasno pokazuju da su sredozemne Qbaleulzlozene'
iskuSenju da se pretvore u "periferiju” suvremenih razvojnih lt_l_}ekova i
"industriju odmora" bez vlastita identiteta. Posebno se to moze reci za neke
turisticki vrlo atraktivne otoke i cijele olocne skupine koje su postale Zrtvom
lakve razvojne koncepcije. To se jasno vidi u prvom regiy na Balearima 1
na dijelu grékih otoka. Takva je situacija dovela vedinu razvijenih sredozemnih
turistickih zemalja u poziciju da neodgodivo ispitaju Po_ll_ﬂku svog turistickog
razvoja, posebno na uzem obalnome prostoru, da ozbiljno razmotre P1ta_n)e_
ekoloske zagtite svekolikog turistickog resursa, i odrede se prema vlastitoj
turistickoj buduénosti.

4. TURIZAM 1 STRATEGIJA GOSPODARSKOG RAZVOJA
— TEORIJSKI SKLOP

alnog prostora razli¢it

stima i realno procijenimo vaznost
arski razvoj jadranskog hrvatskog
alnih teorijskih napomena 1

F"ij_e negoli se odredimo prema mogucno
urizma za svekoliki, posebice za gospodarski
Prostora, potrebno je dati nekoliko esency
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je potrebno otklonili stereotipnu predodzbu o turizmy
kao iskljutivo privrednoj djelatnosti. Naime takvo se poistovjecivanje Cesto
moze naéi ne samo u teorijskim raspravama 1.€1eﬁ‘1uc1]a}1}1?_t, ﬁle-go 1 ku strateSkim
razvojnim dokumentima i operativnoj turistickoj PohUm : vatske. =

Jdentifikacjom s pojmom |.g05podar§ka djgzlatnost, kEVlO polam_stem
njegova pojmovnog i ekonomskog odredenja, turizam 59' n‘uznl? svodi tek
na jednu, ili u najboljem slucaju na nel_<9h%<o ‘gg.spodalskxh komponent,
ostajuéi u takvoj terminolodkoj konstrukciji isklju¢ivo na Jpozicijama f:ko-
nomije, a i u tome tek na dijelu gospodarskih funkcija i posljedica turistickog
razvoja. Takav pristup bitno umanjuje vaznost turizma za razvoj pojedine
sredine, jer ne vrednuje globalno utjecaj turizma odnosno ne vrednuje sve
njegove komponente (Cak i u gosp_pdars}@ §fer1). U g_ogpodarvsk_m slfc_erl,
zasnivajuéi se na turistickoj potrosnji, vazno Je.(_Jbuhvatlh sadrzajno Siru
strukturu gospodarskih djelatnosti koje, izravno ili posredno, u tehnoloski
definiranim omjerima sudjeluju u krugu finalnih prmzxvfoda IZ.k‘Ovjlh se
podmiruju turisticke potrebe. No iako nedvojbeno vaina, turisticka je
potronja tek jedno podrugje u kojem se manifestira utjecaj turizma na
gospodarski i opéi razvoj nekog prostora. Naime vrlo je bitan uljecaj i
investicijske potrosnje, ali je ipak posredni utjecaj najvazniji utjecaj kojim
turizam djeluje; nije ga moguce ni priblizno kvantificirati, ve¢ se moze
naznaciti samo okvirno. Zbog toga se zalaZemo za redefiniranje teorijskih
stavova, sukladno novijim teorijskim promisljanjima o svjetskome turizmu
prema kojem e se analiza utjecaja prosiriti na sve sfere ili bar na $to vise
sfera u kojima se uocava takav utjecaj. To je naime jedini objektivan teorijski
sklop u kojem valja promatrati sada$njost i odredivati buduénost turizma
na hrvatskome jadranskome prostoru.

Ofito je da spomenuta suvremena predodzba o turizmu traZi i drugaciji
sklop u ukupnom gospodarskom, politickom i kulturnom okruzenju, te u
mnogim drugim okruzenjima. Naime ocekuje se da prihvacanje turizma kao
jednog od osnovnih razvojnih opredjeljenja bude uvazavano na globalnome
druStvenom planu. Zapravo nemoguce je ocekivati ispunjenje postavljenih
opcih razvojnih ciljeva preko turizma, ako se za to ne stvore odgovarajudi
uvjeti. Zanemarivanja te potrebe, kojih smo bili svjedoci toliko puta u gotovo
sedamdeset godina prijasnjeg razvoja Hrvatske i turizma, uvijek je vodilo

samo jednom ostvarenju: negativnom.

objasnjenja. Najprije

5. GOSPODARSKA VAZNOST TURIZMA I STRATEGIJA
NJEGOVA RAZVOJA U HRVATSKO]J

O do_sfidaénjoj“go'spodarskoj vaznosti turizma za Hrvatsku i uz relativno
ogranicen teorijski i statisticki obuhvat, najbolji su pokazatelji ostvareni
rezultati u fizickome prometu, te u turisti¢koj potrosnji. Hrvatski je turizam
u uoblcajerqg} uvjetima dosezao brojku od 55 do 60 milijuna osoba odnosno
ravka u svim vrstama turistickog
a shvatimo kao dodatno trziste za
egove fizicke dimenzije odgovaraju
populacije. Turizam je u godinama
blike turisticke potrodnje osiguravao

7

velicini od oko 10% ukupne hrvatske
prije domovinskog rata kroz razliite o
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Hrvatskoj pr.ihod 1zr_nedu 3,5 1 53 milijarde DEM, od to A se’ 65-70
realiziralo u inozemmnim valutama. Na takvoj vrijednosti l‘uristliéke ot_v %
u ukupnome gospodarskom sustavu, zasnivala se gospodarska aktIiJvnl;)iimie
koje je rezultiralo 10-12% ukupnog  drustvenog proizvoda Hrvatske 5
financijskoj vrijednosti, inozemna turisticka potrosnja sudjelovala je s ok
80% u vrijednosti ukupnog robnog izvoza Hrvatske. Izravno ili Josred 100
hrvatski je turizam zapoél]a_\{ao oko 180.000 djelatnika razligitih Pproﬁhl :
Kkroz to osiguravao egzistenciju mnogo vecem broju stanovnistva. 8

Ocito_je da ce vidljiv utjecaj turizma na gospodarsku sferu i Zivot
biti izrazitiji tamo gdje se koncentrira mnostvo turistickih posjetitelja. No to
je tek privid, jer se golemi broj razne robe koja se kupuje i trosi u turizmu,
proizvodi izvan f(zv. turistickih podruja, zna¢i da i podrudja gdje se ne
koncentrira turisticki promet mogu biti vrlo zaineresirana za orijentaciju na
razvoj turizma. To je uostalom teorijski argumentirana teza koja dokazuje
vaznost turizma za ukupno nacionalno gospodarstvo u svim zemljama gdje
je turizam vazno podrudje privredivanja.

Ako takve konstatacije primijenimo na hrvatske prilike, dolazimo do
odredenih jasnih zakljucaka:

— koncentracija turistickog prometa u Hrvatskoj na jadranskom je
podrudju, i to posebice na uZem obalnome prostoru gdje se realizira oko
94% nocenja svih posjetitelja

- na tom se prostoru nalazi oko 96% ukupne komercijalne smjestajne
ponude

- na jadranskome dijelu hrvatskoga prostora inozemni turisti ostvaruju
97% svih nocenja realiziranih u godini dana

- na tom se prostoru ostvaruje oko 70% ukupne turisticke potrosnje
odnosno oko 80% potroinje inozemnih turista, ne raunajuéi pritome troskove
prijevoza kao dijela turisticke potro$nje

Kakav je bio intenzitet turistickog prometa na jadranskome prostoru
Hrvatske, pokazuje i odnos izmedu turista i lokalnog stanovnistva, koji je
u prosjeku iznosio oko 40 nocenja po stanovniku tog podrucja. U ‘razdotflju
vrSnog opterecenja, u vremenu pune tursticke sezone, taj se intenzitet
umnogome povecavao, tako da je na svakog aktivnog stanovnika dolazio
priblizno jedan turist koji je boravio u tzv. komercijalnim oblicima smjestaja
tog podrugja. Ako bismo pak registriranom turistickom _pron}etu‘_pnb.roph
razlicite oblike neregistriranog prometa (boravak u rodbine 1 prijatelja, u
izletnickom i tranzitnom prometu, u nautickom turizmu itd.), fizicke dimenzije
trzista koje se realizira preko turizma, premasuju udiq 'od oko 20% ukupne
domace populacije na hrvatskome jadranskom podrudju! -

~ Da bi se mogle podmiriti mnogobrojne i raznovrsne potrebe tolilkog
broja posjetitelja odnosno posjetitelja toliko zgusnutih u relativno krat domet
razdoblju, potrebno je osigurati goleme kolicine robe i usluga cija s nos
1znosi oko 27% vrijednosti drustvenog proizvoda ostvarenog na tom po ruque.
No to nije dovoljno dijelom i zbog strukture i vrste vpotrebne liobel,) peab 1sn
dio te robe uvozi iz inozemstva, ili iz drugih poc_lruqa I—};yats e. ?’lsﬁv;lo
Je problem pritome zahtjev da se ta roba nalazi na trzistu u re ;ti e
kratkome razdoblju, pa da i trgovatke kapacitete valja dmf“”f”;“‘.e dini
Potrebe koje se iscrpljuju u samo nekoliko mjesect To svakako nisu jedint,
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pa ni najvazniji problemi s kojima se su_srec’c?‘ turlzam.u svgm razvolg na
no to su problemi koji pokazuju sloZenost turizma
azuju na odredene posebnosti turistickog

jadranskome prostoru, to
kao gospodarske djelatnosti, i uk:
razvoja u tom prostoru. . _ P

Dosadasnje koristenje prirodnih i dl‘l..ISl'VGl'lIh' .l'uvx"lgtlck.l_l_w resursa na
hrvatskome jadranskome prosotru moglo bi se 9b1])¢21u prije svega kavo
neadekvatno i neracionalno. Neadekvatno se kOl‘lSlenjE:'v.ﬂa]bO]]e I najlakse
vidi u neskladu izmedu dominantnog resursa, te veh_cme,‘ vrsta i qblika
turizma koji dominiraju na jadranskoj obali. Ako se analiziraju samo klju¢na
obiljezja jadranske obale (pretezno strma obala, sitna razvedenost, rijetke
prostrane i pjescane plaze), i usporede se s nasim opredjeljenjima na masovni
turizam, lako je uodili da takva opredjeljenja nisu bl{a primjerena osnovnim
obiljezjima raspoloziva turistickog resursa. Puko kopiranje inozemnih uzora
pokazalo se stoga posve neracionalnim i neprihvatljivim.

S druge strane pak procjene odnosa zahtjeva potraznje i vlastitih
atraktivnosti bile su sasvim pogresne. Tesko je drugacije objasniti zbog cega
se jadranski turisticki resurs tako kasno orijentirao na nauticki turizam,
zdravstveni turizam i neke druge, nasim jadranskim resursima adekvatne
vrste i oblike turizma. Neracionalno koristenje turistickih jadranskih resursa
odnosi se i na kontinuirano zauzimanje novih slobodnih prostora novom
izgradnjom turistickih i drugih prate¢ih objekata, na izgradnju objekata u
prostoru najdominantnijih vrijednosti resursa (na plazama, unutar zastcenih
zona, u zonama neposredno uz more, itd.), te na opterecenje resursa iznad
njihovog opteretnog praga. To je dovelo i do ekologkih problema, ali i do
niskog komfora turista i, 3to je najteze, do degradacije resursa kao osnove
prostojanja i daljnjeg razvoja turizma u takvim prostorima.

U proteklom je razdoblju razvoj turizma na jadranskome prostoru bio
ekstenzivan. Odnosi izmedu promjena u strukturi u gospodarskoj strukturi,
razvijenosti i zadovoljenja potreba stanovnistva, oblikovani su narocito raz-
vojem djelatnosti koju smo nazvali ugostiteljstvom i turizmom. Na vedini
jadranskih podru¢ja Hrvatske, djelatnost ugostiteljstva i turizma rasla je brze
od porasta ostalih djelatnosti, i izdvajala se u glavni pravac razvoja. Porast
dohotka u tim djelatnostima dao je pozilivan doprinos ukupnom gospodar-
§kom porastu. Medulim taj porast bio je izrazito ekstenzivan, i zasnovan
Je na sve vecim dodatnim ulaganjima Ginitelja koji se slabo koriste i
kombiniraju, pa su im proizvodni ucinci ispodprosjecni. Stoga su za dos-

tignutu razinu porasta troskovi orijentacije na razvoj turizma na jadranskom
podrudju bili nepotrebno visoki.

L{ svakom je slucaju nedvojbeno to da Hrvatska upravo u tom prostoru
raspo{aze golemim potencijalom turisticke ponude, i da svaka sadasnja i
l{gd}]@ fazvojna opcija nuzno valja racunati s tom Cinjenicom. Drugim
rije¢ima, pqstOJeca_ turisticka razvijenost svojevrsna je datost jadranskog
pros‘tora,.kqa se w_ée ne moze izbjeéi kad se govori 0 buduéem razvojnom
usmjerenju. Pgsve je jasno da bi veé samo zbog toga Hrvatska pogrijesila
kac_i u strategiju razv_qja ne bi ugradila mogucnosti koje joj daje stvorena
turisticka ‘ponuda. Dijelom i zbog toga svi dosadasnji hrvatski razvojni
dokumenh ne dovode u pitanje razvoj turizma j njegovu vaznost za ukupni,
posebice za gospodarski razvoj Hrvatske, ve¢ se bave odgovorima na pitanje
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o tome kako te p sloneile Op.tima}'no- ukliuditi u razvoj, i kako njihovi
dielotvornim gOSpOd'cll.'GI'-ljt‘lT\ pru.'lc).nljeh svekoliku razvoju Hrvatske Jthovim

Dakako osnovni je razvojni cilj hrvatskog turizm ;
ihod, posebice od inozemnog turistitkog prometa k
vrijednosti trgbﬂo donijeli Pr.xhod od 5 do 6 milijardi DEM g narednih pet
do deset godina. To donosU posredne gospodarske i druge ucinke, sto }5
tvori doprinos turizma opcem napretku Hrvatske. O¢ito je da cc \u tS\e
konlektstu i prostor na kojem su, logikom raspoloziva kvalitetna rirocllocin
resursa, moguénosti turistickog razvoja najvede - a to je jadranskoppodn:é'%
_ dobiti posebnu vaiposl‘ u hrvatskoj razvojnoj turistickoj strategiji. O ,u
razvojni trenutak u kojem se _I—h'valska nalazi na gospodarskom, ali ne sa;l;o
na gospodarskom planu, stavljaju takva strateska opredjeljenja pred posebna
iskusenja i svakako u posebnu siluaciju: razdvajanje od nasljeda i imidza
bivie drzave, strahovite posljedice ratnih razaranja, vlasnicka pretvorba
gospodarstva, transformacija ukupnoga gospodarskog sustava Hrvatske, stva-
ranje NOvog identll'eta."hrvatske marke", prilagodba turistickog proizvoda
promjenama i zahtjevima medunarodnog trzista potraznje, uklapanje u
svjetske i europske standarde, pracanje ekoloskih standarda itd., itd.

Na osnovi takvog polazista definirani su i osnovni ciljevi turistickog
razvoja Hrvatske:

- obnova, potpuno vrednovanje i zastita luristickih potencijala

— izgradnja novog idenliteta i trZisno repozicioniranje Hrvalske kao
jedne od vodecih turistickih zemalja Sredozemlja i Europe

Takve je ciljeve realno moguce postici relativno brzo nakon uspostav-
lianja mira, a to je osnovni uvjet za uspostavljanje uobicajenih uvjeta zZivota
i privredivanja, te poslovnog komuniciranja. U turistickoj su djelatnosti
golemi potencijali koji bi ve¢ u skoroj buduénosti samo restrukturiranjem
postojece ponude (i odnosa koji su dosada vladali) i odredenim kvalitativinim
pomacima mogli stvoriti mnogo veée ucinke od turizma.

Osnovne su makroekonomske pretpostavke ostvarenja ciljeva turistickog
razvoja Hrvatske: ;

1. Uspjesnije rjesavanje ukupne infrastrukturne problematike koja uz
magistralnu prometnu i energetsku infrastruktury, neizbjezno podrazumijeva
i vodoopskrbu, kanalizaciju i proéiéc’avanje otpadnih voda, le cjelovito
Ueéavanjq akutne problematike otpada i zagadivanja. . ;

2. Sto hitnije ispitivanje mogucnosti globalni_h st_r'uklumlh' promjena
radi otklanjanja bar najnaglagenijih konflikinih situacyja P}'W"ec’l“fal?lu
turistickog podrugja i drugih podrudja (primjeri Ka%telansko_g i Bakarskog
zaljeva samo su najdrastiéniji, ali ne i svi primjeri tih k_on'fvhkﬁl‘a)- o

3. Sto cjelovitiji radikalan zaokret u 1azvojnoj l'UflS“CROJ.POL‘l_‘C'j 0¢
a do stvaranja uvjeta za
"masovni turizam

a posliéi $lo vedi
ojt bi u deviznoj

dosadasnje brige gotovo iskljucivo za smjestaj turist:
Sto sadrzajniji turisticki boravak, od politike usmjerene na
Prema politici usmjerenoj kvalitetnom turizmu. b e
4. Prioritetan zahljev za rjeSavanje iznimno osjetljiva p s d.l G
grafske revitalizacije mnogobrojnih i vrlo kvalitetnih turistickil po “f]"‘e
(hrvatski otoci, primorsko zalede), gdje se nedostatak aktivne radnei SL?:n(r?s-
g?ﬁtavl}'ﬂ kao dominantan ogranicavajuci cinitel] svakog razvoja, pa
C og.
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HRVATSKOME
. STRATEGIJA RAZVOJA TURIZMA U
: PO]MORSKOME GOSPODARSTVU

Znanstveno se posve nerazumnom cini konstatacija clzzi je lﬁlrlzam pajvec’a
i najvaznija gospodarska djelatnost na hrvatskome jadranskome  prostoruy,
pogotovo kad znamo da se dosada na tom prcas.loru razvilo USpO{edo
nekoliko velikih poslovnih ustroja u drugim pofir’L_lC]lmj\. gospodarstva, i da
neka druga podrugja tradicionalno i uspjesno stoljecima Zive ng toi? pr.ostorg,
dakle i prije no $to je bilo turizma. Hrvatska‘u politici gospo arskog razvoja
ve¢ gotovo tri desetljeca istiCe turizam kqo jednu od osnovnih orll_entacg'a,
misle¢i pritome u prvom redu na jadranski prostor. Islfustva ta_kvepqmntacqg
ne mogu biti jedina ni pozitivna pouka za buduc.nost,. ali taj je razvoj
stvorio odredene gospodarske strukture 1’druga stanja koja nasljedujemo, i
koja ¢e snagom inercije utjecati na buduca kretanja.

Globalnu drustvenu cijenu razvoja hrvatskog jadranskqg Rodruéja valja
promatrati i s aspekta koegzistencije, ili sukoba regionalnih i nacionalnih
razvojnih ciljeva. Suboptimalni regionalni rezultati teSsko mogu zadovoljiti
nacionalne ciljeve u gospodarstvima, koji polaze od trzisnih kretanja u
alokaciji Cinitelja. Budu¢i da je u turizmu odnos ulaganja i rezultata
ekonomski nepovoljniji no u nekim drugim djelatnostima, nuzno dolazi do
suprotstavljanja interesa razlicith razina razvoja. To je narocito izraZen
problem i u koncipiranju razvoja hrvatskog jadranskog prostora, i to potencira
potrebu restrukturiranja djelatnosti namijenjenih turizmu i repozicioniranje
ukupne jadranske turisticke ponude na medunarodnome turistickom trzistu.

Turizam za razvoj trazi kvalitetan, znac¢i nezagaden prostor. Medutim
(i na Zalost) mnoge od gospodarskih djelatnost koje imaju objektivnih
mogucnosti za razvoj na jadranskome prostoru, logikom djelovanja stvaraju
odredena zagadenja, $to je dakako inkompatibilno s razvojem turizma.
Medutim neke gospodarske djelatnosti mogu se razvijati i bez vec¢ih zagadenja
resursa, $to znaci da takve djelatnosti mogu na istome prostoru koegzistirati
S turizmom. Razvojna strategija mora uzeti u obzir sve te opcije, a ako je
razvojna odluka u prilog razvoju turizma, to u suvremenim uvjetima razvoja
svjetskog turizma znadi:

papr L podruéji.n?a _gdje se namjerava razvijati ili se ve¢ razvija turizam,
definitivno napustiti i izmjestiti sve djelatnosti koje u bilo kojoj mjeri
zagaduju prostor

_ ~ graditi adekvatne kapacitete turisticke ponude koji medutim i
vlastitom tehnologijom rada mogu zagadivati prostor

.~ Posebnu Pozornost posvetiti izgradnji infrastrukture koja prethodi
:3;7"1‘;‘21‘:1 turizma i angazira velike prostore, ali pravilu ne sluzi samo

— adaptirati razli¢ite sadrzaje (kulture i i
: zdravstva, trgovine, zabave i sl.)
sukladno potrebama turizma, ali razvijati i nove sadriajge :

... Objektivno se moze pretpostaviti da ¢e i ' i
zivjeti i _djelovat}i mgdusob%o Iiazliéite djelatng;lti,hrj\(:,itstlzoJ jéaci(r)ar}gal:g] s%?gld
kvalitete i MOgUCNOstl za razvoj resursa na pojedinim uzim prosgt:)rima. Sve
te djelatnosti imaju udjela u ukupnoj gospodarskoj i Zzivotnoj strukturi, a
nuzne su i za svekoliki razyoj hrvatskog jadranskog prostora i Hrvatske.
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7ato je Jogi¢no traziti, a objektivno i ocekivati d

e odarske, socijalne i d iet 6
optepoliticke, gospodarske, socljalne i druge uvjete koji ce e
istodobni razvoj razlic¢itih a%(l'fl\./nOStl, ali tako da se osigura ékonon?snlzioggﬂiivah
dielovanje i 1stodgbno zastiti ukupm prirodni resurs, jer to ujedno 2;111(?
zadtititi uvjete za zivot 'veh,kog bro;g stanovniStva. Razvojna koncepcija k(;' 11
bi ukljucivala razvoj turizma a ne bi strogo vodila racuna o zagti prirodncicg

resursa posve je nerealna, i o njenoj potrebi ne treba raspravljati,

U tom kontekstu turizam svakako ima svoje mjesto ve¢ i zato o di
hrvatskoga jadranskqga prostora nema druge alternative, s obzirom na to dg
se radi o resursu kojeg je gospodarski nemoguce vrednovati drugim aktivnos-
tima. Uostalom dosadasnji razvoj tog dijela Hrvatske jasno dokazuje ispravnost
te tvrdnje. Danasnji stupan vlastite razvijenosti mnoge opéine u tom prostoru
mogu zahvaliti iskljucivo razvoju turizma. A radilo se o prostorima koji su bili
gospodarski slabo razvijeni, ili su pak pripadali najnerazvijenijim dijelovima
Hrvaske. To je dijelom posljedica razvoja opcih prilika u svijetu, i u njihovu
sklopu turistickih kretanja. Svjetska turisticka potraznja logikom vlastitih potreba
usmjerila se prema prostorima koji su najbolje odgovarali tim potrebama. Na
tom principu razvila su se gospodarski sva sredozemna podrudja. Zasto bismo
dakle na hrvatskome prostoru Jadrana odstupali od takve trzi$ne logike razvoja
koja se pokazala izrazito djelotvornom? Dakako jos uvijek ostaje pitanje o
tome kako koncepcijski pomiriti razvoj turizma i drugih aktivnosti u prakticki
istome prostoru, ali ostaje i pitanje o tome da li je turizam optimalna razvojna
varijanta za sve uze prostorne cjeline na hrvatskoj jadranskoj obali.

a treba stvarati takve

Sasvim je sigurno da ¢e odgovore trebati trazii u moguéem suzivotu
turizma i drugih aktivnosti, jer bilo bi nelogitno takav resurs golem prostorno
i sposoban za razli¢ito koristenje, rezervirati za samo jednu gospodarsku
djelatnost. Dijelovi obalnog prostora, napose u velikim jadranskim gradovima
i uz te gradove toliko su ve¢ "duboko" u drugoj funkdiji i toliko su devastirali
resurs, da je tesko pretpostaviti da bi se u takvim zonama mogao i trebao
razvijati turizam. No jednako tako ima golemih prostora poput naprimjer
jadranskih otoka, koji su uz manje izuzetke gotovo u potpunostt _saquvah
liepotu i kvalitetu prirodnog reursa, i gdje je turisticka opcija vjerojatmo
optimalna razvojna opcija. Na to nas navodi ne samo progena turisticke
vrijednosti raspolozivih resursa, vec¢ vise od toga trendovi na svjetskome trzistu
turisticke potraznje, na trzistu koje se frapantno povecava iz godine u godinu
1 koje usmjerava ve¢inu svojih Zelja i potreba prema ekoloski cistim 1 prirodno
atraktivnim te klimatski prihvatljivim podrucjima svijeta. Jadran je sasvim
sigurno takvo podrudje, naroito su takve pojedine uze prostorne cjeline na
tom prostoru, i povrh svih takvi su jadranski otocl.

Uz to nuzno je naglasiti da na dijelu jadranskog prostora L t:::]llg
dugododisnju tradiciju. U takvim je podrugjima izgradena raznovisna tigs /o
Infrastruktura i objekti turisticke ponude koji danas p ootaiceR . o ele
U revaloriziranju uvjeta za razvoj turizma na jadranskome prostoru. Elzlorng.riljlfn
bi bilo posve nelogiéno dovoditi u pitanje razvoj turizma U e 'uqoteczl
Jer bi izmjestanje objekata ponude bio golem financijski teret 1 razzﬁj;}l Potezi
koleg se ekonomskom logikom ne bi moglo opravdati. Kopacno ta [;ﬂopkojOj
dosada nisy zabiljezeni u ukupnom razvoju svjetskog turizma u

2emlji ni turistickoj destinaciji.
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U tom se kontekstu svojom vainoééu‘vizdyajaju d\.n].e teze.‘ Obj? se
odnose na dugoroéni razvoj, i obje se ogra.mcgva{(u na]mlm}nvum‘ 1?LV'0]!108
opredjeljenja. Prva je teza o razvoju turizma .ac‘>t c_ugmg?nm 1azvo;no!
koncepciji na ekologki éistome_dqglu Jad_ranskog p1.os cya, a druga se (?dnos;_
na razvoj u podrucjima gdje je turizam dpbm}m;vueng b_gOS_POL[m‘Sl_m
djelatnost. Sva su dosadasnja istrazivanja u pnlqg tih le%a. S je le'{:ewd.aju
osnovne odgovore na pitanje o tome kako tLll‘lZEIIm optimalno ukljuciti y
gospodarski razvoj hrvatskoga jadranskoga prostora. :

Tre¢a leza nagladenog razvoja turizma u In;vatskomg ]adra11sl<9111e
prostoru povezana je s turistickim potencijalima otocnog fl-hlp.elaga. Naxmg
ototni arhipelag jadranskog dijela Hrvatske zbog .}’Gll.Cll'le i posebqpsh,
turisticke privlacnosti u hrvatskoj l.t‘ur(‘)pSkOj turistickoj ponudi zahh;e\‘z-a_
poseban pristup orijentaciji na razvoj turizma u ukupnoj razvojnoj strategiji
oto¢nog arhipelaga i cijelog tog podrudja.

7 TURIST]C?KO VREDNOVANJE JADRANSKOG
OTOCNOG ARHIPELAGA HRVATSKE

Jadranski otocni arhipelag procjenjuje se jednim od najvrednijih turistickih
resursa Hrvatske. Razloga takvoj procjeni ima vise.

Zbog zemljopisne forme ili topoloske strukture, otoci se mozda vige
od drugih podrudja, u svijesti turista percipiraju kao izrazito kontrastna
podrucja svakodnevice, kao mjesta "istinskog Zzivljenja". Tehnologka i eko-
nomska struktura industrijskog drustva prodrla je na otoke Sredozemlja
dijelom zahvaljujuéi upravo turizmu, i bez kontrole razgradila specificnu
otocnu strukturu koja se stolje¢ima formirala, zahvaljujudi ponajviSe zem-
ljopisnoj formi i relativno otezanoj pristupacnosti. Koncepcija i implementacija
masovnog turizma u najve¢em je dijelu sredozemnih otoka posve razbila
spomenutu gotovo idealisticku percepciju otoka, poglavito takvu koja bi
izlazila iz poimanja "specifi¢ne ponude" ili "neocekivana dozivljaja".

Nasrecu hrvatski jadranski otoci ¢ak i tamo gdje se moze govoriti o
masovnome  turizmu, gotovo bez izuzetka postedeni su razvoja koji bi
unishio autenticnost ugodaja, ili narugio ekoloku ravnotesu. Zbog toga se
u generalnom dugoroénom opredjeljenju hrvatskog turizma na kvalitativni
pomak u razvoju, jadranski otocni arhipelag nametnuo kao potencijalni
prostor za Intenzivniji razvoj turizma u buduénosti. Ipak je tamo gdje se
turizam pzblljnlije' razvio na hrvatskim otocima, to bilo gotovo u pravilu u
masovnoj formi, i uvijek prema jednakome modelu. U takvim se sluc¢ajevima
Zglunk:laip?lsl?bno“ ,‘S\’&k}?g polileldinog otoka ili otoéne ponude. No s druge

ane, ipak je vecina hrvatskih o - isHeki o v : Y

a to nam dajcje pravo da u koncipirztﬁi'(fll Sj?iietguflllsﬁschké}ggs fo’OLov‘o .neil‘akn}illa/

fot - g razvoja jadransxkog

’}I)rostora 1slaknc{1_10 kandidaturu upravo otocnog arhipelaga kao moguceg

udarnqgvpodruq_af', narocito u koncipiranju i provodenju buducde turisticke
(markimif) politike .Hrvat’ske na medunarodnome planu.

ve]jéinaag[-o keaL: ]srt:;g;z;x l?lpce razwjeno_s)h, po}oZaJ;'u anosu prema.kppnp,

e ‘ u urnéloprem]).cnost zahUJevaJu da se konClplran}u

0ja turizma na otocima pride selektivno, Od nacela na kojima bi valjalo
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zasnivali dpgoroé_nu}@_qcepcuu razvoja turizma na hrvatskin, e
smo nekoliko na]vazm]th, bar u ovom hrvatskom razvojnome h'elziul'lza kel
U prvom redu jadranski otoeni arhipelag trebalo bi u cijlost; |
»ojedinacno zaStitit od svih 1_1@ael]en1h oblika masovnog turistickog k OJS_;SU_' i
b i izgradnje objekata turisticke ponude, posebice smjestaja. Togje Ou::{]]a,
put da se provede kon}cepcya potenciranja kvalitete u razvoju h};mt;kan
turizma, 1 da se doma'c'em. 1 medunarodnom turistitkom trzistu '1dcra Olg
otocl ponude suvremenije i svakako drugacije no dosada. Jaarans

Selektivnost u odabiru turizma kojeg bi valjalo razvijati u pojedinim
slucajevima, rezultirala bi odgovarajuéim izborom prometnih rjesenja, pritom
bi trajekine veze, pogotovo za male otoke trebale ostati glavna veyfa otoka
i kopna odnosno otoka medusobno. K tome valja dodati kompletiranje
infrastrukturnih i suprastrukturnih uvjeta za razvoj lturizma, cime se
zaokruzuju objekti najvecih investicijskih ulaganja.

Izgradnja kapaciteta turislicke ponude svakako ne bi smjela ici ispred
infrastrukturne opremljenosti otoka. Pritom valja ozbiljno procijeniti 3to
uraditi kada su izgradeni turisticki kapaciteti veci od raspolozivih kapaciteta
infrastrukture, ne samo zbog golemih izdataka za izgradnju dodatnih infra-
strukturnih kapaciteta, ve¢ i zbog osnovne koncepcije uredenja otoka kao
"ekoloskih oaza" u hrvatskoj turistickoj ponudi. Jedno od vaznih razvojnih
ograni¢enja hrvatskih otoka svakako je raspoloZivo radno sposobno sta-
novnistvo. Zbog dosadasnje politike razvoja otoka dolazilo je do depopulacije
otoka. Dozirani razvoj turizma nudio bi svakako vee mogucnosti za za-
poslenje, najces¢e dovoljne za postojece stanovniStvo. Svaka masovnija iz-
gradnja turistickih kapaciteta vodi politici dovodenja novih stanovnika, Sto
sociolodki moze dovesti do golemih i neZeljenih problema u otocnim
sredinama.

Razinu razvoja turizma na hrvatskim otocima treba vrednovati prema
precizno odredenim opteretnim kriterijima, j. prema koncentraciji turista 1
kapaciteta u uZim turistickim zonama. To zahtijeva u prvom redu strogo
znanstvenozasnovano prostorno planiranje. U takve kriterije ugrfldem su |
kadrovski potencijali, te populacijska politika na otocima. Svaki ]Eldrm:lskl
otok poseban je turisticki lokalitet, s vlastitim identitetom i mogucnostima
za posebnosti u razvoju turizma. Zato definitivno odredenje prema razvoju
turizma na svakom otoku ne moze se racionalno predvidje.ti.Pez precizna
snimanja opteretnih kapaciteta i dugorocne koncepcije turistickog razvoja
uskladene s izlozenim kriterijima i nacelima.
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Summary

TOURISM IN THE CONTEXT OF THE DEVELOPMENT OF THE
CROATIAN MARITIME ECONOMY: A MACROECONOMIC SURVEY

rlx'ifo rl;i”ihe tgreis;,;ntr mpme;ﬂ the Croatian constal aren has not been used for tourist purpose
dm'elopi;gent o louer‘%'szom, natural and social preliminary conditions, Therefore, even the
el s t’(’)’ ;0 f“fvuhns been evalunt'ed as an unreasonable one. This does nol
within' the last few deoad "”IIO“ the results achieved in the Croatian coastal area tourism
tourist policy, pa;liculnrl;&in ’;zelln’;?orctmllfymlﬁé ’(l_‘lmﬁlies the ”[C’Cessily to redefine the Croatian
that thi : . roatian constal area. It is in this very sense
w;“'d,t I;Zu’:?;;fzr'i:l””slgvg; Slclpﬁ'“te chapters, analyses very briefly the present conn'il.ionsj under
e P”[’C of C'roah‘a, especially in its coastal area, has developed, taking
S e illegc}lilgrfzblsimmngl m_{he’ Medflermnean basin as well as the preseni-day
are given in view of f public of Croatia finds itself. In this sense some recommendations

f the concept of the development” of tourism within the coastal area of

the Republic of Croatia, pointin } i
‘ ; g out in particyl ' j ip
may play in the context of such a devilop)ftl:nftn ;ﬁfmﬁhe e ﬂ”C’”PeI“go
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Cjelinu gospodarskil funkcija turizma moguce je sagledavati jedino preko turisticke potrosnje
odnosno investicija u funkciji turizma, kao specificnih segmenata finalne potrosnje. Medutim
suako razvojno usmjerenje Sto se oslanja na turizam, zbog obiljezja resursne osnove i nuznosti
osiguranja visokih standarda atraktivnosti, bitno utjece na sve ostale dijelove gospodarske
strukture, i to na mnogo Sirem prostoru od onog na kojem je locirana turisticka suprastruktura.
U uoblicavanju gospodarske strukture turistickog podrucja, prijeko je poh‘ebno.{skl']uatz ili
bar na minimum svesti razvojna rjesenja koja generiraju konfliktne odnose. Ciljevi razvoja
turisitcke djelatnosti Hrvatske, prema tome i primorskoga podrucja, zasnivaju_se 1a obnovi,
potpunijem vrednovanju i zastiti turistickih potencijala, te izgradnji 10008 ‘zdenifte_ta i trzisnom
repozicioniranju. Resfrukturiranje i hitni kualitationi pomaci u_ukupnoj l‘{lflelC?(O] ponud_t,
TZVojni su prioriteti i pretpostavke za kualitetnije trzisno pozicioniranje 1 postizanje vecih
ucinaka od turizma,

1. TURIZAM I STRATEGIJA GOSPODARSKOG RAZVOJA
— TEORIJSKI SKLOP
je potrebno najprije

U vredno Q 5 o e k
dnovanju gospodarske vaznosti turizma, prije 0 ]je p¢ :
g DIt Stereotipnuppredodibu o turizmu kao privrednoj djelatnost. ’ga‘fg;z
; POistovjecivanje esto moze nadi u definicijama koje © mnztirrﬁlltlac%om ;
© © "gospodarskoj grani', ili o "gospodarskom sektoru'. Iden ]
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a djelatnost" kao polaziStem njegova pojmovnog i gos.
twrizam se nuzno svodi na jednu djelatnost, ili
ativno uski krug djelal'n'osti Ciji se prl_hodi u odredenoj
mjeri zasnivaju na potrosnji turisvl'a'. Takav pl'lstt.lp;d dOVGCz1 .Jewdo toga da se
danas turizam uglavnom iZJe{i_nacgjff_ S gQS}D'.(?dt?_IS m "PO I?C_Je1}1<08_—UgczsL1_
teljstvo i turizam, podrazumijevajuci pod le11.1_211.1¥0111 u {o;d lEIIﬂ'lr\OlOsls'oj
konstrukeiji iskljucivo gospodarsku 'cyvelal'nost lunsttck§>g pqsﬁu—: ovanja. Poslje-
dice takva pojednostavnjivanja prilicno su dal_elsosezne, jer su se u takvy
nedopustivo suzenu sklopu dogad uglavnom. r]esavala.sva 1_<l]ucna razvojna
pitanja vezana uz fenomen turizma. %z.gra.dn]a hotglslqh .'ob‘]vekata, kf_i_mpova
i slicnih smijestaja postala je prakticki jedlle m)erllq lL11.|st1c]f<e razvijenosti,
a prihod odnosno preciznije ostvareni drustveni Brmzvod. d)elatnostl hote-
lijerstva i turistickog posredovanja, bili su jedina .sluzbena mjerila gospodarske
vaznosti turizma odredenog turistickog podrucja odnosno zemlje.

Takvim gospodarskim pozicioniranjem turizma nije bilo moguce dobiti
prijeko potreban odgovor na mnogobrojna pitanja sto se sama po sebi
postavljaju u vezi sa strukturiranjem globalnoga 'gos.po_darsko.g sklopa od-
nosno globalnog razvojnog koncepta koji se u vecoj mjeri oslanja na turizam,
kao §to je to slucaj s Hrvatskom, posebice s njenim primorskim podrucjem.
Nuzna je stoga promjena teorijskog sklopa, te ispitivanje osnovnih teorijskih
postavki o ekonomskim aspektima turizma i njegovom utjecaju na struktu-
riranje globalnog, makroekonomskog sklopa. To potice i potrebu redefiniranja
¢ak i sadasnje definicije turizma kakvu je prihvatila Svjetska turisticka
organizacija.

pojmom "gospodarsk
podarskog odredenja,
najboljem slucaju na rel

Cjelinu gospodarskih funkcija turizma moguce je sagledati jedino kad
se u srediSte promatranja stavi turisticka potrosnja kao specifican segment
ukupne finalne potrosnje. To je u svakom slucaju visestruko &iri sklop
sagledavanja gospodarskih ucinaka turizma od sklopa u kojem se utjecaj
turizma sagledava danas. Taj Siri sklop ne odnosi se samo na kvantitivan
ucinak, nego prije svega na mnogo Siru sadrzajnu strukturu gospodarskih
djelatnosti koje izravno ili posredno u tehnologki definiranim omjerima
sudjeluju u krugu finalnih proizvoda iz kojih se podmiruju turisticke potrebe.
_Valja naglasmwda je turisticka potrosnja nedvojbeno vazna, ali ipak je tek
jedno podrudje utjecaja turizma na gospodarstvo i globalne strukturne
odnose. Vrlo je vazan i utjecaj investicijske polrognje namijenjene prosirenju
“k_UPr}e gOS.pO'gla'rske aktivnosti $to je izravno ili posredno u funkciji pod-
mirenja turistickih potreba. Ona je u biti jo§ jedan, strukturno drugaciji

:sgg::t finalne potrosnje koja osigurava uvjete same pojave i funkcioniranja
.

na stk Rajsnaznii utjecaj Kofim turizam djelue, ili bi morao djeloval
S e inlv (:qh_e"ugeca_] ;towse mozevu.oc“:iti neposredno, sto g
utjecaj kojeg nije mo = vClJi a turisticka potrosnja, nego je to posredan
ik e Razvo'ngulie cak ni priblizno kvantificirati, i moze se naznaditi
brojnih specifi¢nih JOtrelj:\Er_en]e S zasniva na turizmu, zbog mnogo-
uvjeta koje u Sam(?me 5 qj'el' val]a' podymrlh,‘ te s im u vezi i speaflcnl_h
globalne privredne strul}:t aleIljl vah.a osigurati, bitno utje¢e na formiranj€
na odredenome prost ulr(e.“ SRdtimaje Cinjenica da skup atraktivnost!

PIosioru Xoji je osnovna i trajna razvojna determinantd
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wrizma, neizbjezno utjece i na uku_pnu gospodarsku strukt
formirati na tom prostoru. Sam J& po sebi jasan zahljev da strukty
osmidljavanje svih _c_ir_ugll_l' usmjerenja na danom prostory ne e 11 .”.‘9.
aii osjetnije smanjit viijednost bilo kojeg vaznijeg obiljezja atraktionost,
‘or se lime ugroZava ili smanjuje kvaliteta resursne osnove turizma Iznt(z)Sh/
slijedi da se S obzl%‘om na.m‘lznost razvojnog ¢initelja, svi ostali dije[ogvgj‘
ospodarske strukture na prostoru namijenjenom turizmu nuzno ukljucuju
kao komplementarnt ili pak neutralni, u utjecaju na atraktivnost. lskljuéulje
kture koja generira

uru $to se moze

se odnosno na minimum se mora svesti izbor stry
onflikine odnose.

2. GOSPODARSKA VAZNOST TURIZMA U HRVATSKO]

0 gosPOdarslfojvvaZnosti turizma za Hrvatsku, posebice za njeno primorsko
podrucje, najvise govore ostvareni "rezultal'i u fizickome prometu, te u
turistickoj potrosnji, dakle pokazatelji koji ukazuju na najbitnija obiljezja
turizma kao specifitcnog trzisnog segmenta. Rije¢ je o trzistu koje je u
Hrvatskoj u uobicajenim uvjetima dosezalo oko 55-60 milijuna osoba odnosno
140-150 milijuna dana turistickog boravka u svim oblicima turisticke aktiv-
nosti. Takvo dodatno trziste koje je moguce i bitno uveéati, ima samo
fizicke dimenzije ¢iji opseg odgovara velicini od oko 10% ukupne populacije
Hrvatske. Uz dosadasnji uglavnom ekstenzivan razvoj, turizam u Hrvalskoj
u predratnim godinama osiguravao je izmedu 3,5 i 53 milijarde DEM
turisticke potro$nje, od toga se oko 65-70% odnosilo na inozemnu turisticku
potro$nju. Na toj se vrijednosti turisticke potrosnje u ukupnom gospodar-
skome sustavu zasnivala gospodarska aktivnost iz koje je rezultiralo oko
10-12% ukupnog drustvenog proizvoda Hrvatske odnosno izravna i posredna
zaposlenost priblizno 180 tisuéa djelatnika. Inozemna turisticka potrosnja
dostizala je udio od oko 80% vrijednosti ukupnog robnog izvoza Hrvalskfe,
a to je bilo dovoljno ne samo za pokri¢e deficita, nego i za ostvarenje
vaznog suficita u bilanci izvoza i uvoza robe i usluga.

Jo§ je veca vaznost turizma za razvoj hrvatskog pomorskoga gospo-
darstva, o ¢emu su najrjecitiji podaci o udjelu primorskog pOdrUClﬂ U
ukupnim turistickim rezultatima ostvarenim u uobicajenim uvjetina. Prema
podacima za godinu 1988, kao reprezentativnu uobicajenu p_qslovnu _go‘dulm,
na primorskom se podrudju nalazi oko 96% ukupne komercijalne smjestajne
Ponude, tu se ostvaruje oko 94% ukupno ostvarenih "komercijalnih LOCEN)E,
od toga ¢ak oko 97% nocenja inozemnih turista, zatim oko 70% ukupne
l'ul:lstiéke potroinje odnosno vise od 80% pol-roénje inolzvemmh l'ugls_ta (noe
faCunajuéi pritom trogkove prijevoza kao dijela turisticke POU'OS“]?)I‘..
vaznosti turizma za ukupno primorsko podrucje govore [ppokazalc] )
ntenzitetu turistie L e istiékoi funkcionalnosti. Tako je U
uobicaieni urls.hckog 1> xo‘mveta g .tu{l st 40 "komercijalnih” nocdenja

Cajenim godinama prosjeéno ostvarivano oko ! e
PO stanovniku tog podrudja, a u sezonskim razdobljima punog

\

8 :

5 ) AV i emiedtajne turisticke
Osim standardnog boravisnog turizma u kojem sc koriste !ionllngI]quhxll F?llcilzlz\?nlici,‘IPOSicm“Iji i
Ponude, tu su ukljuéeni i posjetitelji koji borave u rodbine i prijatelja,

m ; : A
alograniénome prometu, te na kruZnim putovanjma.
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na svakog aktivnog stanovnika dolazig je

tenia smiedtajne ponude, T LR 1
O};itlsg;(:) ]jedan ]turis]t koji je boravio u kom?fClJalmm Obli‘ama ponude na tor,
godruéju Prema ostvarenome broju nocenja samo u komercijalnim oblicimg

smjestaja, turisticko trziste na ovom podr_uc!uwdpseze ﬁmhil;s dnfEentlejlz od okg
129% ukupne populacije, a ako se tome prikljui 1 nereglsdb' ni turisticki promet
¢to se ostvaruje u nautickome turizmu, l?o_ravkorp u rodbine i prijatelja, te y

istickoj aktivnosti 1 drugim oblicima, fizicke dimengzije

izletnickoj i tranzitnoj turl : _ ‘
ltilxigl;lsl\kg]g ‘triiéta togJ podrucja premasuju udio od oko 20% njegova ukupnog

i§tva’. : :

stanOVllslzt;ji se mogao podmiriti takav opseg potrosnje kakav je do:iqd ostvarivan
na tom podrudu, potrebno je osigurati razna dobra ! usluge Cija vrijednost
odgovara udjelu od oko 27%_\{11]gdnosh .dfustvenog pxolzvoda os}varenog na
tom podrudju. S obzirom na cinjenicu da je gospodarska s_trg%dura ls_).g podrugja
relativno manjim dijelom profilirana prema potrebama turistickog trzista (uglav-
nom se to odnosi na osiguranje smjeStaja i trgovinu pretezno osnovnim
proizvodima), velik dio dobara za podmirenje turistickih potreba na tom se
podrudju osigurava uvozom, iz inozemstva ili pak iz dl'ug}h .pc')c.iruqa Huvatske.
Procjenjuje se stoga da turisticka potrosnja na tom podruqu inicira gospodarsku
aktivnost iz koje ne rezultira vise od 15% do 20% njegovog ukupnog drustvenog
proizvoda. Ima li se na umu ¢injenica da je u dosadadnjoj strategiji turistickog
razvoja kljuéna odrednica bilo usmjerenje na masovni turizam sa sadrzajno i
kvalitativno skromnim "turistickim proizvodom", niskom prosje¢nom potrosnjom,
te globalnim imidZzom jeftine turisticke destinacije, jasno je kakav se Siroki
prostor za razvoj primorske Hrvatske i njenoga gospodarstva otvara cak i
samim strateskim opredjeljenjem na prijeko potrebne i neizbjezne kvalitativne
pomake u stvaranju turistickog proizvoda, kljuénom preduvjetu kvalitetnije
komunikacije sa sve zahtjevnijim turistickim trzitem. Udvostrucenje dosad
izrazito niske prosjecne turisticke potrosnje od oko 15 USD na dan (potrodnja
domacih i inozemnih turista u svim oblicima turisticke aktivnosti), na realno
dostiznih oko 30 USD na dan, otvara podruéju primorske Hrvatske zajedno s
neposrednim  zaledem, mogucnosti gospodarskog razvoja kojim se vise no
dvostruko moZe povecati dio gospodarske aktivnosti tog podrugja, namijenjen
podmirenju turistickih potreba. Uz to otvaraju se velike moguénosti gospodarskog
razvoja i ostalim dijelovima Hrvatske.

: Prepf)stavka su za to globalne strateske razvojne odluke u kojima bi se
funzam vise no dosad uvazavao kao kljuéna razvojna odrednica. Uporiste su
e o e e
pE e kaé) hiéﬁno primorsko podrucje odnosno golemi potency

3. STRATEGIJA RAZVOJA TURISTICKE DJELATNOSTI

Hrvatska, kako smo vid

jeli, 3 o . v 2
koju je medutim nuzn JFadiergeseivelilim potencijalom turisticke ponud

0 temeljito modernizirati. Osnovna je to pretpostaV

9

Navedeni i s e L .
d°k“menfag?gaqzaoodkagjme'hma ! turistickom prometu preuzeti su iz publikacija DZS_Turizam
potraznja po zupanij argn a"ara{)qce .80§1me, te ¢lanaka "Turisticka ponuda po Zupanijama" i »Turisticka
procjena autora, a Jhr » Objavlienih u ¢asopisu Turizam 5.6, 1993, Podaci ¢ potrognji rezultat s

, @ pohranjeni su kao Fundamentalna dokunTex;tacija"' u Institutu za turizam, greb:
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. Lolaziste u ostvarenju glanoga cilja: postizania 5
ixf B e e dostizamaieany prihoclija od hirizi;/; Slir%l:icl?ec‘llrel;lshﬁ uamll:a
5 do 6 milijardi DEM u narednih pet do deset godina. Ako su t?) b(')-(?
interesi Hrvatsk'e u l'l.lr.l.ZITIu — a nedvojbeno je da foay S seb‘llr'u
razumljivo da je u prijedlogu dokumenta Razvojna strategij}; hrvatlkJe
turizma Ciji su nositelji izrade Ministarstvo turizma Republike Hrvqtiog
Institut za turizam Zagreb, medu najvaznijim pitanjima naglagena ¢ S,_@kl
gy deﬁniranl_a,: "(..:) pravaca i smjernica trzi¢ne transformacije(ogx:ge :
okvira normalizaa]gv privredivanja u ovom sektoru (...) definiranja osnoviﬂﬁ
koncepcijskih uporista t_r_an§forn1ac1je 1 razvoja hrvatskog turistickih sektora
(..) modela restrukturacije i pretvorbe kao kljuénih pretpostavki privatizacije
i trzisne efikasnosti ovog sektora. (...) Kako su prostorni resursi i zemljiége
okosnica usmjeravanja dugorocnog razvitka ovog sektora, nuzno se namede
potreba definiranja okvira i odrednica zemljisne politike u turizmu.
(.) Budu¢i da je istodobno rije¢ o potrebi izgradnje novog identiteta i
novog hrvatskog turistickog proizvoda, valja utvrditi i osnove marketinske,
ekologke, kulturne i obrazovne politike kako bi u vecoj mjeri nego dosad
bile u funkciji ukupne restrukturacije turistickog sektoral?."

Takvim su polaziStem definirani i osnovni ciljevi razvoja turistickog
podrudja, te prioritetne aktivnosti i pretpostavke u funkciji ustanovljenih
ciljeva.

"(...) Ciljevi razvoja turistickog sektora Hrvatske su:

(A) obnova, potpunija valorizacija i zastita turistickih potencijala i

(B) izgradnja novog identiteta i trzi$no repozicioniranje Hrvatske kao
jedne od vodedih turistickih zemalja Europe i Mediterana.

Prioritetne aktivnosti i pretpostavke, koje su u funkciji ostvarivanja
prvog cilja: obnove i potpunije valorizacije turisticke ponude, su:

- restrukturacija te modernizacija cjelokupne turisticke ponude;

— osmisljavanje i normativno uvodenje koncepta turisticke destinacije;

- podizanje razine specijaliziranih znanja, posebno upravljackih, na
razliéiim razinama;

— pretvorba i privatizacija; ;

_~ poticanje poduzetni$tva, naro¢ito u sferi tzv. gospodarstva malih
razmjera; i

- selektivnost u poticanju razvoja, restrukturacija i dokapitalizacija
ponude po kriterijima; ! :
Sy~ raspolozivosti i kvalitete turistickog prostora kao noseceg prirodnog

sursa,

- ; : et
— geoprometnog polozaja, Sto je posebno vazno za otocke destinacije, &
jerniji regionalni razvoj,

po 1~ strateskih interesa razvoja Hrvatske (ravnomj
Pulacijska politika i sl.); |
. e im
~ normativno reguliranje hrvatskog turistickog SuSt'av'a"ks Pg;?;e :
navg!askom na uvodenje europskih standarda kvalitete turisticke p
Zastite potrosaca;

e

Razyojna strategija hrvatskog turizma, str. 5.
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ckologki standardi Kkoji ¢e osiguravati efikasnu zaslitu prirodnik

istickih T Hrvatske.
turistickih resursa Hrva : . R .
Na podrucju izgradnje novog identiteta i repozicioniranja Hrvatske

$ (o T lene =1 i .

na svjelskom turistickom trzistu prioritetne akl.l.VnO-Sl.]vsu,

_ definiranje plana akcija za normalizaciju fizickog prometa na pOs-
tojecoj turistickoj suprastrukturi, o - .

— povecanje prosjecne i dnevne potrosnje posjetilaca do razine koju
postizu konkurentske zemlje Mediterana, ‘

_ izrada i donogenje Generalnog plana turizma (master plan), do razine
turisticke destinacije, kojim se objektiviziraju poglovgu potencijali, regionaln;
proizvodi, prostorna politika i politika prave prxvatlz:}a]e,

— donosenje strateskog marketing plana na razini Hrvatske i turistickih
regijall." : y " . "

Posve je jasno da su to ujedno strateska uporista razvoja tog podrucja
i u sklopu pomorskoga gospodarstva Hrvatske.

4. OSNOVNE MAKROGOSPODARSKE PRETPOSTAVKE
ZA OSTVARENJE CILJEVA TURISTICKOG RAZVOJA

Restrukturiranje hrvalskog turizma i bitni kvalitativni pomaci u ukupnoj
turistickoj ponudi, klju¢na su strateska opredjeljenja i pretpostavke trzisnog
repozicioniranja, te postizanja predvidenih osjetno vecih prihoda i ukupnih
ucinaka od turizma. U sklopu turizma zaista se krije veliki potencijal za
kvalitativne pomake, i na toj osnovi dostizanje mnogo vecéih ucinaka. Realno
je to moguce posti¢i vrlo brzo nakon uspostavljanja uobi¢ajenih uvjeta zivota
1 poslovne komunikacije. Valja medutim upozoriti na nekoliko pitanja koja
nije moguce rjeSavati u sklopu te djelatnosli, i za ¢ije ¢e se rjeSavanje morati
donosili odluke na makrorazini. Bez tih rjeSenja nije mogude podici kvali-
tativnu razinu hrvatskog turistickog proizvoda, osnovnog preduvjeta vecih
ucinaka od turizma.

1. Na prvome je mjestu svakako uspjesnije rjesavanje ukupne infra-
strukturne problematike koja uz magistralnu prometnu i energelsku infra-
slruv!it‘uru,_neizbjeino podrazumijeva i vodoopskrbu, kanalizaciju i
prociscavanje otpadnih voda, te cjelovito rjeSavanje akutne problematike
otpada i zagadivanja.

2. Nuzno je 3to hitnije ispitati moguénosti globalnih strukturnih
promjena radi otklanjanja bar onih najnaglasenijih konfliktnih situacija u
privredivanjuturisickoga gospodarskog podrucia i drugih gospodarski

¢ja. (Pri 3 : ; : : B e
gPravdgmostrtgg\e/ggliaasftjj]s\?:.l;og i Bakarskog zaljeva dovoljno objasnjavaju
od s o Tl sl u o ekl pol
uvjeta za &to sadrzajniji glku e ﬂlge ?lsio Za smjestaj turl’sta prema s‘tvara'ItT(J)
i kvalitetnog razvojnog r]'eéfnja hﬁ? ts'k boravak, namece pitanje ¢j E-:lo"ilkog
objekta kakav je uglavnom bi d i deS_UnaclJe, r}e.]edm.o turgstf g

& 10 dosadasnji pristup osmisljavanju turistickog

1
Razvojna strategija hrvatskog turizma, str, 7, 8.
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T SRt eRuRnauZ0] fuchi_gnalnoj Svezi prioritetan zahti

rethodnim rjesavanjem posebno osjetljiva pitanja o demografskoj recV}tJT_v za
mnogobropnh‘l vrlo ’.E\vah,lelmh turistickih podruja i lokaliteta koialsa JZ;CIH
niz godina bila izloZena pop ulacijskoj eroziji i egzodusu, I’osebnou' e
roblem naglasen. na o_tocxma, t_e u primorskome zaleduy. Osnovni je taj
reduvjet za ukljucivanje mnogih takvih podruga u £05pO darSk?l.Je to
napose kada se razvoj oslanja na turizam. Faayay,
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Summary

THE ECONOMIC IMPORTANCE OF TOURISM AND THE
DEVELOPMENT STRATEGY OF THE CROATIAN TOURIST SECTOR

It is possible to lake into consideration the economic functions as whole only through the

!"l“‘li.Sl spending and the investments in tourisn, which represent the specific 5,"?",""”{5‘ 0£
the final consumption. But every development relying o tourisin, because of its busic “,510”;,“,,.
and the necessity of ensuring high standards of ils altraction, influences l”’lc-rcllll‘lf,rl ,O(:,,‘l,’tst
economic - segments whicl 5ccu;(n/ a wider area than the one within which the T
suprastructure is located. In forniinq the economic structure of @ tourist aret, I}, ;5 ”L,(;,wsi
o eliminate or, at least, to reduce to minimum those development solutions that cit CHt:

; ¢ na ot sector and its

iﬁ::f;“f conflicts. The objectives of the developnient of the C:rlmlml:m;ﬁ:{;j; fanCd protection
S - ' : g 5.0

al-area as well, are based on the renovation, a more compiex ¢t and ils reappearaice

3{,"18 Croatian tourist potentialities, construction of its new {tl@ili”‘l/,,,litafivc shift in the
the ‘market. For this purpose the restructuring aud an wrgent qt hesis for its more
wvolg range of fourist services represeil the highest p,-ioril[g.s and the hypol 'usz w”ris’;l'

fualilative position on the tourist market this oblaining greater resulls. front
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Problemi turistickog razvoja sredozemnih zemalja, iako razliciti od problemn.k(.)ji su se u_tom
prostoru pojavljivali u zadnjim dvama desetljecima, reflektiraju se i na turisticku situaciju U
Hruatskoj, posebice na hroatskom jadranskom podrucju. U tom sredozentiion prostoru, h{'vat'skz
turislicki jadranski resurs ima neprijeporne komparativne predosti koje treba respektirati u
buducoj razvojnoj politici. Usporedujuci trendove svjetskog turizma s trendovinma na hroatskonie
j:ndranskom prostoru, dolazimo do cvrste konstatacije o tome da je jadranski otocni arlupelllag
izuzetio potencijalno podrucje za razvoj turizma. U ovom prilogu  posebno s elaborira
mogucnost veceg ukljucivanja jadranskog arhipelaga u razvoj hroatskoga turizima.

1. HRVATSKA U SREDOZEMNOM TURISTICKOM
OKRUZENJU

Zemlje Sredozemlia posieéuje u godini oko 125 milijuna turista _(ggdina
1987). Te zemlje sJu djgluj]u sJ 54% ﬁ ukupnome medunarodnom turistickom

Prometu Europe, i s 35% u svjetskom turistickom prometu.

: ey ;2 i koncentracije

pri dObala 1 otoci podrudja su intenzivna tunstlckocg1 r;l:r;%?n 1 ;:mljama- '{“o
irodnj i oS : 1 svim sredo 2

! h pogodnosti za turisticki razvoj u s ga mora, rekreacije 1

J® U europskoi i svietskoj podjeli rada podrudje toploga e
Odmora, mjest]o suvs)reta %&o}}))naJ i mora, ljudi i privrede Sto generira I
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ekonomski Zivot i prosperitet. U tom turistickom  prostoru otoci su "svetq

mjesta" sredozemnog turizma. 5. o i : -
U sredozemnome turizmu dominiraju tri razvijene zemlje koje ostvarujy

oko 80% inozemnog turistickog prometa tog p ro?-tila.lsi)(?ﬂnj(.naz-\-’ SRS Zomlje
ostvaruju 10-20% turistickog prometa, a Ol s e
i bale (primorske i otoéne) kao najvaznijeg prirodnog

Istodobno duljina o ! 10gie R .
resursa za lturisticki razvoj, rasporedena je izmedu sredozemnih zemalja

sasvim drugacije od turistickog prometa. Primjerice tri turisticki i privredno
najrazvijenije zemlje raspolazu s 28,7% obalne Jm‘_l?r a SFld.Jel}‘J?J s 80% u
ukupnom turistickome prometu s'redozemmh zemalja-. Primjer je za to
Hrvatska koja raspolaze s priblizno 17% obale Sredozemlja, a ostvaruje svega
oko 5% inozemnog turistickog prometa sredozemnih zemalja (podaci se
odnose na godine prije rata, tj. 1985-1990).

Procjene koje su radene u sklopu tzv. Plavnog plana Sj'edo_zemlia,
upuéuju na to da se do godine 2000. na obalama Sredozemlja moze ocekivati
140-200 milijuna inozemnih turista i oko 60 milijuna domacih. Te procjene
potvrduju da ¢e Sredozemlje zadrzati primat u e'uropLﬁk(.)m' 1 svjetskome
turizmu. Ipak trzidne procjene i globalni trendovi turistickih kretanja u
svijetu, pokazuju da opada relativna vaznost sredozemnog prostora u eu-
ropskim i svjetskim razmjerima. Lako je zakljuciti da je jedan od uzroka
opadanja turistickog zanimanja za sredozemne obale i prevelika koncentracija
te turisticka zasicenost obale uniformiranim turistickim razvojem industrijskog
bipa.

Problemi turistickog razvoja sredozemnih zemalja danas se ponesto
razlikuju. Razvijene zemlje osjecaju prezasicenost prirodnog turistickog poten-
cijala na obalnome prostoru, i nastoje uskladiti ekoloske i ekonomske interese
daljnjeg razvoja turizma. Zemlje u razvoju tek na pojedinim dijelovima
obale osjecaju potrebu uskladivanja ekoloskih i razvojnih kriterija s potrebama
daljnjeg turistickog i privrednog razvoja. :

Sredozemne obale izloZene su kudnji da se pretvore u "periferiju”
suvremenih 1'a7.\_/o_jni11 lijekova i "industriju odmora" bez vlastita identiteta.
g)f\':gglo tztll(‘gll'lou rlozclngm kltlélxj\jama da se pretvore u "periferiju za uzivanje".
Baleari. I nasa psaksasfu,}f:;éio g SO vehk_l olodl Srgdozemha, posel_mo

§ razvoja pokazuje da veliki otoci pod naletom

turistickog  razvoja, gube ototne specificnosti i ukljucuju se u uniformni
sustav bez posebnog identiteta.

2. ORIJENTACIJA JADRANSKIH PODRUCJA HRVATSKE
NA RAZVOJ TURIZMA - CILJEVI I REZULTATI

Glavn_u' cilj svake orijentacije, pa tako i
maksimaliziranje je ukupnog drustveno
stanovnistva. Taj cilj sadrzi zadovoljav
potreba svih slojeva stanovnistva, M
sebe, ve¢ sredstvo kojim se omogué

orijentacije na razvoj turizma,

g razvoja radi zadovoljavanja potreba
anje u.kupnih, prema tome i turistickih
aksimaliziranje razvoja dakle nije cilj za

A uje zadovoljavani treba stanovni$tva
na t ey : WE zac Javanje polreba stan
ref7ulttjarisggklir;l) o}r);)d}uqlg]a, kao krajnji cilj. Orijentacija na razvoj turizma
danim u{/'el'i‘ Ilz)m]e p Vi€ mogucnosti, i to izbora orijentacije koja U

Jetima najbolje moZze zadovoljiti ukupne razvojne potrebe, a to je
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Javni il .lzpor > l,leek]"t.?r? vod! prema razlicitim kriterijima '
vrijednost i interesima po itickih i socijalnih skupina, te y ;{7 E}}S}avuna
doek()ﬂOmSk““/ geoprostornim, kulturnim, vremenskim i dyy *'u‘nd C”.'“1 oo
Jzborom izmedu pravea razvoja, gledano napose na du]z?i \ :Vle%fma.'
o priviedna struktura, a lime i struktura proizvodnje i POtl'Oén'leO ,tl.mlicn]a
Zaposlenosh, pa i k.va,hflkac‘l]sv;l'(a struktu1'c_1. Stvaraju se drugadije Vje;esjlrlilv lu?
s brivredom druglh PO‘dlULJaf a 5"a_1§1 pravac ima specifi¢ne éah}l'evlfte
Jogledu P!'olel'Zl, mfraslluktqre, energije, kgncenlmci]e stanovnistva I{ewlti' -
dia pojedinog pravea razva pretpostavlja i odgovarajuce l:unkc.ionicr -
privredez pa se i d}:ustvel_1_a akcija vodi tako da omogucuje realizacij
odabrane razvojne orijentacije. Izborom odredenog pravca razvoja uct'c‘f e
na promjentt slijeda drg.él'vcnih ciljeva, napose onih koji su ‘ﬂCkSib”I]]ijcie ”s[(e)
dovodi do pomaka u vrijednosnome sustavu, ili u vrijednostima koje nmﬁa'

opc’edruélveno obiljezje. ju

anje

Slijedom recenog, lako je zakljuciti da su mnogobrojni i raznovrsni
efekti pozilivnog i negativnog predznaka, koje u privrednom i drustvenom
razvoju izaziva orijentacija na turizam. Mnogi udinci tesko su mjerljivi, stoga
mogu biti izazov ekonomskoj analizi, ali i podrucje najgrublje manipulacije
i voluntaristickih ocjena. U teorijskom i analitickom razmatranju, optimalan
efekt orijentacije na razvoj lurizma postize se kad se ostvaruje optimalna
uporaba raspoloZivih resursa i maksimalizira zadovoljavanje ukupnih potreba.
Paradigma za to alokacija je resursa koja maksimalizira funkciju cilja uz
najmanje Zrtve.

Osim izlozenih opéih polazista za vrednovanje orijentacije na turizam,
potrebno je uvazavati i specifi¢ne uvjete u kojima se nalazi zemlja, nacionalna
privreda i pojedina podrucja. Specificni uvjeti uljecu na to da se optimalnost
clieva ekonomskog sustava odreduje na razini mogucnosti Cinitelja koji u
danim uvjetima odreduju ravnotezu i stabilnost sustava odnosno koji pred-
stavljaju ogranicenja. Tako se primjerice orijentacija na razvoj turizma jadran-
skih podru¢ja moze podrzavati prema tome koliko turizam pri.donos'f
uklanjanju ograni¢enja ukupnog privrednog razvoja, zatim ko_ljko pridonosi
ravnotezi ekonomskog sustava i podizanju razine ukupnog privrednog rasta
preko multiplikativnih utjecaja. Tu treba ukljuditi 1 Cinjenicu da se turizam
namece kao objektivna zakonitost razvoja suvremenih i otvorenih privreda
L njihova komplementarnog odnosa sa svjetskim razvojem i podjelom rada,
stoga je njegov razvoj neizbjezan.

. Hrvatska u politici privrednog razvoja ve¢ gotovo tri desetljeca lSllfe
turizam kao jednu od osnovnih orijentacija, misleéi pritom u prvom rect

g jj ij iti uénost
na jadranski prostor. Iskustva te orjjentacije ne mogu biti pouka za budu e
- a koja nasljedujemo, t 0j¢

21@1]5?\ ) ) stvorio odredene strukture i stanj
agom inercije uljecati na buduca kretanja. |
osi izmedu promjend u priv-
on) struktur, razvijenosti i zadovoljenja potreba stan_ovmétva na l]iilvrinl
Some podrugju, oblikovani su u prvom redu razvojem ugostitelstva.

: : : : lata koji nastaju
glrl(:zn.m. Ocjena te meduovisnosti izvodi se mjerenjcm eleliigs})ﬂ do‘holl]m
Pomjenom s e e e R o&nie, a iskazuju s€ O 3

trukture proizvodnje i potrostje, € ak odnosno porast:

L u i g ; iuél udi
aganja potrebnih da bi se postigao odgovarajuct uet

Protekli razvoj bio je ekstenzivan. Odn
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U vecini jadranskih podrudja Hrval]'ske,_ ugosb_te.ljstro’lvlfl lull;lzam rasli sy
brse od ostalih djelatnosti, i izdvajali se u glaviu razvojiu ﬁ BYRSE oTas i chioh
e e dao je pozitivan doprinos ukupnome privrednop,
u ugostiteljstvu 1 turizmu JE Jonie e
jutim taj porast bio je izrazito ekstenzivan 1 zasnovan na sye
perastu, Medutim 2] porast 50 )=, “ labo koriste i kombiniraj
vedim dodamim ulaganjima cm{t%hé koji se slabo Koriste 1 & U Sbasisu
i proizvodni efekt ispodproslecru. .Stoga su lrosk.ow. orqentaqqe na razvoj
turizma na jadranskome podrucju bili nepotrebno visoki za dostignutu raziny
porasta. digae 3 o 5
Globalnu drudtvenu cjelinu razvoja ]adr_an§k1h _podruga vaIJa. promatrati
i s aspekta koegizstencije, ili sukgba regionalnih i naC1_(.)1.1alnLh. raZVOJruJ'! .Clljeva_
Suboptimalni regionalni rezultati ne mogu zadovol}ltlmnag_xopal.ne cilieve yu
priviedama koje polaze od uZzisnih kriterija u alokaciji ClmtvelJa'_ Stoga na
podrucjima gdje su odnosi ulaganja i r?zultat ngpovoljln_ l'<.ao_ Sto je to s}géaj
u turizmu na jadranskome podrudju, nuzno dolfm do ko,.hzge interesa razlicitih
razina razvoja. Dakako ulaganja koja imaju vaznost poucaja_slabljge razvijenih
jadranskih podru¢ja, ne mogu se ocjenjivati samo ekonomskim kriterijima.
Iskustvo proteklog razvoja turizma na jadranskome podrucju pokazuje
da se ekonomija ulaganja i poslovanja u ugostiteljstvu i turizmu na jadranskome
prostoru postize drugacijom kombinacijom proizvodnih dinitelja i "proizvodno-
usluznom tehnologijom”, od one kombinacije primijenjene u proteklom razvoju.
Kapitalnointenzivan razvoj tih djelatnosti, tj. ulaganje u odredeno radno mjesto
mnogo vise od prosjeka privrede, i to upravo na podrucju bogatom radom a
siroma$no kapitalom, viSestruko je neracionalno. To se prije svega protivi
ekonomskim obiljezjima turistickih djelatnost, zatim trzi$nim nacelima alokacije
i kombinacije proizvodnih dinitelja i dakako posebnim uvjetima jadranskog
podrudja na kojem se razvija turizam. Upravo to razlozi su koji potenciraju
inace slozen problem restrukturiranja turistickih djelatnosti i repozicioniranje
nase ponude na turistitkom trZidtu u uvjetima prelaZenja iz socijalistickoga
gospodarstva na trzisno.

3. TURIST}CKO VREDNOVANJE JADRANSKOG
OTOCNOG ARHIPELAGA HRVATSKE

Otocni arhipelag jadranskog dijela Hrvatske, zbog veli¢ine i specificnosti,
turisticke privlacnosti i vaznosti u hrvatskoj i europskoj turistickoj ponudi,
zahtijeva poseban pristup implementaciji turizma u strategiju ukupnog razvoja
tih podrucja. Otok je specifitna zemljopisna forma iz koje se izvode i specifi¢nost
otocne strukture. Obléx}o se otok definira kao prostor okruzen morem. Otoci
se medusobno razlikuju prema velicini ili stupnju "oto¢nosti". Topoloska je
struktura otoka optimalna kada stanovnici i posjetitelji dozivljuju omedenost
;g;fg; psiholoski, pejzazno, folklorno i fizicki kao poseban  mikrokozmicki

Pounax?]fs‘ strukturnih obiljezja otoka ukljucuje:

- spgmﬁcno prometno komuniciranje s otokom

— psiholosku sliku otocnog Zivota

— ekonomiju otoka koja je u odredenome smislu autonomna

— populacijsku struktu : : : ot
o e ru otoka koja se formira proporcionalno povrsint
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Veza turizma i otoka kao mijesta posjeta turista, uspostavlja se zadovol
[ ta =

: jstickih potreba. Turizam se razvija ' >
iqvanjemt tuns ; S Ja na idealu potrogack -
ga kompenzaclje  z8 izgubljenim u_svakodnevici koju Proivodiacined;l?rti);ﬂg

o Otpci zbog .ze':myoplsne forme ili topoloske strukture,
ﬁguril'aju 111 se "peraplra]u kao kontrastna podrudja svakodne
" ravoga ﬁvota 5 d k . :

Industrija odmora koja je spoznala motive i pokretatke i
tvara od otok_a s'peaf_%cnu tunstx.qku ponudu. Meduﬁ};’l to je pofligrael;eéelkll%\rzjj;;
uristickog do?lVI]aVa”I’l]a ggolfa‘ kojeg ‘dan.as prakticki nema. Ve¢ sama masovnost

rodaje "oéehanQg dcz,'zvlvl]g)a negira izvornost ototne ponude. Ostaje samo
otoéni prostor koji u trzisnoj privredi postaje roba kao svaka druga, a koji u
odnosu_prema kopnenom, urbanom, obalnom, postaje specifiéna "turisticka
roba. Sadrzajno ispunjavanje komercijalnog ototnog prostora danas je potpuno
artificijelno. Tehnoloska i ekonomska struktura industrijskog drustva prodire na
otok najvise preko turizma, i bez kontrole razgraduje njegovu specificnu
strukturu koja se stoljecima formirala zahvaljujuéi zemljopisnoj formi.

Stanovnici otoka pred naletom vrijednosti industrijskog drustva i inter-
esima drzave, ne uspijevaju odrzati izvornost otocne sturukture. Turizam,
narodito masovni, razvija se svugdje prema jednakome modelu. Stoga otocne
specifiénosti kojima se privlace turisti, danas na mnogim otocima postoje samo

u pricama turistickih vodica i u etnografskim muzejima.

U svijesti turista
vice, kao mijesta

Promjene koje donosi turizam na podrugju otoka, manifestiraju se narocito

- konfliktima u ekoloskom i prostornom sustavu

~ infrastrukturnim problemima: komunalnim instalacijama, nedostatku
pitke vode, prometnoj zaguSenosti, opterecenosti postanskog sustava, zbog
prokomjernog i neravnomjernog posjeta turista
- sociodemografskim promjenama
— mnogobrojnim oblicima ekonomskih konflikata
— sociokulturnim konfliktima koji se narocito ogledaju u gubljenju kul-
turnog identiteta otocana, prilagodbi i oponaganju zivota turista, SOC_lOkU“Ur}_“”}
sukobima lokalnog stanovnistva i turista, pojavi raznih oblika delinkvencye 1
devastacije kulturno-povijesnih spomenika ;
~ Koncentracija turistickog prometa na hrvatskoj obali i otocima mnogcil JE
manja negoli na obalama i otocima turisticki razvijenih zemalja Sr?df’rze?). 3
Zbog toga su i nasi otoci, narocito manji, relativino dobro sacuvani. 10 uldz
koncepciji daljnjeg razvoja trebalo iskoristiti, 1 formirat ,SPEClﬁ;m St
rzma na otocima. Razlike u stupnju razvijenosti, u polozaju U Ok o pristu
r0pm_1, veliina otoka i infrastrukturna opremljenost zahtjevaju selektivan pristip
4ZVoju turizma na hrvatskim otocima. 5
Nacela na kojima valja zasnivati dugorotnu koncepcyju I

" naSim su otocima sljedeca: > e T

= Otoci su podrugje razvoja specifinih vrsta mariimnog tutnzil;cdrotel_
% Zasniva na prirodnom elementu mora. To su mnogobrojne Vs e. kreacija
pljskih, Klimatskih i helioterapijskih boravaka, zatim psihofizicka TEKIE i
*POrtovi na moru | obali, nauticki turizam, zabavne navigacs

azvoja turizma,
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_ Tzbjegavanje forsirana razvoja]'Lvmifol-lg:njozilgnasovnog turizma, posebng
masovnog 1 aglomeriranog l]el110klxpa1§liog ! izma. S

— Selektivnost u izboru promel’mh. rjesenja. Ne._ oliko je -olpka povezang
mostovima, odredeni se broj otoka lako i e_ﬁkasno le]]LTC‘LIAJ]S u trajekini promet,
a za vednu malih otoka nisu potrebne 1 P.OBOd“e trajek tn_e eze:

— Osiguranje osnovnih i11f1'a§huklu1'11dl i suprastrukturnih uvjeta za razvoj
turizma, specificnih vrsta i gustoce. . . % ;

— Osiguranje stalnom stanovnistvu otoka Sto potpunije zadovoljenje
razlicitih Zivomih potreba. ’ ‘

— Razvijanje najkvalitetnijeg lu!'izma l':ﬁ_ko da' se ne ugroZava prirodne j
ambijentalne vrijednosti otoka. Otoci, marocito ont koji Jos nisu  obuhvaceni
intenzivnom turistickom izgradnjom, trebaju ostati i postati oaze u europskoj
turistickoj ponudi. ok,

— Turisticka izgradnja i razvoj ne smiju ici ispred. mh'.as.tru!(l'ume op-
remljenosti otoka. Danadnja situacija u kojoj su izg"adem lunsh._i:kl kapaciteti
vedi od podnosljivih kapaciteta infrastrukture na vecini otoka, zahtijeva dodatna
velika ulaganja koja se ne mogu ostvarivali u sklopu postojece koncepcije
turistickog razvoja.

— Razvoj turizma freba biti u funkciji reprodukcije radno sposobnog
stavnovnistva otoka. Dosadasnji razvoj turizma djelovao je depopulacijski na
vedini otoka. Stoga su potrebe zaposlenja postojeéeg stanovnidtva minimalne,
1 ne zahtijevaju veca ulaganja u razvoj turizma.

— Razinu razvoja turizma treba vrednovati prema precizno ustanovljenim
kapacitetima oloka, tj. prema koncentraciji turista i kapacitelima uzih turistickih
zona. To zahtijeva strogo prostorno planiranje.

— Kadrovski potendijali i turisticka kultura takoder su limitirajudi Cinitelj
turistickog razvoja otoka. Stoga programe turistickog razvoja valja vrednovati
1 s aspekta moguénosti obrazovanja.

. — ovaki otok poseban je turisticki lokalitet. Stoga valja obaviti detaljna
smmanja turistickih i drugih moguénosti razvoja svakog otoka, i u skladu s

!zlgzemm nacelima i kriterijima postaviti dugoroénu koncepciju njegova tur-
istickog vrednovanja.
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Summary

ITHIN THE DEVELOPMENT POLICY OF THE CROATIAN
EOURELE NS OASTAL AND DU AREA

oblems of the developnient of fourism wilhin the gount.ries Im;:dcriug on the Mediter-
The prob Tough different from the problems thal arosed in this areq m the last fwo decades,
poear, ol m”"lg'ion thal lourism occupies in Croatia, especially in the Croatian coastal area,
affect the plo . Croatian lourist resources siluated along the shores of the Adriatic and being
Therefore, ; Z Mediterranean aren, have some comparative advanlages which have fo be laking
a part of ! I,C, l.-‘” in the future development policy. Comparing the world fourisim trends
fulo. considert ;(;),e Croatian coastal area, we have come to a very firm conclusion that the
with t{zose‘ ;)f lago represents an exceptionally polential area for ihe devclopment of tourism,
(i ¢ ptie e the paper aims al working out in deail the possibilities of including
s very sense , the pap SOt Sl :
1;1 tfﬂ,’mﬁc archipelago in the development of the Croalian tourist industry,
the
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Zadatak je ovoga rada da bar u osnovnim naznakama sagleda prostorni, prirodni i drustveni
turisticki atraktivni habitus jadranskoga prostora Hrvatske, i njegove mogucnosti u turistickom
razooju u sklopu pomorskoga gospodarstva. Rad ée uz to ukazali na probleme dosadasnjeg
koristenja turistickih resursa u turistickom razvoju, te na nuZnost promjena u pristupit
koristenju_ turistickih resursa i kreiranju koncepcije ukupnog turistickog razvoja jadranskoga
prostora.

1. BIOTROPNI I ANTROPOGENI TURISTICKI RESURSI
KAO OSNOVA RAZVOJA TURIZMA JADRANSKOGA
PROSTORA

Hrvatski jadranski turisticki prostor ima duljinu obale 5790 km, od tt?ﬁi
1778 km kopnene obale i 4012 km otocne obale. Zracna je dul]mado i
od Savudrije do Rta Oftro 526 km. Iz toga izlazi koeficljent 1asvessioe
1L, 3to tu obalu ¢ini najrazvedenijom obalom Sredozemlja (dio obale li;?la 7
Sibenika i Zadra s koeficijentom razvedenosti 21, nanaZVEdemJal)e ocZ{nosnO
uropi). Hrvatska obala tvori 15% ukupne duljine obale Sredozem Lo
2% duljine europskoga dijela sredozemne obale (bez crn_om_orsa e
Wju obalu od Hrvatske na europskome dijelu Sredozemlja imaju ]
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3 km). Potpunija slika o veli¢ini naSeg jadransko
ako se tim podacima doda 33.228 km? morskq

akvatorija teritorijalnog mora Uu kojem si'.x;alaZLa}ésisﬁéoﬁﬂ 511] Tiguglh otocnih
oblika. Obalno je zalede u preteznom cyew G2 1 J 2« Poschuogy

druciima Velebita, Kozjaka, Mosora 1 Biokova. Vece su Sirine zaravnjenog
Ez?leda Jjedino na podrugju Istre, Ravnih kotara 1 usca N?Fceif\;e- Tgkve reljefne
prilike i geolosko-petrografski sastav (pretezno va};r‘le.ne.lc . 71(]’.0“_71 ), uvjetovali
su formiranje sitmo razvedene obale s 111,11950"(’_11“‘“1),;)‘ }g\lnma, uvalama,
poluotocima i rtovima, stvarajuéi pejzazne konllz?ste 1”a111 }JU“d ne raznolikost,

Strmo vapnenacko zalede koje se na nekim dl]elOVm?cfl Obﬂl.e_spuéta_ do
samog mora, oskudne oborine napose U toplo doba godme_,v uvjetovali sy
oskudnu vegetaciju pretezno u obliku makl]e"(osun u zonama fliga), m.alo.brome
i kratke rije¢ne tokove bez erozivnog materijala. Svev lo ima za posl_|ed1c_t_1 da
nasa obala nema vecih pjescanih plaza, nego pretezno kamenu obalu, ili na
pojedinim uzim dijelovima oblutke ili gljunak kao rez.ull'at r.ada valova.

Jadransko se more najdublie usjeklo u europski ’kontmc.nl' (Monfalcone
45950 s. g. 8.) od svih dijelova Sredozemlja (Geneva 454?30 ~ Mar'sejlle. 4%0 s g 5),
i time se najvise priblizio srednjoj Europi. Hrvatski jadranski tunﬂ@q prostor
pruza se smjerom jugoistok-sjeverozapad izmedu 42024 (Rt Ostro) i 45°30" (Rt
Savudrija), i zahvaca u svjetskim mjerilima za turizam najvaznije klimatske
pojasove u kojima se realizira najveci dio svjetskog turizma:

— Pojas umjerene tropske klime (sredozemne ili suptropske klime -
svi mjeseci u godini imaju prosjecnu mjesecnu temperaturu iznad 6°C),
obuhvaca obalni i otoéni prostor cijele Dalmacije do sjeverno od Zadra,
juzne dijelove otoka Raba i Losinja.

— DPojas svjeze umjerene klime (od mjesec dana do 5 mjeseci u godini,
s prosjecnom mjesecnom temperaturom iznad 6°C), proteze se na cijelom
podvelebitskom, kvarnerskom i istarskom obalnom podru¢ju i otocima. Pritom
valja istaknuti da i na tom podrudju pojedina uza podrugja (ovisno o
polozaju, reljefnoj zasticenosti, itd.) mogu biti pod velikim utjecajem
odredenih elemenata sredozemne klime.

Takve klimatske prilike stvaraju preduvijete za to da temperaturu zraka

od 18°C (donja granica pogodnosti za kupanje) tijekom 4 mjeseca imaju
sva mjesta sjeverno od Zadra, 5 mjeseci podruéje izmedu Zadra i Splita, a
6 mjeseci cijelo obalno i otoéno podrudje juzno od Splita.

T ostali klimatski elementi, primjerice insolacija (Hvar 2724 sata u
godini, Dubrovnik 2484 sata, Kraljevica 2135 sati), godi$nji raspored i koli¢ina
oborina, vjerovitost u toplo doba godine itd. narocito u pojasu Zadar-Split-
Hvar-Kor¢ula, ulaze u red optimalnih vrijednosti za turizam, i mogu S€
usporediti s najkvalitetnijim turistickim obalnim podrugjima Italije, Francuske
1 Spanjolske.

Hidrografska su obiljezja naseg Jadrana:

Al Pogodne temperature vode za kupanje (donja granica 18°C) tijekom

fmjeseca u sjevernom i 5 mjeseci u juznom dijelu Jadrana, s maksimalnom
temperaturom u kolovozu, koja dostize vrijednosti od 23° do 25°C, poitems
nas Jadran ne zaostaje za Ligurskom i Azurnom obalom.

4 'e_ \?ilarll:)St‘ n{lorskf: vode, kao jedno od najvaznijih rekreativnih abiljezja,
J& W150%a 19znosit oko 38 promila. O slanosti mora ovisi koncentracyja

Greka (7362 km) i Italija (593
turistickog prostora dobiva se,
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ol s maksimumima u rujnu i veljadi),
«
dignih 0r8aNA: i

_ Na$ Jadran zatvoreno je mirno more. Visoki sy v
4, i to uglavnom u hladno doba godine. Oko 789

Sto je pogodno za lijecenje

alovi (4,5-5 m)

1’1el 5 3 2 gOdién'e vre
Lffsjeyernon Jadranu, 69% u srednjem i 58% u juznom ]adrzin%x I o
ili s valovima do 0,5 m. Amplitude plime i oseke more je

mirnO/ : . S el 05
juznom Jadranu do 0,60 m u sjevernom, a brzina je morskil ,30 m u

1 struja uz nag
obalu 7,2 km na dan. j nagu

= ]adlal}b Sle Ubtlat]?d lu ngﬁ?“f} A velikom' prozirnos¢u vode, &to
je jedno Qd bllvnn estetskih obiljezja atraktivnosti. U pravila t2kva sa tors
biologki siromasna.

Ekologko stanje biotropnih turistickih izvora jos uvijek je takvo da
mozemo konstatirali .<_:1a Jadran Pripada relativino ¢i8éim morima. Najvedi j;:
zagadivac Jadrana rijeka .PC? koja u plitki sjeverni Jadran unosi goleriie
koli¢cine otpadnih voda velikih gradova i industrije sjeverne Italije. Sjeverno
od crte Pula-Ancona ukljucujudi zapadnu obalu Istre, to je najzagadeniji
dio Jadrana. Na ostalome dijelu nase obale nekoliko je zona zagadenja kao
posljedica urbanizacije i nerazumna razmjestaja prljave industrije (Rijecki i
Bakarski zaljev ukljucujuci sjeverozapadni dio otoka Krka, zona Zadra,
Sibenika, Splita s Kastelanskim zaljevom, te zona usS¢a Neretve).

Turizam u pravilu nije veliki zagadiva¢ mora tamo gdje je izvedena
odgovarajuca tehni¢ka komunalna infrastruktura. Medutim jo$ uvijek je veliki
broj turistickih mjesta na obali i otocima s izravnim ispustom otpadnih voda
u more. Turizam preko prometa i prometnica, izgradnje turistickih i pratecih
objekata, te velikoga fizickog prometa turista, u velikoj je mjeri vizualo
promijenio izvorna pejzazna i ambijentalna obiljezja obale. U ljetnome
razdoblju na mnogim dijelovima obale dolazi do saturacije prostora zbog
neutvrdivanja ekoloskog praga tolerancije prostora, te psiholoskog praga
tolerancije turista i domicilnog stanovnistva. U mnogim mjestima to jg dove_lo
_do nezeljenih demografskih promjena, te do narusavanja dogunantmh
izvornih etnosociologkih i kulturnih vrijednosti lokalnoga stanovnistva.

U takvom je prirodnome sklopu zivot i slvaralaétvo.éovjelfa bnl_o
determinirano oskudnim izvorima obalnog zaleda i mogucnostima koje c}ajg
more. Jednako kao 3to je priroda stvorila raznolikosti u prostory, ta}(o je !
Covjek radom i duhovnim stvaralatvom ostvario mnoge etgosocxol_gske,
umjetnicke, ambijentalne, pejzazne i druge vrijednosti duhovre i materijalne
kulture. Slabe moguénosti komuniciranja na dugackoj razvedenoj obali n!‘elion}
proslosti, utjecale su na stvaranje raznolikosti u duhovnoj i matertjainoj
kulturi. Tome treba dodati uljecaje i tragove strane dominacye na fmsq]
%bah:_ Tu su dolazili Grei, obalu su osvajali Rimljani, I\/Il_ecéa}l}l, Bli)al?itc“lni m}iﬂé
N e mibiieeio L Eeg D s

) je svoj folklor, nosnje, glazbu, pjesme, sVOj UP ®o ¢ znanost,
tranci ‘i bogatije domace stanovnistvo stvorili su knjizevnost, i
;nnogobrojne svjetovne palace, parkove, gradili su .gradove, a“goigaocpc'enito
Nogobrojne sakralne objekte. Duhovni utjecaj Rima, Venecij e

tell’_e{:inskpg poluotoka, bio je odlucujudi u kulturnom, “‘ﬂjegg;ikgfgﬁe%; na
OJS om i urbanistickome stvaralastvu. Sve to stvorilo je LIS tickog stajalista
™ prostoru pucke, svjetovne i sakralne vrijednosti koje s turis
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treba shvacati kao antropogene turisticke atraktivnosti i dobra. Dovoljno je

spomenuti samo neke: . i o 1
P _ arheologka nalazista i anticki spomenici kulture: Isa, Faros, EpldaUrus,

Salona, Dioklecijanova palaca, Arena, Augustov hram, Zlatna vrata, Eufrazijevy
bazlllkil rani feudalni spomenici: Nin, mnogobrojni spor?u?nic% u Zadru

_ spomenici iz doba razvijenog feudahzma:'sakralm 1 svjetovni objekd,
crkva Sv. Kralja u Zadru 12. st, katedrala u Trogiru 13. st., zvonik katedrale
u Splitu 12-15. st., katedrala u Sibeniku, Ivm)ogobrom'e.SVJetovne palace y
Sibeniku, Trogiru, Splitu i Rabu, dpbrovac;kl spomenici kulture iz 14. g,
Knezev dvor, zidine, samostani franjevaca i dominikanaca.

Iz skupine etnosocioloskih vrijednosti, treba spomenuti:

— folklor i pjesme: izvorni folklor Istre i otoka Krka, viteSke povijesne
igre Sinjsku alku, Moresku i Kumpaniju s Kor¢ule, izvorne pjesme klapa

Od ambijentalnih graditeljsko-urbanistickih vrijednosti, treba spomenuti:

— istarski, primorski i dalmatinski tip kuca, naselja i gradova, osobito
starih gradskih jezgara

- skupinu starih istarskih akropolskih gradica: Motovun, GroZnjan,
Oprtalj, Zavrsje, Momjan

— graditeljsko-urbanisticke vrijednosti starog dijela Dubrovnika sa svjet-
ski vrijednom ambijentalnom atraktivnoséu

2. DOSADASNJE KORISTENJE I STANJE TURISTICKIH
RESURSA

KoriStenje prirodnih i drustvenih turistickih resursa na hrvatskom obalnome
prostoru moglo bi se ocijeniti kao neadekvatno i neracionalno.
Neadekvatno koristenje najbolje se i najlakse uocava u neskladu izmedu
osxlovnih'o'biljeija ili dominantnog resursa, te veli¢ine, vrsta i oblika turizma
l(O]} dominiraju na nasoj obali. Naime ako se povréno analiziraju obiljezja
nase obale (pretezno strma obala, usko obalno zalede, nepostojanje prostranih
pjescanih plaza, mala razvedenost s malim uvalama i zaljevima, itd.), i ako
S Uz to uvaz Cinjenica utvrdena u Projektima juznog i gornjeg Jadrana,
da je svega 159% obale (bivie Jugoslavije) sposobno za neposredno turisticko
koriStenje bez vecih tehnickih zahvata, lako je zakljuditi da opredjeljenje na
f,“as_o"m turizam nije adekvatno i primjereno osnovnom resursu. Opredje-
Jerya za masovni turizam bila su vedim dijelom rezultat puka kopiranja
_nag!ngtunsh.ckog razvoja Spanjolske, Italije i djelomi¢no Francuske, koje
imaju [S)I:Oke i dggiéke pjescane plaze s velikim prihvatnim kapacitetom.

_ -ruge neadekvatnosti koristenja resursa izlaze iz nedovolino temeljite
analize atraktivnih prirodnih i drustvenih resursa, posebno zb}og ¢injenice
vuéi adekvatna turisticka sinteza. To
ntacije na nauti¢ki turizam, zdravstvent
sima korespondentne vrste i oblike turizma:
Potpunosti je zanemaren osnovni postulat: "Turisticki
stikama i svojstvima determiniraju ne samo mMOUce
4, nego predodreduju i velidinu fizickog prometd

nam dobro pokazuje slucaj kasne orije
turizam i neke druge nagim resursima
U koriStenju resursa u
resursi svojim karakteri
vrste i oblike turizm
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Lvalitetu (kupovna mo¢) potraZivanje, duzinu turi
Lvalitet i strukturu turisticke ponude."

Turisticke resurse moramo tretirati ne samo kao Ginitelie priviacen:
Jtraktivne ¢initelje ponude), nego i kao sastavni dio pglr?llllc‘iegekglaw?g'ema
ruristicke potrebe (Qdmorl OPOEaVQk,.uSpOStavljanje psiholoske Jraw]\ost‘:ilz
g nizma). Z.?c!ovoljen]e. rekreativnih i kulturnih turistickih potreba osnova
je svih turistickih kretanja.

Neadekvatnost koriStenja turistickih resursa vidi se narogito u gradi
teljstvu i urbar}lz_mu. To se u prvom redu odnosi na bezli¢nu arhiteirturu
i izgradnju velikih .kqlvnpleksa i vehk11_1 pojedinaénih objekata bez lokalnih
i regionalnih ql:bamshfzklh ambqeptahuh vrijednosti. Time je prekinuto sto-
Jjetno urbanisti¢ko-arhitektonsko i narodno graditeljsko stvaralastvo na tim
rostorima. Vrlo su rijetki primjeri izgradnje u koje su unijeti dominantni
glementi arhitekture i urbanizma vlastita prostora, a gotovo se nigdje nisu
ni pokusale stvoriti nove ambijentalne atraktivne vrijednosti Opatije, Du-
brovnika ili drugih nasih ambijentalnih vrednota.

Neracionalnost koriStenja turistickih resursa odnosi se u prvom redu
na stalno zauzimanje novih slobodnih prostora novom izgradnjom turistickih
i drugih prate¢ih objekata, na izgradnju objekata u prostoru najdominantnijih
viijednosti resursa (plaza, urbano-ambijentalna jezgra naselja unutar zasticenih
prostora), te na opterecenje resursa iznad njihova nosiva ili opteretna praga.
To je u velikom broju slucajeva dovelo ne samo do ekoloskih problema i
problema niskog prostornog komfora boravka turista, te psiholoskih, so-
cioloskih i demografskih problema lokalnog stanovnistva, nego i do degra-
dacije atraktivnih obiljezja resursa kao osnove postojanja i daljnjeg razvoja
turizma u takvim prostorima. Neadekvatno i neracionalno koristenje tu-
ristickih resursa dogada se uzduZ cijelog obalnog prostora Hrvatske, ali je
posebno izrazeno na prostoru zapadne obale Istre, gdje su veliki turisticki
kompleksi na pojedinim dijelovima potpuno saturirali prihvatne moguénosti
0SNOVNOg resursa.

sticke sezone, te vantitet,

3. NUZNOST UVODENJA TURISTICKE ANALIZE U
PLANIRANJE KORISTENJA TURISTICKIH RESURSA

D°§ada§nja razmatranja ukazuju na nuznost studioznog prist_upa kopsten)u
turistickih resursa da bi se izbjeglo njihovo neadekvatno 1 .neraaon_alno
koristenje, Svakoj odluci o privrednom turistickom aktiviranju odr.ed_tiﬁe
Prostorne jedinice i njenih resursa, trebala bi prethoditi temeljita fu_r1§tvlf<3 a
analiza svih prostornih, prirodnih i drustvenih determinanti turistickog
razvoja i njihova kori§tenja. Cilj takve analize mora bili teznja za pOS_hZﬁn]e}l;1
skladnih  odnosa izmedu obiljezja, turistickih  vrijednosti 1 prlhvavtn_xe
Mogucnosti resursa, zahtjeva i potreba korespondentnih segmenata POtr?;rgté
(e lzve:dene ponude. Naime izvedena ponuda mora biti optimalna rezu
MOgucnosti resursa i potreba potraznje. .

. Ne ulaze¢i detaljnije u metodologiju analize pruo
;unshé}fih resursa (to b]i z]ahtijevalo pose%lnu studiju), za P olzene
AZnadit ¢e se ito bi takva analiza trebala obuhvatitl

dnih i drustvenih
voga rada
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izaciju prirodnih i drustvenih resursa i izbor onih koji jp,

.1' .Invel}t?(i!;iitajlivne POSOanSl'i za P”vr(?'an akhwran]e RIERD turiz
kvanhmnw.wIlomercijalnu turisticku eksploataciju. ey . :

odnosno za izaciiu_izabranih resursa prema genetskoj pripadnosti, .
2. S.lstemah?.aC{JU (;(biljeijimﬂ/ te oblicima 1 mtenzx.tetp alraktivng

ristickim i atrakhvnm{u'e odredivanje prikladnosti odabranih resursg za

djelovanja. To_eﬁglo§1:5a JosnOVi toga mogu se odrediti korespondentne vrgte

y C

Qeroene nagyoslornoj jedinici odnosno dobiva se osnovna motivacijska
turizma u . j

taciia trzista tursticke poh.aé‘n]e_.’ropse zasniva na cinjenici da Ce
segmentacija tornoj jedinici privuc¢i samo one segmente potraznje
Seisdcnl peeus B pos bil'e.%'ima resursa moc¢i zadovoljiti turisticke potrebe,
koji ¢e na a‘tr E,ll,(nvmm g J : esursa ili ocjena turisti¢ke vrijednosti resursa

3. Turisticko Vr_.ednova?q}liz; koju ne treba poistovjetiti s ekonomskim
specifitna je kval,ltau\_lna ane R odnosu turisti¢kih potreba
vredn?v‘an].em. Z_asmvakﬁsenoscti resdursa koji bi trebao zadovoljiti te potrebe.,
(potraznje) i stup n,’,ubatr(a,oh\.,ﬁn'a) povecavaju atraktivnost resursa, i obrnuto,
Vette Il 9 Osli['ez i t (resdrsa povecava masovnost potreba (potraznju)
vecatihmf;ls?rzoﬁla Rle\zl:lc])fat turistickog vrednovanja iskazuje se veli¢inom
fz'iiiékz)ng prometa odnosno brojem posjetiteljakoje neklx Clesinli ulgle;}zi/tszll?
atraktivnog djelovanja i atraktivnim osobitostima moze privudi i Za
Medutim turisticku vrijednost resursa takosiel' ne hgbva PO;SFOVJ.QCVI.VTI..S
njegovom atrakfivnoscu, jer na turisticku vvr1j'edno?l uljecu ci clr Iilgl Ci;lni 1111,
primjerice udaljenost resursa i izvora potraznje, dr ug} susjedni komp
tarni ili konkurentski resursi, prometne nepogodnosti. '

4. Odredivanje opteretnog kapaciteta resursa (prihvatnog, hosivog
kapaciteta ~ Tourist carrying capacity) kvantitativna je kategorija koja m.edul.llm
ima posebne kvalitativne posljedice za resurs i ‘L}kupm‘ njegov prostor. SVIk}a
mu_je nalazenje optimalnih mjera i dimenzija koristenja resursa, dﬂkej
optimalnih velicina fizickog prometa i kapaciteta ponude kojima se ne
prostor moze trajno optereliti, a da se pritom ne poremeti:

- Zivotna sredina odnosno da se ne naruge i ne izmijene osnovne
vrijednosti i ekoloske osobitosti prostora .

- demografsko-socioloska struktura i postoje¢a ravnoteza domicilnog
stanovnistva i dominantni sustav etnosocioloskih i kulturnih vrijednosti

To je u biti razumno i opravdano ograni¢avanje opterecenja resursa
od praga ili limita koji uz minimalne negativne posljedice omogucuje
optimalne efekte. To je ujedno najefikasnija aktivna zastita prirodnih, demo-
grafsko-socioloskih, kulturnih i drugih vrijednost. :

5. Odredivanje dominantnih ili osnovnih vrijednosti u nekoj prostornoj
jedinici. To su prirodne ili drustvene vrijednosti prostora ili prometme
pogodnosti, te osobitosti okruzenja ili njegove komparativne prednost koje
fom prostoru daju obiljezje i odlucujuce utje¢u na njegov identitet i njegovy
prepoznatljivost. Nalazenje takvih vijednosti bitno je da bi se vizija buducgg
razvoja zasnovala na trajnim obiljezjima prostora. Tako zasnovana ponuda
dobiva vlastiti identitet. Dominantne su vrijednosli ujedno osnova za stvaranje
turisticke predodzbe o odredenoj turistickoj destinaciji.

6. Identiﬁciranje posebno z

zasticenih prirodnih j drustvenih

aju
Ing

e, . .. g o st -1.e
asticenih vrijednosti i prostora. KO-US[S Ji—
Tesursa u turizmu mora respektirati pr -
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sane elem_ente zaéht?' i svoju akt_i.vgvost prilagoditi i uskladit 3 s

> tite. Pr.lvl'ed“_o aktiviranje 1 turxgucka eksploatacija zagti¢enih mjerama

objekata U pravilufisaivezanRuzEIz ekoloskih i kvantitativnih oprOSt-?ra.L
vecanim trodkovima u investicijama i eksploataciji. Meduti 8T:1mgen]a

ravilu najvece tUI:l-SUCke atraktivnosti i vrijednosti koje OSiguraI:/a‘o el

fizicki prqme"r a njihovo ekonomsko aktiviranje najcesée i o Vel

Vol o ; j& moguce jedj
reko turizma, ¢ime se ujedno stvaraju sredstva za njihovu dalj%ljlu aﬁ?vlﬁﬁ
zastitu.

Takva temeljita analiza prirodnih i dru$tvenih resursa, dala bi dovoli
kvalitetnih inpula na 0SNoVvi kpjih bi se mogla odrediti kvalitetna sinte(;;no
wristickom koristenju odredenih turistickih resursa i o koncepciji luristiékoo
razvoja turistickih prostora. &

4. ZAKLJUCAK

Jadranski turisticki prostor Hrvatske nedvojbeno je habitus prirodnih i
druétvenih atraktivnosti koje ga uz obale Spanjolske, Francuske i Italije
ravnopravno svrstavaju u red najatraktivnijih obala Sredozemlja. Stovise u
nekim elementima atraktivnosti i prema polozaju, jadranska obala Hrvatske
objektivno ima odredene komparativne prednosti. To se u prvom redu
odnosi na blizinu srednjoeuropske i isto¢noeuropske potraznje, duljinu i
razvedenost obale, te mirno more s mnogobrojnim otocima, sto daje goleme
nautickoturisticke moguénosti, pejzaznoambijentalne raznolikosti kao vizual-
noestetska komponenta atraktivnosti, pripadnost dvama klimatskim pojaso-
vima, ekologku ocuvanost preteznog dijela obale, napose otoka.

Dosadasnje koristenje turistickih resursa bilo je neadekvatno i neprim-
jereno takvim prostornim, prirodnim i drustvenim preduvjetima, a na veé.em‘
dijelu obale i neracionalno. Zbog toga prijeko je potrebno zaustaviti turisticki
razvoj na osnovi intuicije, i zapodeti temeljitim turistickim _anali.zan.la_ qtral;—
livnog habitusa i drugih preduvjeta razvoja, koje ce c.iqtl ob]e_knvmu'an]e
sinteze o turistickom koridtenju resursa i novoj koncepciji razvoja.
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Summary

REGIONAL ASPECTS OF THE DEVELOPMENT OF TOURISM WITHIN
THE CROATIAN MARITIME ECONOMY

The task of this paper is to analyze, af least in its essentials, the regional, natural and sop;

aspect of the fouristically attractive part of the Republic of Croatia situated a long the ?OCM[
of the Adriatic Sea, pointing out ifs possibilities in the further development of tourism Ts 0
the Croatian maritime economy. The paper will also point out at the current probl e
the exploitation of tourist resources within the development of tourism as well as en;s ke
necessity of changing the attitudes in the exploitation of tourist resources and in cre ;z the
new concept of the development of fourism within the Croatian coastal area. Bt
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Ustanovljuje se meduovisnost financijskih ucinaka gospodarstva i i;y‘ornmcijskih uc’{'nn.ka
tehnologije. U razmatranju gospodarskog razvoja Hrvatske zasnovanog na o_dgovamjuc‘mx
niodelima vlastita tehnoloskog razvoja, prepoznaje s prijeka potreba za prikladnin restruktu-
riranjent i reprogramiranjem postojeceg sustava visokoskolskog tehnoloskog Obrazovarja. Ana-
Izzmgu se tri osnovna uzroka degeneracije obrazovnog sustava, nastala iskljucivin 'prefen.mn]e.nz
analiticko-rezolutivnog obrasca znanosti, suZenim interpretacijama tehnologije i usmyjerenin
ideoloskim utjecajima tijekom proteklih Cetiriju desetljeca. PredloZent st postupci za uspostav-
ianje prikladnog sustava.

1. UVJETI

: ‘ i u
U svakom se gospodarskom sustavu (od razine poduzeca navise) ostvaryj

: R o (50 (o : lc o
&‘»\111;1:l cljski uvjeti za razvoj odgovarajuceg tehnoloskc;g‘ gusta:ji.ées)hgrsl?v asruju
i ehnolos azine razvojne sluzbe It

et ] darskog sustava. Tend-

L r:lfo‘ymaa]ski uvjeti za razvoj odgovarajucega gospO i s dvama dobro
razcl”a, da se oboje dogada u odredenoj sustaviioj SFrukturldS kim, vrlo je
; ucenim i odredenim programima tehnoloskim 1 gospo alr S 111' vlastitu
rZena u zemljama koje su svoje gospodarstvo zasnovale na
tehnologkom razvoju.



7. RADIC, Tehnolosko obrazovanje,.
7b. rad. Pomor. fak., god. 7 (1993), sv. 2, st 209214

imbi rehnoloskih i gospodarskih sustava konclplra_'se na visokim
Simbioza l.eml ologkil i gospodarskih procesa, na kojima se postize
1 : € & ” 3 . o ;
T e 1‘110 iievanje sudbonosne meduovisnosli obaju sys.
£ oboslralll\o lam;mx?md(ut:im moze ostvaritt jedino ako se cijela
. Takav se koncep : Y 7 ax '
lla'\"a'rh(i'; vodenja tehnoloskog sustava sastoji o_q l7¢1111olcc1)slflkdoblo ob-
11]81‘&1 1({c osoblja, i ako je cijela hijerarhija vodenja gospodarskog sustava
azoval ; > cije : : ok :
;a"iz?\o‘van% na tehnologki usmjerenom, a ne L govacki usmjerenome g0s-
<
: “, g 1 ¢ 11 A L .
pOdaliL{rt'\tsm drzava jo§ nije odredila nacela na kojima ¢e zasnovaf
: g : & 1 Q 9 = . :
sustav mjera za poticanje tehnoloskog 1 gOon.dalskqg. razvoja. Izboy
i?uhedu modela tehnoloski usmjerenog 1 l'rgovac_lxl L-ISHI]Pel(]?n-.C.)g gospodar-
stva, nece biti lak. Tehnoloski usmjereno go_s_podanslvo zahtijeva neuspo-
yed‘i,vo veée angaziranje vladinih institucija na stvaranju uvjeta za
{elmoloéki razvoj, no §to to zahtijeva l'rgovacgl usmjereno gospodarstYO
u stvaranju uvjela za razvoj lrgovine. Al je istodobno Eot_lebno uvaziti
&injenicu da zemlja bez bogatih prirodnih resursa (napum_]er. nﬁaftc), ne
moze preZivjeti na trgovacki zasnovanome gospodarstvu, u uvjetima brza
svjetskog tehnoloskog napretka. ' hay o ;
lako teko, izbor ¢e prije ili kasnije biti L:ehnologkn usmjereno
gospodarstvo, dakle stvaranje uvjeta za tehnoloski razvoj. A to ce u
prvom redu znaciti uspostavljanje prikladna sustava visokoskolskog
tehnoloskog obrazovanja.

2. STANJE I UZROCI

Zatecene deformacije postojeceg sustava visokoskolskog obrazqvqnja u
Hrvatskoj dovoljno su velike da same blokiraju razvoj tehnoloski usm-
jerenoga gospodarstva. Medu teze deformacije ubrajaju se razbijena struk-
tura sveucilista, nestanak sveucilidnih programa, zatvaranje ObI’ElZ.OV‘I'Hh
struktura prema kriterijima znanstvenih podruc¢ja i disciplina, 1sl_<l]}1cn{a
orijentacija na tehnicko obrazovanje umjesto na tehnolosko, i jo§ niz
neprikladnih strukturnih i programskih rjesenja.

Tri su osnovna uzroka tome:

L. Inslitucionalizirana iskljucivost u zasnivanju obrazovanja na ana-
liticko-rezolutivnom obrascu znanosti .

2. Zapostavljanje tehnologije kao fenomena znanstvenog usustavnji-
vanja stvaralastva

3. Dugotrajna ideoloska intervencija ranijeg razdoblja, koja je dovela
do segmentiranja obrazuvanja prema kriterijima gospodarstvenih klasifi-
kacija

Sva ri uzroka nastala su tijekom proteklih Cetiriju desetljec¢a, duboko
su ukorijenjena j ostvaruju dugotrajne posljedice.

O pravnom uzroku

Analiticko-rezolutivna metoda u znanosti pocinje s Renéom Descarteson}

[1] 1 njegovim nacelom prema kojemu je svaki problem potrebno rastavit

u toliko jednostavnih elemenata, koliko je to uopée moguce. Na toj je
Osnovi nastao analiticko-rezolutivni obrazac znanosti koji je preko Galileja
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e
i Newtona doveo do spektakularnih spoznaja mno

I .. : gobrojnih prirodnj
Danas je Lo kl'asmnl. Qb.{az.ac znanosti koji je u pr]vomP redlemé] zakox}_a ;
svaranje plodnih definicija i Klasifikacija, kako je to detaljno OPismn%ﬁgucw
: omas

Huhn u sV0joj knjizi "Struktura znanstvenih revolucija" [2].

.Usp.oredo. s _k}dSliCl?lIlI analiticko-rezolutivnim obrascem  znanosti
nastajao je sustavil obrazac znanosti koji u doba nastajania nii ’
N epektakularne rezultate, jer o pojedinosti ajanja e davao
tako spektak ; e, jer pojedinostima koje tvore sustavne
Geline nije bilo dovoljno prikupljena znanja. Medutim ve¢ je u pocecima
razvoja novi Ob':z}zac_ upozoravao na opasnost razaranja sustavnih cjelin;
koje su nesto vise, ili ¢ak nesto drugo no zbroj sastavnih dijelova.

f}odnost nove sustavne metodologije pocela je zamjelnije rasti u
biologiji zaslugom Ludwiga von Bertalanffya [3] od godine 1928, da bi
sredinom pedesetih godina osnivanjem Drustva za unapredivanje’ teorije
op¢ih sustava (godine 1954), u SAD zapoceo pokret uvodenja novog
znanstvenog obrasca u sve znanstvene projekte, posebno u one na kojima
se zasniva tehnologki razvoj. Obrazovanje je to slijedilo manje-vise
uspjesno u svim drzavama koje su svorile pogodne uvjele za takav (rend.

U Hrvatskoj koja je prezivjela polustoljetno potiskivanje ¢ak i pojma
tehnologije, nekmoli tehnoloskih sustava, previadao je klasi¢ni obrazac
snanosti. Nositelje tog obrasca "preuzela” je Republika Hrvatska kao prave
znanstvenike koji prema klasi¢noj definiciji znanosli nisu mogli Dbiti
ideoloski optereceni. Bududi da je klasi¢ni obrazac znanosti pogodovao
bivéem vladaju¢em ideoloskom konceptu, znanstvenici koji su svojom
iskljugivoséu u provedbi klasicnog obrasca znanosti u pravilu nehotice
potpomagali ideoloski koncept vlasti, dogli su u prigodu da svoj koncept
konaéno i dosljedno provedu.

Visokogkolsko obrazovanje zasnovano na klasi¢nom obrascu znanosti,
vodi prema slrogoj disciplinarnoj podjeli obrazovne‘grad‘e u slf_ladu s
klasi¢nom klasifikacijom znanosti i znanstvenoodredenim usmjerenjima. _U
obilju disciplinarne faktografije gubi se pojam cjeline, tako da se obrazuju
struénjaci specijalizirani za dijelove odredene cjeline, ali ne 1 strucnjaci
specijalizirani za cjelinu. Uz tako obrazovane str'uép;.ake g]elllq_e se v1§e
ne mogu racionalno prosudivati, izgradivati, voditi, ili odrzavatl. P,‘elm 2
je zacetke novog sustavnog obrasca znanosti }?ptrebno_ traziti u bloto)z‘ﬂ}l
i prirodnim znanostima, tek je razvoj tehnologije stvorio Pl'{Jeku potIe Lel
za tim da se novi koncept prihvati u snanosti, i da se na njemu zasnuj
visokoskolsko obrazovanje [4].

O drugom uzroku

U zemljama koje zaostaju u tehnologkom razvoju, posebno 1“ Lfmjl];g:i
koje su postale #rtvama ideologkih koncepata drustvenill we epl!‘.\' lUJvi-
tehnologije sustavno je potiskivan i podredivan pojmH tehncli L.telmiéki
sokoskolskom obrazovanju to znaci da svaki struénjak uct ke aviée njih
izgradi brod, a ne udi kako da s drugim strucnjakom S n\0 ljude
sustavno izgradi brod kao tehnoloski sustav koji ukljucuje ne ifslustavima
na brodu, nego i informacijske interakcije s mnogim drugtm po

Na moru, kopnu i u svemirskome prostort:
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Dosljednost u provodenju  tehnickog o?ravzqy?(njalz, za razliky od
tehnoloskog, potiskuje zanimanje tehnickih S!.l‘LlCI'lJalE(lj Ztahra7ih§1t_e oblike
informacijskih interakcija na kojima se zasniva svaki te no oski sustav,
Tehnic¢ki dobro obrazovan slru(:n]a'k tek u poslu olkrl'va pol}_aunu'owsnost
o informacijskim interakcijama koje ostvaruje s <Elrug1.111 'IJUd_l{an 1 ostalim
tehnoloskima podsustavima. Pritome mu njegovo znanje tehnickih ¢injenica
sve manje sluzi u vodenju tehnoloskih procesa 1 odlucxvgnju 0 njima. I}Iovi
pristup tehnologiji kao fenomenu znanstvenog usustavn]n_/anja stvaralastva,
potiva na definiciji tehnologije k_ao znanosti. 0 posebnoj k_ila51 sustava y
kojima se stvara alternativni ljudski ambijenl‘ prirodnome ambvljﬁ.‘nl‘u' Tu klasu
sustava koja iz tehnologije i nastaje, mozemo nazvati tehnoloskim sustavima.

Stvaranjem u visokoskolskom obrazovanju, "neznanstvene", tehnicke
razine obrazovanja, otvara se u biti sukob izmedu znanosti i tehnologije
oko ekologije [5]. Dok klasiéni obrazac znanosti dodjeljuje ekologiji mjesto
najjaceg zastitnika tog obrasca tako $to ekologiju dodjeljuje znanosti koja
se odvaja od tehnike, novi sustavni obrazac znanosti sqkob potpuno iskljucuje
dodjeljivanjem ekologije tehnologiji kao dijelu znanosti koja ustvari i generira
ekoloske probleme.

U konceptu tehnologije dodijeljene tehnici, koji prevladava u Hrvatskoj,
svako tehnolosko stvaralastvo moze biti samo slucajna, individualna pojava
iznad koje se nuzno postavlja znanstveno-ekolosko skrbnistvo. To vodi prema
nizoj razini_visokoskolskog obrazovanja u tehnologiji, i prema daljnjem
zaostajanju Republike Hrvatske u tehnoloskom razvoju. Istodobno u razvi-
jenome svijetu visoko$kolsko obrazovanje u tehnologiji ostvaruje najvise
razine obrazovanja, angaziraju¢i vrhunske znanstvenike-tehnologe, koji su tu
kvalifikaciju stekli na osnovi novog, sustavnog obrasca znanosti.

O treem uzroku

Dugotrajna ideoloska intervencija u obrazovanju, poznata kao Suvarova
reformzfl, _ali zaCeta mnogo ranije u sklopu ideoloskih rjeSenja ukupnog
komunistickog drustvenog uredenja, uvelike je ostvarila svoje ciljeve. Vi-
sokoskolsko obrazovanje koje bi u strucnjaka pobudivalo kritiénost u prosudbi
cjeline 1 poducavalo metodologiju uredivanja neuredenih i razorenih cjelina,
valjalo je (;lefl‘mti.vno 1 trajno protjerati sa sveudilidta. To je u pocetku
postignuto iskljucivoséu u podrici Klasiénom obrascu znanost i njegovim
zastupnicima.

" Kako je Jrastao dlSlSientSki pokret promoviranja novog, sustavnog
1(() ri}sca znanosti koji je nasao najsnazniji izraz u trima uzastopce odrzanim
lg;sefgnc?;;;a Inzenjerskih organizacija o tehnologkom razvoju Hrvatske
m'eram]e; . 'kl[zl] 11979 [8], doglo je do potrebe za snaznijim i prikladnijim
d]k e _rx]. adnfjom se pokazala mjera povezivanja obrazovanja u repro-

uxdjske celine prema gospodarstvenim kriterijima. To je znacilo naprimjer

12

Godine 1993. Irv i o _

akadl:mija e ;ojglr:?:tgoje‘ osnovana Tehnicka akademija koja ¢ak i u nazivu pokazuje protuslovlje:

egzakinosti i vjestine, Ta £ go Jmova sumnje i provieravanja, a tehnika je pojam nastao iz pojmova
5 s¢ dva pojma medusobno iskljuduju (ako se pod pojmom akademije ne

shvati obrazovna instituciia o cem je nij
definicija koje ne postoje Jako postoji :;;jgjafuje eE) jer se tehnitko znanje sastoji od egzakt
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o adevinski fakulteti pridruzuju gradevinskim istrazivaciim e
?acisjelgjr o S'{evingkoj operativi 11 ugjretima 1:;?3 llls;;zﬁj\;a;};nnt111§Ulucija111_a
nacilo da ¢e uvjete obrazovanja odredivati gradevinska g‘/era?. Je nadalje
strane, A da ¢e sustave graditeljstva uredivati neko ideololgko lvad.sv A]ed_ne
ée visokoskolsko obrazovanje vezano uz taj sustay, proizvoditi srediste, jer
rehnicki obrazovane gradlteil].e. Istodobno novom je o bﬂsamo usko-
osti¢i tihu eutanazyju svegé}héta kao glavnog institucionalnog nosi?el'pOtrebnO
sustavnog obrasca znanosti i na njemu zasnovana visokoskolskog obr]aazg\(r):,r? %;

Metoda je naiSla na snaznu oporbu, posebno Znanstvenika-tehnoiolil-
ko da je prije nastupilo rasulo polititkog Istoka no sto je provedegr:{
reforma. Istok sevuostalom konac‘:no slomio na nemoguénosti da rijegi
probleme t'ehnolo_skog razvoja u sklopu ideoloskih koncepata, ¢iji" je
najsnazniji izraz bila Suvarova reforma.

3. USPOSTAVLJAN]JE PRIKLADNOG SUSTAVA

Deformacije sustava visokoskolskog obrazovanja u Hrvatskoj, kako su opisane,
mogu se ispraviti jedino otklanjanjem triju navedenih uzroka. Potrebno je
dakle:
= prihvatiti novi sustavni obrazac znanosti, i na njemu zasnovati dio
visokogkolskog obrazovanja, posebno tehnoloski usmjeren dio

- dodijeliti tehnologiji vaznost znanosti o slozenim sustavima u kojima
se gradi alternativni ljudski ambijent prirodnome, te obrazovati strucnjake
o takvim tehnoloskim sustavima koji se stvaraju na konceptima informacijskih
interakcija, i koji se grade prema ekoloskim kriterijima

- selektivno potisnuti ostatke ideoloskih utjecaja proslog razdoblja,
osnaziti sveudilisne oblike visokogkolskog obrazovanja, sprijeciti odvajanje
znanosti od tehnologije odbacivanjem koncepta isklju¢iva tehnickog obrazo-
vanja, i u tehnolosko obrazovanje uvesti najrigoroznije znanstvene kntel_‘l]e;
to znadi ostvariti u tehnologiji najviSu razinu visokoskolskog obrazovanja

Nakon otklanjanja svih uzroka deformacija visokoskolskog obrazovanja
u Hrvatskoj, novi obrazovni programi posebno tehnologkih obrazovnih
institucija, zasnivat ¢e se na znanjima iz:

- teorija (op¢ih) sustava ;

- teorija informacijskih interakcija (informacijskih sustava)

- teorija menedzmenta

- ekologije
te na selektiranoj gradi dosadasnjih obrazovnih pro
analiticko-rezolutivnom obrascu znanosti.

grama zasnovanih na
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Hruatska se kao i ostale pomorske zemlje u svijetu, stocava s pojavor progresivia skraciuanj
aklivne pomorske karijere Skolovana pomorea. U radu su osvijetljeni glavoni uzroci fe pojtoe
i njene Stetne posljedice kako za pojedinca, tako i za nacionalno_gospodarstvo, le Je kil
na nioguce puteve ublaZavanja, pa i prevlndavanja takoa nugatlzii.lq' f,mda.'u fom !Jm'asu’
pomorsko obrazovanje ima istaknuto mjesto. Zadaca je PO”’O"Sk’I’.”C'[.'.Sm 4y (:[f{gode'p)t‘)gmm{
novoj tehnologiji i novim okolnostima. To zahtijeva modernizacyit VOS.[QW.C}]I P ;qgmmﬂkll'
uvodenje novih programa, usmjerenja, pa i profila. Takva zaokruz'ena'_P"UJ"kC’-!“ Eion'xpl_(zm; A
obrazovnil  programa prezentii'mm' je u radu, uz naznaku podrucja za izucavanje Kroz
poslijediplomski studij.

. : : . ali ucnih
O obrazovanju pomoraca, kao uostalom i o obrazovanju svih ﬁ;tahgdst(r) e
kadrova, vode se danas u svijetu mnoge rasprave. Za Iaz u

i : o ; g ARG i ili sku 'mezemlja
zanimanja o kojima se raspravlja unutar pojedinih zemalja ili skup

FoUpIS S
EEZ ; : i i na medunarodnoj raziitt,
(EEZ), o obrazovanju pomoraca raspravlja se e dpovarajuca

Ujedinjenim narodima (IMO), pa je o tome donesena :
konvencija (STCW). Zato(u ob)likgvargju programa za pomorska ucé]il:fla ;zalg
voditi ratuna o toj konvenciji i drugim konvencijama koje z& 4 Zakon
podrugje, a u nafoj su drzavi pretocene u Zakon O posacliamaml(e o
o pomorskoj plovidbi. Radi boljeg uvida u slojevitost € preclemas s
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je osvrnuti se na nedavnu proslost, tj. na razdbolje s konca proslog i pocetka

ovog stoljeca.

Velikim trgovackim prekooceanskim jedrenjacima upravljali su svakako

gkolovani pomorci, bez obzira kakvu su skolu }3’05_11{/ Oltm' u f(d.uPémg ili
onu suroviju, na samome brodu. Nazovimo ih o ja s atrlm apetanima,
Njihioval izobrazba, iakomal brodu jot nije bilo ni stroja & sty nije nimalo
zZa potcjenjivanje. Znali su odredlt} t.oc_nu poziciju ro i,‘ }eralzfil urs .da'bl
se stiglo u Zzeljenu luku, UP{aV}JaU jedriljem, 2idct DTOGSSI ' porlviim
sustavom, popravit‘i trup it porivni sustav, te ngOVOI‘lU. llerel za prijevoz.
Bili su dakle visokokvalificirani pomorci,’_ kako bi se to danasw reklo
suhoparnim jezikom zakona, i to s mnogo vecim dijapazonom OdIL.ICIVa‘nja
i kompetencija no 3to ga danas imaju k_)rodskl casnici, ukljucivsi zapovjednika.
Putovanja na koja su se otiskivali trajala su najcesce vise godina, s malom
ili nikakvom vjerojatnos¢u da ce za to vrijeme dobiti kakvu vijest iz zavicaja.
Nakon povratka s takva putovanja mnogl su 9§ta]ah' uz ognjiste godmu,
dvije, pa i vie, ovisno o iznosu koji su zavl'.adlh.. Valja napomenuti da je
to bilo dobro plaéeno zanimanje. I tako bi nasi stari .kapetqm duga ra_zdoblja
provodili na moru, malo kraca na kopnu, dok ne bi stekli dovol']a.n imutak,
i konaéno se potpuno povukli s broda. Neki bi postali brodovlasnici, ve¢inom
karatisti, §to su i dotad najcesce bili, a neki, jednostavno, rentijeri.

Slicno se nastavilo i nakon pojave broda na mehani¢ki pogon, sve
do pocetka drugog svjetskoga rata. Samo su se pomorska zanimanja raslojila,
pa sad uza stare kapetane mozemo prema jednakom kriteriju svrstati i stare
"makiniste". Putovanja su doduSe postala kraca zahvaljujuci radiotelegrafiji,
izolacija mnogo manje tegobna, a pojavile su se i velike razlike u primanjima
tzv. vthunskih zvanja. Zarada zapovjednika bila je veca od zarade upravitelja
stroja, Sto ne bi bilo vrijedno spomena da to nije utjecalo na njihovo
razli¢ito ponasanje. Naime zapovjednici kad bi jednom dostigli to zvanje,
ostajali bi na kopnu cesce i dulje od upravitelja stroja, a i prije bi se
ppvuklj s broda. I jedni i drugi kad bi se na takav korak odludili, postajali
bi dionicari odnosno rentijeri, a strojari Cesto poduzetnici (mehanicke
radionice i sl.).

_ Ta) kratak izlet u proslost ne bi imao svrhe kad se iz njega ne bi
1zvu'klz.:1 1 neka pouka. Naime svi H nadi stari kapetani i stari "makinisti",
o§ta)ah su u shvacanju uze i Sire okolice pomorci do kraja Zivota. Nitko
m.ke}d za pph ne bi rekao nesto drugo, bez obzira na to koliki imutak
posjedovali. Pomorci dakle o kojima je rije¢, plovili su na brodovima o€ito
povremeno, i c1]glo to v;ijeme, pa i nakon &to su se povukli s broda makar
; L: radnoakl;vnOJ dobij, nisu se bavili. ug_lav.xjom nikakvim drugim zammanjem
sim moreplovstvom. (Rentijerstvo i dionitarstvo ne moze se smatrati zani-
manjem.) Oni dakle bivaju i ostaju pomorci do kraja zivota, iako ne plove.

Vjeruje Ii se statistikama, Prosjetna aktivna karijera pomoraca u svijetu

traje danas sedam godinal3, Ako je to doista samo sedam godina, onda je

atribut "aktivan" bespredmetan. AkH 5 :
ot . Aktivna k o T Al a poslije.
Statistikom su dakako obuhvaéena g sanioze bt jeding ondin

sva zanimanja i sva zvanja na brodu.

13
Nautical Year Book 1990,
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du njima su tzv. niza zvanja koja ne zahtjevaj :

Mdznaénji] gista¢, mornar, l_gormilar), niti bi je zaht]j?:\?éllil Fr>1 ;;e:\gu izobrazbu
rofesionalna preorijentacija. Uz tu se kategoriju mogu dodati iE?Ven‘tuah}a
koja nisu Samo }I)erdSka (pomorska), kao Sto su kuhar, kor1obazran(lm}gmla
mehanicar i elektricar (elektromé_ar). Sva se ta zanimanja rr’mgu i rSe% a%
5 brodskih na 1.<opnena, a ‘neka'1 obrnuto, pa se zapravo i ne moiep Ovac%ti
o konzistentnoj pomorskoj karijeri. Osobe takvih zvanja i zaniman'z;g 1?)n't
¢e na brodu odnosno bit F’e pgrnorci samo dok to bude mnogo prczbitgém‘?e
negoli neko kopneno zanimanje, ili pak dok se ne zasite oluja, monotonil'e
i camotinje. Jer nekakva pomorska vokacija teSko moze biti presudna Ju
izboru takvih zanimanja. Imajudi sve to u viduy, tih sedam godina prosjecne
pomorske karijere i nije iznenadujuce i obeshrabrujuce otkrice.

Na%a istrazivanja u Hrvatskoj'# daju jednaki rezultat, a istraZivanja samo
¢asnickih zvanja pokazuju na prvi pogled povoljniju sliku. Prosjecna karijera
pomorskog ¢asnika na trgovackome brodu (do) danas u nas traje 12 godinal®.
Gledajuéi samo brojke, to je bolje od onih prosje¢nih sedam. Ipak to objektivno
znali da naS pomorac vide i visoke struéne spreme napusta karijeru u dobi
od oko 35 godina, u naponu snage, dakle petnaestak i vise godina prije zenita,
s upotpunjenim znanjima, stetenom rutinom i vjeStinom i s istreniranim
refleksima, iznimno vaznim upravo u pomorskim zanimanjima. Namece se
pitanje 0 tome zasto je tu karijeru uopée izabrao, i Sto se mjim zbiva poslije.
Mislim da nije prijeko potrebno provesti ciljano istrazivanje da bi se dokazalo
da se nije prebacivao ni u dionicare ni u rentijere, ve¢ da je jednostavno
mijenjao pomorsko zanimanje za neko kopneno. On pripada potentnoj kategoriji
bivéih pomoraca koje na kopnu uglavnom rado zaposljavaju i u nas 1 u svijetu,
zbog njihovoga iskustva i menedzerske okretnosti, ali na radna mjesta ispod
njihove stru¢ne razine, 3to je razumljiva spekulacija radnom snagom. Ako je
u blizoj proslosti pomorsko zanimanje i bilo povremeno, danas je ono definitivno
postalo priviemenim zanimanjem. A to je Steta i za pomorca i za drustvo, 1
problem u koji valja zagristi, a ne ga gurati pod sag.

Uzrodi toj pojavi svakako su mnogobrojni. Zivotni uvjeti na brodu uvelike
su se poboljali, ali okolnosti u kojima pomorac provodi plox_nd_bemvcxldqs,
uvelike su se pogorsale. Luke su se kilometrima udaljile od kulh_lrruh i drustveph
srediSta, boravak u lukama mijeri se satima, a sve ostalo fum je motora, pucind
i uvijek iste "face". Ima valjda i drugih razloga, ali koliko god su svi vazni
sa socioloskog, psiholoskog i humanog stajalista, bit je probl_ema u ‘slzi;vgn
prozai¢nu razlogu: zarada visokogkolovana pomorca odto Je bila prenis 2 a
bi ga potaknula da karijeru produlji do konca svojeg makar 1 skracenog IJIZJ 0%
vieka. E sad, zarade odreduje trziste, a vremena St S¢ promijenla. Malo J¢
Eg}eda da bi danasnji stari kapetani i starl "makini_su" m_ogh .tako tlzr:vgo
prijeéi u dobrostoje¢e dioni¢are ili rentijere. Ali ima i zaobilaznih putev
blagOStanja pomorca "od karijere". .

gledu zarada radi

Kao prvo valja pustiti trzi$nu utakmicu da u po 16
' G vise
svoje. To moraju prihl\)/atiti i pomorci i brodovlasnici. Nema dakle

——

14
i Aktualni problemi pomorskih profesija u nas. T
A. Puki¢, Razvoj i tradicija Hrvatske pomorske flote, Nase more 12, V€43 :
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enju nego onih na odre.deno vrijeme. ”111}(0 bolji
brze otpadaju. Ubrzanjem _napredovanja bolji
povecavaju svoju zaradu. Ot_pada i pr.op115;1n.1 plfrlocli;Clget __lfztv. gSOdlﬁ‘nji’h
odmora, ili bolje redeno relativino kratkih borava 2 IL gnjls_e.. vak.l.ce
pomorac obnoviti ugovor kad mu to bude oc_lgg)valg 0. Jasno i to ovisi 0
ostvarenoj zaradi. Ali bila ona veca ili manja, jos zadugo nece u Hrvatsko].
biti tako mala, posebno u odnosu prema kopnenim zanimanjima, da ne bi
bila respektabilna. K tomu je to redovito gotovina u cvrstoj ya]utx kojom
se moze mudro gospodariti, od bankovna zajma, preko eventualno kakve
udruge do konkretne gospodarske djelatnosti. A kad se posao uhoda,
ponovno na more po novu gotovinu. U meduvremenu poslovni partner,
recimo da je i on pomorac, ostaje uz ognjiste 1 cekg sVoju smjenu za
plovidbu. Tu je dakako i obitelj dq pripomogne. Necg Ealfo danasnjl_ pomorac
nikad postati mladahni rentijer, ali moze postatl uspjesnt p_o_duze't_mk_ i ostati
pomorac "od karijere" do kraja zivota. I tako smo se vratili kg;_rqenuna, bar
nasim hrvatskim. Ponovno ¢e se onda znati 5to pomorac znaci, kao $to se

to i nekad znalo.

Svi ti aspekti koje smo nabrojili otvaraju jo$ jedno ne manje vazno
pitanje o danasnjem ($kolovanome) pomorcu anosno pomorcu '.'gd karijere",
kako smo ga definirali. To je upravo pitanje njegova $kolovanja ili preciznije,
pitanje njegove izobrazbe. Obvezno obrazovanje pomorskoga casnika traje
danas do 14 godina. Prema trajanju, takvo je obrazovanje opce pravilo za
vedinu struka. To je vrijeme potrebno za stjecanje vise strucne spreme.
Nepotrebno je obrazlagali da je za danasnje stanje brodske tehnologije visa
strucna sprema prijeko potreban minimum za casnika trgovacke mornarice.
Trend je dapace prema povecanju razine izobrazbe, dakle prema visokoj
strucnoj spremi kao dobrome standardu. Pitanje je samo, i za studenta i
za drustvo, kakva smisla ima utrositi toliko vremena i sredstava da bi se
nekog obrazovalo u struci koju ¢e nakon ciglih 12 godina napustiti. U
prosjeku dakle pojedinac vise vremena provede da strukom ovlada negoli
se bavi njome.

drukdijih ugovora o zal.v__o_sl
brze napreduju, a losiji

_ ZaKljuéimo li da smo kroz dosadainju analizu uspjeli otkriti put kako
zadrzati skolovana pomorca u zvanju i struci, tj. kako od njega napraviti
pomorca "od karijere", valja se zapitati je li njegova izobrazba prilagodena
tom putu. Da li mu znanja koja je usvojio tijekom $kolovanja ista pomazu
u toj usporednoj kopnenoj aktivnosti kojom ¢e se baviti? Da li on za tu
svrhg dovoljino nauéi o menedzmentu, trgovini, racunovodstvu, pa zasto
ne, i o pocvi‘u.%etm&vu? Sigurno ne! Znadi li to da treba unutar njegova
mabicnog udilista osmisliti jednosemestralne ili dvosemestralne module koji
;i uomoguciti da se dqékolgje ili usporedo fakultativno obrazuje za

tivnosti l?O].lma zel; cjopunjavatl pomorsku karijeru? Sad je trenutak da o
tome razmislimo svi: i nasi pomorci, i nagi sada$nji i bududi studenti, i
nast nastavnici, i nasi brodovlasnici, i naga ovlastena ministarstva.

I sad ono ngjbitnije. O izobrazbi ¢asnika trgovacke mornarice. Stalni
lIlaalarec1a1< tehnolpgqe zahtijeva podizanje razine struéne izobrazbe osoblja
.c;}ge njome rukuje. To se pokazalo zakonitogéy. Svako drustvo koje je zbog
g: é’lé\e rta‘tjdng snage taj trend nastojalo zaustaviti, sunovratilo se u siromastvo-

rodarstvo je svjetska gospodarska grana, i takav eksperiment uopce nije
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moguc’, a da se negativne posljedice ne osjete odmah Ali n

ogije takoder tezi i za smanjenje}'n potrebre radne snage, Te Zgl'gdgl_k tehno-
medusobno neodvojive. To znaci da ¢e se broj brodskog Osobl}:]es}:o]ayle-
a smanjiti

do neke granice. Pvremq mojem suc}u, brodsko se osoblje nikad ne¢ ar
samo na upravl.]acko, jer to ne bi bilo gospodarski opravdano CS rgd}mu.al-g
danadnji stupanj razvoja brodogradevne i druge tehnike i brodske tghusi vec
omoguéuje da se takav pothvat ostvari, ali to ne bi bio brod kaka‘lfod(’@)e
razumijevamo pod 'Ejm pojmom, ve¢ drukdiji, u svakom slucaju m:(l;as
skuplji brod. I to vise ne bi bio rentabilan brod. g0

Proces redukcije tzv. nizih zvanja uglavnom je ve¢ zavréen. Na redu
je smanjenje broja asnickog osoblja. Ve¢ nekoliko godina pc.meki jaki

v

brodovlasnici traze Casnike s obama ovlaStenjima, i za kapetana druge
plovidbe i za strojara prve 1§lase16. Casnike takva mjesovita profila ukrcava%u
na skupe i velike brodove, i to na svim razinama, od zapovjednika nanize.
Broj komandnog ¢asnickog osoblja sveden je na samo detiri: na zapovjednika
i tri ¢asnika. Dakako da je ostalo osoblje izdignuto na specijalisticku razinu,
i da su brodski sustavi maksimalno monitorizirani, automatizirani 1 uvelike
robotizirani. To upozorava na trend obrazovanja buduceg jedinstvenog profila
tasnika trgovacke mornarice. Nedvojbeno je da takav profil zahtijeva vi-

sokostruénu izobrazbu, i to elitnu.

Uvijek je nepopularno govoriti o smanjenju broja radnih mijesta i
povecanju odgovornosti. Pritome se obiéno (namjerno?) zaboravlja da to
istodobno znadi i povecanu zaradu i ugled za mjesta koja ostanu. A zakljucili
smo da valja teziti za Sto vecom zaradom pomoraca da bi postali pomorci
"od karijere”, za njihovu vlastitu dobrobit i za dobrobit nadih primorskih
krajeva i cijele nase drzave. Sto se tice smanjenja broja posade, dobro je
prisjetiti se nedavne proslosti o kojoj je vec bilo rijeci. IstraZivanja pokazuju'’
da su veliki jedrenjaci koncem svoga vijeka imali posadu od 14 do 15 Jjudi
(nava od 4000 tona nosivosti). A rukovali su jedriljem i odrzavali cijeli br.od.
Brodom i osobljem upravljala su samo tri gasnika, ukljucujudi zz}pov]e_dxxllfa.
I danas se ponovno sa zapovjednickog mosta upravlja navigacijom 1 svim
brodskim sustavima. Kao da se ciklus zatvorio. Nova tehnologija on_1qgu€ﬂa
je u upravljanju brodom jednaku sintezu kao i ona davna, jedrenjacka.

Pristup izobrazbi pomoraca medutim razlikuje se od zemlje do zemlje’®
Razlike su i u nadinu, i u programima, pa i u profilima. N(_egd]e se .prﬂ?viqca
samoukost uz polaganje ispita, a negdje ne. Razlikuje se i stupan) s_,tlucr_lc;
spreme kojim se uvjetuju vrhunska zvanja. Razlicito je 1 'SlL{Pnle"Ea“J_e
ovladtenja. Ovlastenja daju pomorske vlasti, i to je uglavnom Aot Ja
zajednitko svim sustavima. A to znadi da pomorsko obrazovanje l'n?re
svugdje voditi racuna o dvama kolosijecima: onome Sto g2 trasiraju Prlosz_’letg
vlasti i onome $to ga trasiraju pomorske vlasti, Imajuéi u vidu rezu t?{'gi’i 5
IstraZivanja i onih ranije iznesenih, te vode¢i ratuna O hrvatsko] tfhf1 tiléxiom
Pomorskom obrazovanju od bar zadnjih stotinjak godina, vrlo se realis
L

- Hapag Lloyd.

A. Niceti¢, Razvoj pomorskog obrazovanja u vezi s razvojem brod
= Projekta [2]).

arstva (rukopis, separat unufar

. 5 ik 30, Rijeka 1992
B. Pritchard, Novija kretanja u svjetskom pomorskom gkolstvu, Pomorski zborn



220

]. LOVRIC, Pomorsko obrazovanje...
7b. rad. Pomor. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str. 215223

Gni sljedeca projekcija ds
trgovacke mornarice 1 drugih kadrova z

a dodiplomskog obrazovanja pomorskih  asnika
a pomorsku privredu.

Tablica 1. Dodiplomski studij

- : Trajanje progra
Zvanje Profil janje programa
Visa sprema
: ianie i i i estra +  semestar
upravljanje jahtama 1 malim 2 semes .
oK E brjodovima uz obalu plovidbene prakse kontinuirano
2. InZenjer pomorskog nauticko usmjerenje 4, semestar kontinuirano
rometa e
P, . M : : : 4. semestar kontinuirano
3. InZenjer pomorskog brodostrojarsko usmjerenje
prometa 2o NEA
4. Inzenjer pomorskog (usmjerenje brodske cl'ektroruke i| 4. semestar kontinuirano
prometa elektroenergetike
5. InZenjer pomorskog vise nauticko usmjerenje g, semestar; moguctprekid
prometa nakon 4. semestra
6. Inzenjer pomorskog | vise brodostrojarsko usmjerenje | & semestar, mogu¢ prekid
prometa nakon 4. semestra
7. InZenjer pomorskog | nauticko usmjerenje s jezicima 6 semestara kontinuirano
prometa
- 8. Inzenjer pomorskog brodostrojarsko usmjerenje 6 semestara kontinuirano
prometa s jezicima
9. Inzenjer pomorskog (usmjerenje brodske elektronike if 6 semestara kontinuirano
prometa elektroenergetike s jezicima
10. InZenjer pomorsko nauticko usmjerenje s 6 semestara, mogu¢ prekid
JEINP g jomyjercny SLUCRE
prometa menedzmentom nakon 4. semestra
11. InZenjer pomorskog | brodostrojarsko usmjerenje s | 6 semestara, mogué prekid
prometa menedzmentom nakon 4. semestra
12. InZenjer pomorskog |usmjerenje brodske elektronske i| 6 semestara, mogué prekid
prometa elektroenergetike s nakon 4. semestra
menedzmentom
Visoka sprema
13. Diplomirani inZenjer nauticko usmjerenje 8 semestara, mogudi su
pomorskog prometa prekidi nakon 4. semestra
14. Diplomirani inZenjer : - &
brodostrojarsko usmijerenje 8 semestara, moguci su
e g‘)ﬂllors'lwg. prometa s prekidi nakon 4. semestra
. Diplomirani inzenj ; s %
; Side bt prekidi nakon 4. semes
16. Diplomirani inZenjer mtcgral_no usmjerenje (nautitko | 8 semestara kontinuirano
pomorskog prometa 1 brodostrojarsko)
17 D;P lom;:am nzenjer | usmjerenje menedZement u | 8 semestara kontinuirano
pomorskog prometa pomorstvu

~ Svi su t

programi sastavljeni od jednosemestralnih i dvosemestralnih

modula djjom se kombinacijom postizu Zeljena usmjerenja i Zeljeni stupanj

stru¢ne spreme. Valja naglasiti da se predmeti iz uklju¢enih modula ne

moraju predavati jedn
O redoslijedu predmeta

akim (vremenskim)

vren redoslijedom kojim su nanizani-
odludit ¢e didakticke zakonitost.
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&to se tide usmjerenja s jezicima, uz engleski
svjetska jezika koja studenti biraju izmedu nekoliko
o7k ponuditi kVal]a qa]_xnal}}ek]oé Spanjolski, franc
Syi su jeZlCl ategorizirani kao strucni  predmeti i uée se od
G e, 5 polaz e tikom . Za e o b
predvideno kontinuirano, bez moguénosti prekida. Sl

‘Modul mene@zmepla. poseban je d\{osem'estralni_modul koji se moze
dodati svakom usmjerenju 1 svalfom stupnju, osim usmjerenju menedZmenta
u pomorstvy, jer je Vec obuhvacen kroz to usmjerenje (koje nije "brodsko")
Potreba za oblikovanjem takvog modula izlazi iz istraZivanja [2] Nae
pomorci koji rano napustaju aktivnu karijeru na brodu, zapo?;ljave.\ju se u
kopnenim sluzbamq brodarskih kompanija i u sluzbama drugih pomorskih
ili "kopnenih” tvrtki. Bez dovoljno znanja o menedzmentu, unato¢ solidnbj
izobrazbi, u svijetu stecenom iskustvu 1 iskazanoj okretnosti bivaju zapos-
tavljeni, 1 njihovo je napredovanje sporo i mukotrpno. Svladavanjem tako
koncipiranog modula menedzmenta, njihov bi se polozaj i konkurentnost
na kopnu uvelike unaprijedili. Sto se ti¢e usmjerenja ribarske tehnologije,
tu nema niceg novoga. To usmjerenje ve¢ funkcionira, a logi¢ka je kombinacija
nautiara i pomorskog ribarskog stru¢njaka.

Za usmjerenje brodske elektronike i elektroenergetike, visa sprema nije
uvjetovana zakonom. Ali zakoni tek slijede potrebe drustva, rijetko kad
im prethode. Potraznja za takvim kadrom na trgovackim brodovima
suvremene tehnologije tek se zahuktava. Cinjenica je takoder da mlada
generacija pokazuje veliko zanimanje za to usmjerenje (kandidata je neus-
poredivo vise no $to ih uéiligta smiju prihvacati), a postotak diplomiranih
vrlo je dobar.

Najdelikatnija su ipak umjerenja u koja se uplice _.z'akon svojim
uvjetima, jer t se uvjeti moraju poétovati u svakoj kombinaciji. Tako zakon
uvjetuje ovlastenje kapetana duge plovidbe i pomorskog strojara prve klase
zavrsenom visom pomorskom Skolom odgovarajuceg usmjerenja u trajanju
Cetiri semestra, te trogodi$njom plovidbenom praksom gednog0d151119m pri-
pravni¢kom i dvogodi$njom ¢asnickom). To znadi kako god se oblikovali 1

jezik ukljuéena su dva
ponudenih. A uz engleski
uski, njemacki i talijanski.

. . . ’ . v & N 1 i ! S
slagali moduli, programi ¢e morati sadrzavati 1 te, nazovimo ih -Z?korqusrl:g
module”, i to za svako usmjerenje posebno, a njih sve zajedno za ;r\lz%r; e

usmjerenje nauti¢ko-brodostrojarsko. Zbog zamrdenosti pristupa, a - ;
boljeg tumacenja, bit ¢e korisno dotaknuti se i strukture programa Z3
usmjerenja (nauticko, brodostrojarsko 1 integralno).

Moduli bi dakle trebali biti oblikovani ovako:

akva

zajednicki Zo(osnovni) dvosemestralni ("zakonski)
Zz(zavr$ni) jednosemestralni
nauticki N; dvosemestralni ("zakonski')

N2 dvosemestralni

N3 jednosemestralni
brodostrojarski 1 dvosemestralni ("zakonski")

Sy dvosemestralni

S3 jednosemestralni
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U sve module ukljucen je engleski jezik i tjelovjezba (plivanje, veslanje,

jedrenje i ronjenje). e
Programi bi bili strukturirant
2. inZenjer pomorskog prometa,

kako slijedi (vidi tablicu 1):
nauticko usmjerenje

Zo + N1 4 semestra

3. inZenjer pomorskog prometa, brodostrojarsko

usmjerenje Zo + S1 5 » 4 semestra
5. inzenjer pomorskog prometa, Vise nauticko

usmjerenje Zo + N1 + N2 _ 6 semestara
6. inzenjer pomorskog prometa, vise brodostrojarsko

usmjerenje Ziol -t 10t O g 6 semestara
13. diplomirani inzenjer pomorskog prometa, nauticko

usmjerenje Zo + N1 + N2 + Z; + N3 8 semestara
14. diplomirani inzZenjer pomorskog prometa, brodo-

-strojarsko usmjerenje  Zo + S1 + S2 + Z; + S3 \ 8 semestara
16. diplomirani inZenjer pomorskog prometa, integralno

usmjerenje Zo + N1 + N2 + 51 + &2 8 semestara

Valja napomenuti da je definicija "jednosemestralni” ili "dvosemestralni"
tek priblizna naznaka modula. Tako je primjerice moguce od pet tzv.
dvosemestralnih modula uobli¢iti program za cetverogodidnji studij, a da se
pritome ne prekorace ograni¢enja koja postavljaju pedagoske norme u broju
sati predavanja i vjezbi.

Prije rasprave o poslijediplomskome studiju, valja nesto re¢i o naravi
pomorskog studija. lako prema proizvodu — stru¢njacima za brod, brodarstvo,
ribarstvo i pomorski transport — pripada obitelji politehni¢kih ucilista, po-
morski je studij nadilazi unekoliko interdisciplinarnoséu, slojevitos¢u i ose-
bujnod¢u. Na to upucuje i njegovo svrstavanje u razli¢ite nadleznosti, $to
pokazuju provedena istrazivanja. U nekim je zemljama pomorsko obrazovanje
u nadleznosti ministarstva prosvjete ili znanosti, u nekim u nadleznosti
ministarstva pomorstva, u nekim ministarstva transporta ili ministarstva
prometa, a u nekim pak u nadleznosti ministarstva prosvjete (znanost) i
jednog od spomenutih ministarstava. To je jedan od rijetkih studija koji
osim prosvjetnim zakonima podlijeze i drugim zakonima, te medunarodnim
konvencijama. Ako su programi koncipirani tako da zadovolje sve postavljene
kriterije, a kriteriji koji se ticu plovidbe moraju biti takvi radi sigurnosti
pomorskog prometa, diplome odnosno ovladtenja priznaju se u vedini zemalja
bez potrebe za posebnim medudrzavnim dogovorima.

_Osebujna ]e 1 struktura nastavnickoj osoblja. Na pomorskim udilistima
predaju nastavnici razlicitih struka: matematicke, informaticke, astronomske,
(brod_o)s_l'ro]arske, brodogradevne, elektricke, prometnotehnologke, ekonomske,
gi?]}t%plsne’ dr_lbarjtvene, pravne, socioloske, jeziéne, pa i medicinske svt_ryl}(_e-
P poradi svladavanja problematike kojom se bave pomorska ucilista.
L e e o e 4
je to institucija kvalificiranija da i ;1]nvne'1 i n'ml“'dl'sqpl?{u e e ‘k(g
broda (s povratnim efektoé1 S o gl 15 Sontiizvam (Ve 0

na njegovo osnivanje), trzista brodskog prostora
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s prethodnim ist_ra:Zi.vanjem kretanja robe, a naknadnim fek
trendova u tonazi i tlpqvima brodova), automatizacije i rolfoet' e o
i Juckih sustava, organizacije rada na brodovima i u lukamizacqe brOdSkl'h
vim bogatstvima mora, brodovima i alatima za njihov o mcn,qgospoldarep]a
Takva se institucija ne moZe ni nazrijeti. A to pak znaé{o dac'en - Ol'VI =
poslijed'lpbmSEQ studij na pomorskim uilidtima i dubok i éircik e
Bar su Set pOdl‘L.l'C]a koja se na prvi pogled nude za izué;xvan'e kr
poslijedi}?lomskl Si.‘udl), a to su: integralni transport, menedinlent &
odrzavanju, menedzment u brodarstvu, menedzment u lukama menedimenlt
4 marinama i pomorskim agencijama, te gospodarenje Zivim bogatstvima
mora. Dopunjeno dakle tim i eventualno drugim poslijediplomskim pro-
amima, obrazovanje bi u pomorskim ucilistima bilo tako zaokruieng u
sv0j multidisciplinarnoj cjelovitosti i stupnjevitosti, i moglo bi udovoljiti svim
sadagnjim potrebama i izazovima buduénosti.
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Summary

MARITIME EDUCATION AS AN INTEGRATING SYSTEM OF THE
MARITIME ORIENTATION OF CROATIA

Croatia, just as other maritime countries i the world, has beert cncotll.nf‘mf’d 1’1::161”1 ’}Zf
phenomenon of a progressive reduction of an educated seafarer’s active w;zn’nti;n;lc?he ;')apcr
main causes of this phenomenon and ils harmful effects have been L’nlzglllhnl(; e bce)’x
concerning the individuals and the national econonty i general as wetky ey, Maritine
pointed out to possible means of relieving and overcoming such a negative hn;[g ’gj,:s e
education has an outstanding role in that process. The task of maritinie facu u}n'uim!ion ot
their curriculums to the new technology and circumstances. This reqmrcls a'lfl:’?g sh;:dd ot
present curriculums and an introduction of new ones. New courses and pro b
be involved. Such a completed projection of undergraduat

”[( 1t 1S pa . e Cd”c“()”(ll CI””C” ums llﬂs
P o ice [0 the jie 0 researci Y d i m Hl(,’ course f
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Obrazovanje i osposobljavanje pomoraca u svijetu dozivljava zadnjih godina bitne promjene.
U radu su opisani razni sustavi obrazovanja i osposobljavanja ponoraca u svijetu, u svjetlu
cimbenika $to djeluju na njih. Opéa se kretanja obrazovarija i osposobljavanja. pomorskih
casnika usporeduju s rezultatima analize odgovora na_upitnik sto ga je Pomorski fakultet u
Rijeci uputio uglednim svjetskim pomorskim obrazovnim ustanovama. U skladu s tim, dani
su prijedlozi za bududi razvoj hrvatskoga pomorskoga Skolstva.

1. UVOD

Pomorsko $kolstvo u svijetu danas je pred svojevrsnom postupnom 1 tihom
koncepcijskom prekretnicom. Osnovna je i trajna zadaca pomorskoga sk’olstva
osposobljavanje brodskih asnika u skladu sa zahtjevima vremena. %pcgp&zl;
nata je cinjenica da brodarstvo zeli dobiti §to vise kv.ahtetm'h brods .
Casnika uza &to nize troskove ulaganja. To op_ce.nacelo ujedno je jedan o
primarnih pokretaca svih promjena u gkolovanju 1.o.sposob1)av'a1}1'u goqprica.
Medutim za pomorsko Skolstvo jednako su vaznl 1 presudni kflm enici eag
Sto su imperativ postizanja visokog stupmja sigurnosti plovid eu n‘?lsigélki
smislu, zahtjevi i izazovi tehnicko-tehnoloskoga razvoja, te sogops;{ N0 o
elementi. U ovom ce se radu u svjetlu navedenih cinitelja prikazati medusobm
odnos skolovanja pomoraca s jedne strane, i njihovo ospoiolzillavanifazz;
kvalitetno i pouzdano obavljanje duznosti na brodu s druge. Takoder pr
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anja sustava pomorskog obrazovanja i ospo-

‘e se rezultali anketnog istraZiv 26 , e
2 S18 WOl 5 na Pomorskom fakultetu u Rijeci.

sobljavanja u svijetu, provedenog
2. OBRAZOVANJE VILI OSPOSOBLJAVANJE?

a u svjetskome pomorskome skolstvu, valja najprije

ol -azumijela kretanj _ najp
Da bi se re jela J e pomoraca. U proslosti je

jasnili jma: Sk je i osobljavanj
objasniti dva pojma: $kolovanje 1 OSp van Imore: | j
px-g:vladavalo, a dijelom i danas vlada opéenito mislienje o tome da je

skolovanje pomoraca samo §reds_tvo za f/‘an.ilovolja\l/)an]lie b'roilim;ewh : pvotre_ba,
a to je osposobljavanje za stjecanje ovlastenja zado e Jf‘l?Jf uznosti CaS{ll,ka
straze, zapovjednika, upravitelja stroja, 1.t_d.’M.eFu_tllm 150 ovatn}e POI?OI_ﬂCa,
napose brodskih casnika, zadnjih se dgselhgcgt 1aaqu u ]iamos alnu odgojno-
obrazovnu djelatnost u sklopu.zakomtostl i (.ialC?Sl}. u~upn‘0g .Od_gOJn.o-ob-
razovnog sustava neke zemlje, cime se u velikoj mjer: usmjeravaju i uvjetuju
koncepcija, standardi i metode obrazovanja za stjecanje ovlastenja o ospo-
soblienosti pomoraca. Takav je sustav Skolovanja u svijetu poznat pod
nazivom Marilime Education and Training (MET),.a. obuhvaca 1.ob]e?1mju]e
pojmove Education (odgoj i obrazovanje) i Training (osposobljavanje/obu-
cavanje), odnosno:

— gkolovanje i obrazovanje pomoraca kojim se stjeCu statusna prava
i obveze jednake drugim studijima na sveucilisnoj ili visokoskolskoj razini
(. diploma i akademski stupan)

— skolovanje i obrazovanje pomoraca radi stjecanja ovlastenja odnosno
svjedodzaba o osposobljenosti

Tako shvacen sustav Skolovanja i osposobljavanja pomoraca (MET),
zasnovan je na rezultatima razvoja znanosti i tehnologije. Sa sociopsiholoskog
stajalidta, danasnjem i narocito buducem pomorcu omogucuje veliku mobil-
nost zanimanja i zvanja, tj. kvalificira ga za obavljanje poslova na kopnu
u jednakim uvjetima kao i druge akademski obrazovane strucnjake.

Naravno, razne pomorske zemlje tom pojmu daju razlicita znacenja,
ponekad medusobno tesko uskladiva, ovisno o konceptualnoj i povijesno-
ckonomskoj uvjetovanosti razvoja obrazovanja i osposobljavanju pomoraca.
Primjerice sustav MET-a u Velikoj Britaniji jedna je krajnost, jer je $kolovanje
pomoraca iskljucivo podredeno osposobljavanju, tj. stjecanju ovlatenja, a
osposobljavanje (certification) je tradicionalno, tj. ukljucuje vrlo malo tzv.
frpnl‘ﬂlpe 1 teoretske nastave (najéesée su to tecajevi za stjecanje viSestup-
njevanih ovlastenja), podredujuéi stjecanje znanja i vjestina sustavu naiz-
mjenicne plgwdbene prakse i nastave u pomorskim $kolskim ustanovama,
a prema .trajanju'pravladava plovidbena praksa. Nasuprot tome, sustavi u
Francuskoj, SAD i Njemackoj usmjereni su u prvome redu prema stjecanju
alfadenjskog stupnja obrazovanja (degree progrant), $to naravno ukljuc’:uje'j
jsellescazltlejxfzn?‘:]jzi(s)te;é?ﬁo\j-\;h G.) 'LebatCk [1] iz americkog Ministarstva prometa 51};
Pointu, SAD, iznio je nﬁs’ll'le?r'ne e gy konferenm]l. L e Kmﬂg_a
uskladiti usmjeravanjem cJ)b:Jae7 i dv'a'l SL_Jpro‘l'svtqvl]ena sustavlz} v'cexjn
1 usavravanjem znanja svakih ‘3(())\]111]']& 5 s ObnaVJalEma
i tecajevima. mjesect, raznim specijaliziranim prograix

U Hrvatskoj se primjen;j

T i uje monovalentni sustav obrazovanja omorskih
Casnika (srednja i visa kol av obrazovanja p

d za sva casnicka zvanja). Vazan korak ostvaren
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je vet godine 1987. kada je u Rijeci tadasnja Vis
u Pomorski fakultet.

U pomorstvu 'pod pojmom  ovlastenja podrazumijeva se institucionali
zirani sustav davanja dozvola privatnim osobama za obavljanje O(:‘d?ﬁl;]-
poslova u pomorstvu. Ovlastenje daje drzava, i kroz davanje (l)jvl]aéten'n
drzava Stiti svoje interese u pomorstvu. Zbog navedenih razloga sush’:/
ovlastenja u pomorstvu pojavljuje se relativno kasno odnosno tek u l'renul‘l‘w
kada pomorstvo pojedinih drzava postaje bitan interes tih drzava. Osnovni
je interes koji drzava Stiti sigurnost plovidbe, u prvom redu sigurnost
ljudskih Zivota na moru. Vaznost tog interesa ne moze se dovoditi u pitanje
i stoga je davanje ovlastenja strogo formalizirano odnosno podlozno strogoml
sustavu pravila.

Razvojem tehnqlogiie_pomorskog prometa i to u prvom redu zamjetnim
povecanjem prevezenih kolicina mineralnih ulja morem te pojavom posebno
opasnih tereta u vecim koli¢inama, pojavljuje se i interes drzave za zastitu
okolia. Zbog toga u zadnjih nekoliko desetljeca dolazi do bitnih izmjena
odnosno dopuna zatecenog sustava ovlastenja. Radi zastite tih dvaju osnovnih
interesa, drzave nastoje $to vise unaprijedili sustav ovladtenja odnosno
prilagoditi ga suvremenim zahtjevima pomorskog prometa. Uz ta dva osnovna
interesa drzave, cesto se pojavljuju i drugi interesi koji mogu bitno utjecati
na politiku drzave u davanju ovlastenja. Sigurnost plovidbe i zastita okolisa
prvoredni su interesi drzava u kojima je pomorstvo vazna privredna grana.
Nasuprot tim drzavama, nakon drugog svjetskoga rata pojavljuju se drzave
koje nemaju svoju flotu, ali zato sudjeluju u svjetskome pomorstvu s velikim
brojem pomoraca na brodovima drugih drzava, tako da je njihov osnovni
interes omogucavanje zaposljavanja Sto veceg broja pomoraca.

Prije drugog svjetskoga rata osnovno obiljezje pomorske privrede
ve¢ine drzava bilo je takvo da su pomorci drzavljani odredene drzave,
plovili na brodovima pod zastavom te drzave. U takvim uvjetima u pogledu
ovladtenja, bilo je lako osigurati provodenje nadzora i osiguravanje drzavne
politike. Nakon drugog svjetskoga rata osnovno je obiljezje svjetske pomorske
privrede podjela na drzave koje imaju jaku_ pomorskp pm{redu i na drzave
koje nemaju vlastitu pomorsku privredu, ali daju velik broj pomoraca. %bog
navedenog obiljezja, ¢esto na istome brodu plove pomorci jz vise fhza_va
koji imaju razna ovlagtenja razlicitih kvalitativnih razina, dobivena u raznim
drzavama. Ta tendencija zadnjih desetljeca ima sve vece {'azm;gre, c1m§ je
u prvi plan istaknuta potreba za medunarodl}lm qsuglasa_van]e.m{ sus}iava
ovlastenja u pomorstvu. Tom problemu posvecena je VMe:dun‘alé)c kna t.O?-
vencija o standardima za obuku, izdavanje potvrda 1 vrsenje brodske 5.1211,6
pomoraca” (STCW konvencija) iz godine 1978. Konvencija je ddom]el'a nat
poticaj Medunarodne pomorske organizacije (IMO), s VC1-J]e1'n a prvi {):L
odredi zajednicke standarde za stjecanje i davanje ovlastenja ‘j'ikpommf’. g
na medunarodnome planu. lako je kom.'encqa. bila bltqn kf:_u napu;ew:
nacelne postavke uskoro su dogle u pitanje, te je u zadnje vrijeme sve VISE
zahtjeva za njenom izmjenom. el

Ovlastenja u pomorstvu prema postojecoj STCV;’ komllept?w:'l'l Bacsfuiz
prema sluzbi u tri skupine: ovlastenja casnvlkalp alu. e,_lov asbqlJ;n Brodu
stroja i ovlastenja Casnika radiosluzbe. Ovlastenja drugth osoba I

a pomorska 8kola prerasla
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i nisu predvidena STCW konvencijom. Prema

obveznosti, ovlatenja se mogu podijeliti na osnovna ovi(astenjla vlt(o]e} Pﬁn?orac
mora imati da bi obavljao odredeni posao, te.dopunl;c, a ovlas exnia oja_se
daju pomorcu koji ve¢ ima osnovno ovlastenje, ado vezna su ako se Zelj
ukrcati na brod odredene vrste ili opreml]e.n.odre Eenom opre.!no'm, o
Sustav osnovnih ovlastenja u pojedinim drzavama slijedi razlicite

modele, a danas su najcesci sljededi:
casnik palube, zapovjednik S

— Casnika straze, prvi casnik, zapovjednik .

— tre¢i Casnik, drugi Casnik, prvi casnik, zgpov;edmk

Za Casnike sluzbe stroja u pravilu postpji ekvivalentan sustav gvlaéten_ja,
a za casnike radiosluzbe primjenjuje se jedinstven sustav ovlastenja u svim
drzavama u skladu s Radiopravilnikom ITU-a. Konvencija STCW ne zahtijeva
izricito da se model koji postoji u odredgnql drzavi usuglasi s modelom
koji je ona predlozila, §to je jedan od njenih _Ijefiostatake_x, tako da se u
Hrvatskoj primjenjuje naslijedeni sustav _casmcklh zvanja, 4. poruénik
trgovacke mornarice i kapetan duge plovidbe u sluzbi palube odnosno
pomorski strojar druge i prve klase.

Uz osnovna Casnicka ovlastenja, STCW konvencijom predvidaju se i
dopunska ovlastenja. Obveza posjedovanja pojedinih dopunskih ovlastenja
postoji:

— bez obzira na opremu broda

— ako brod mora biti opremljen odredenim sredstvima

— ako je brod namijenjen prijevozu specifiénih tereta

Uz ovlastenja ¢ije je uporiste u STCW konvenciji, ima ovlastenja
koja se zasnivaju na drugim konvencijama odnosno rezolucijama IMO-a.
Ukupno ima jedanaest dopunskih ovlastenjal®. Dok je pojam ovlastenja bar
nacelno jednoznacan i medunarodno uskladen, joi je uvijek nedovoljno
odreden odnos ovlastenja i obrazovanja i ukupnog skolovanja pomoraca
(MET), tako da se u svijetu primjenjuju razliciti modeli.

Bez obzira na suvremene integracijske procese Europi, razvijene po-
morske drZave Europe umnogome se razlikuju u poimanju MET-a i u
uskladivanju MET-a s davanjem ovlastenja [2]. Te se razlike oCituju u nekoliko
bitnih elemenata, i to u:

~ razli¢itom odnosu izmedu prakticnog obucavanja (training) i teorijskog
obrazovanja

= trajanju i obiljezjima pripravnicke (kadetske i asistentske) prakse

.~ vrstama ustanova koje obrazuju pomorce: srednje 3kole, vise $kole,
politehnike, koledzi, visoke skole, fakulteti (sveudiliste)

= Organizgciji 1 izvodenju ispita i davanju svjedodzaba o ovlastenjima,
te 0 odnosima izmedu drzavnih sluzbj (ministarstava) i obrazovnih ustanova

— trajanju redovitog obrazovanja pomoraca

— podijeljenosti u izvorima i financiranju skolovanja

prepudtena su svakoj drzavi,

19

Uvodenjem GMDSS-sustava,

u dopunska ovlastenja, ovlastenja za obavljanje poslova radiosluzbe prelaze iz osnovnih ovlastenja
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— nadleznosti nad MET-om i davanj oy b
5 s jem ovlastenja (ministar g
vjete ili prometa/pomorstva/trgovacke momarice/trgovilie Etd) LSLYORpIOS
Ipak je medu europskim zemljama i danas vi i
sok : ;
s obzirom na: stupanj uskladenosti
— osnovne sadrZaje, te pl
i sigurnost plovidbe

— Cinjenicu da nadlezna ministarstva (prometa) daju ovlastenja

= izjednaéenqst statusa diploma pomorskih $kolskih ustanova sa statu-
som dlplf)ma druvglh ustanova u nadleZnosti ministarstva prosvjete

Ovisno o Skolskome sustavu i zakonu o ovlagtenjima, u pojedinim
pomorsklm zemljama $kolovanje pomoraca i osposobljavanje za ovlastenja
provode se u sklopu:

- redovita Skolovanja (srednje Skole, vise skole, fakulteti)

— specijalistickog obrazovanja (razni teajevi u skladu sa zahtjevima
IMO konvencija itd.)

- kontinuiranog obrazovanja (refresher courses, upgrading courses itd.)

Danas se u veéini zemalja, osim u spomenutom engleskom sandvich-
-sustavu kojeg slijede mnoge zemlje Commonwealtha, obrazovanje i $kolo-
vanje pomoraca izvodi u sustavu tzv. frontalnog obrazovanja, tj. cijelo se
$kolovanje provodi u 3kolskoj ustanovi i u njenoj organizaciji, a prakticni
se dio nastave obavlja pomoé¢u simulatora i/ili Sestomjese¢ne do dvanaes-
tomjesecne plovidbene prakse. Plovidbena praksa sastavni je dio cetvero-
godidnjeg gkolovanja u SAD, Njemackoj, Nizozemskoj i Francuskoj, a
trogodisnjeg u Australiji te skandinavskim zemljama, Sto je posljedica visih
zahtjeva spram standarda obrazovanja i ovlastenja zbog viseg stupnja eko-
nomske razvijenosti pojedine drzave. Valja takoder napomenuti da unutar
nekih razvijenih drzava usporedo postoje razliciti sustavi MET-a uz jedinstven
sustav ovlastenja (primjerice Njemacka i SAD).

Jako je tesko usporedivati raznolike sustave obrazovimja pomoraca u
svijetu, sa sigurno¢u se mogu odrediti ove vrste odnosa $kolovanja (MET)
i osposobljavanja za ovlastenja [3]: } ;

1. monovalentni sustav obrazovanja/ovlastenja (imonovalency): skolovanje
odvojeno od osposobljavanja za ovlastenja; dz'tju se pogebna (m(‘)noval'entng)
ovlatenja, primjerice posebno za palubu, stroj, veze; niska mobilnost zvanja
odnosno smanjena ili nikakva mogucnost prekvahﬁke%cqe :

2. dvostruka ovlastenja (dual certification): casnik s dvama zassill);urrt
ovlastenjima (primjerice Maroff, 4. pomorski Zasnik u Nizozemskoj), mobiinos
u dvama smjerovima: nautickom 1 strojarskom S I

3. obrazovanje za diferencirana vigestruka ovlastenja (cross 1’“{”{’_’3)'
dvostruka ovlastenja, ali jedno ima prednost s obzirom na kvalitetu, tezinu
1 trajanje programa (Njemacka) _

4. integrirano obrazovanje i osposobljavanje I
obrazovanje (za palubu i stroj), ali daje se Jeine O
stro_j (SAD); sire moguénosti za buduce zaposlenje 1
Zanimanja : 5

5. bivalentnost (bivalency): jedna svjedodzb
(ovlastenja); dvosmjerna mobilnost

anove 1 programe vezane uz pomorsku struku

(integrated training): dvojno
adtenje za palubu ili
mobilnost pomorskih

a za dvije kvalifikacije
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6. polivalentnost (polivalency); jgdna svjedodzba za vise kVél]JﬁkElCl]a
(ovladtenja); najvisi stupan] mobilnosti : s

Vidi se dakle da uz klasi¢no obrazovanje pomoraca usmjereno prema
jednostrukom (usmjerenom) ovlastenju, s dvama razliéiim pristupima (sand-

wich-sustavom i cjelovitim skolovanjem u obrazovnoj ustanovi), danas u

razvijenim zemljama sve vecu vaznost imaju razni oblici Skolovanja i

osposobljavanja za bivalentnog odngsno Boll\falen.tgog C{151vuka.. :
Navedeni lipovi obrazovanja 1 ovlastenja, bitho uljecu na:
_ strukturu i minimalni broj ¢lanova posade, sto ustanovljuju vlast

nadlezne za sigurnost plovidbe ‘ ' -
— pribavljanje kvalitetnih pomoraca (manning system i recruiting) od

brodarskih poduzeca .

— ekonomiku vodenja i upravljanja brodom (ship management)

Svi navedeni elementi posebice MET sustav osp_osobljavanja i_ stj.ecanja
ovladtenja, te sustav strukturiranja posade, Pll‘n@ su karike u tzv. 'kvaht:atvmwm.
lancu (quality chain) vodenja broda, i o njima umnogome OVisl uspjesnost i
buducnost brodarstva, sigurnost plovidbe i pomorskog Skolstva [4].

3. CINITELJI KOJI UTJECU NA OBRAZOVANIJE I
OVLASTENJA POMORACA

Danas na sustay, strukturu i metode obrazovanja pomoraca te osposobljavanje
za ovlatenja pomoraca uljeCu mnogobrojni znanstvenorazvojni, tehnicko-
tehnoloski, ekonomski, te sociopsiholoski cimbenici.

Tehnicko-tehnoloski razvoj zahtijeva djelotvornu prilagodbu obrazovnog
sustava izazovima $to ih postavljaju novi, sloZzeni brodovi visoke tehnologije.
U literaturi se koriste razli¢iti termini kao "brodovi buduénosti', high-tech
ships, infelligent ship, itd. Oni postavljaju visoke obrazovne zahtjeve pred
Casnike, Sto se ogleda u povecanim tehnickim znanjima, visokome stupnju
informatiziranosti (koriStenje racunalskih sustava i programske podrske), i
osposobljenosti za koristenje svjetskih komunikacijskih sustava za sigurnost
plovidbe i druge namjene. To su minimalni zahtjevi da bi suvremeni brodski
Casnici (monovalentni i dvovalentni, ili polivalentni), sigurno i djelotvorno
mogli upravljati modernim brodovima, nacesée bez straze u stroju (UMS -
unattended machinery space), te samo s jednim &asnikom straze u smijeni
§0)1e-;11a11 bridge). To vrijedi i za poznavanje funkcije i rada modernih luka
I pomorske transportne tehnologije odnosno za ~ cjelovitost prometnog i
transportnog procesa.

Suvr'emena gospodarska  kretanja postavljaju u obrazovanju pomoraca
mno&obrqne zahtjeve, da bi udovoljili smanjenju operativnih troskova u
1skor1§.t§1vanju brodova. Nakon naftne krize godine 1973, te viska brodova
na trzistu, br_odarshto. je prezivjelo vazne ekonomsko-organizacijske prom-
jene. Brodgrl su bili prisilieni smanjivati trogkove poslovanja, primjerice
Ssmjeravan_]em brodovlja na rentabilnije pomorske pravce, upisivanjem bro-
e A e e st (g o o rfetaciom
itd. Dok su se u 7a(}in'eJ i e e ozatisly stavovm::]ae/
viSe-manje predvidi et LRISRIS e 09 v1.h ‘brodova IMOPIETS kreta,

P vim trendom, jedini varijabilni trogak na kojeg je brodar
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mogao ufecatl, blo_Je.ll‘r0§akv radne snage, prema nekim autorima izmedu
32% 1 57% operativnih troskova [5]. Stoga su brodari radi smaniiv t
izdataka poceli uposljavati najprije mornare, a u novii el

: . . VAT je vrijeme i casni
iz zemalja u razvoju i zemalja isto¢ne Europe, a broj éasnikla ir r'tzvi?gli(li
(¢

;emﬂha drasticno je o.pada(‘) .[6]- 5511_1'10 u Velikoj Britaniji u razdoblju
1975-1989. broj casnika i mornara opao je s priblizno 80.000 na svega 20.000
Stoga su prilicno diskutabilne optimisticke projekcije ponuc‘le i cht'a,v 34
pomoraca do godine 2000. iz studije Sveucilista” Warwick ol . potraznje
_ _Posljech.cq smanjene potrainje_ za pomorcima iz razvijenih zemalja bila
je veliko smanjenje broja pomorskih $kola, koledza i akademija i njihovih
polaznika. Kada je to smanjenje doseglo razmjere strateske i razvojne
poremecenosti 1 nestabilnosti zapadnih zemalja koncem 80-ih godina, vlade
ojedinih zemalja (Francuske, Njemacke, V. Britanije, Nizozemske, alsada i
SAD) poduzele su administrativne i financijske mjere za poticanje atraktivnosti
pomorskog poziva, ali i kvalitete i povecanja broja pomorskih obrazovnih
ustanova. Jedna je od mjera poduzetih od samih pomorskih $kolskih ustanova
i sve vedi porast i jafanje ugleda novih programa skolovanja dvovalentnih
¢asnika zapocetih jos 60-ih godina u SAD i danas najrazvijenih u Francuskoj,
Japanu, Njemackoj, SAD i Nizozemskoj. Ti programi jos nisu prihvaceni
STCW-konvencijom IMO-a, ali ¢e zacijelo dobiti svoje mjesto u skoroj reviziji
te konvencije.

Sigurnost plovidbe bitan je &imbenik koji izravno utjece na obrazovanje
pomoraca, i glavni je motiv kvalitetnog osposobljavanja za pomorska
ovlastenja. To od #kolskih ustanova iziskuje da uvodenjem suvremenijih
kolegija sigurnosti plovidbe (kroz razne oblike izvodenja: teorijska nastava,

simulatori, prakti¢ni rad, plovidbena praksa) podignu kvalitetu gkolovanja

na najvisu razinu. Zapadne zemlje u tome apsolutno prednjace, posebno
Velika Britanija, SAD i Nizozemska, izvodeci dio redovitog obrazovanja i
te¢ajeva koridtenjem modernih nastavnih sredstava (simglal‘ori, raéunalglq
podrzana oprema), a u dijelu osposobljavanja suraduju i ratne mornarice
tih zemalja. e
Ranije spomenuto smanjivanje broja clanova posade takczder je jedna
od mjera kojom brodarstvo pokusava smanjitt .operqh.\{ne trqskove. Danas
je uobicajeno da brodovi za generalni teret imaju najvise 20 clanpvgl cjo 24
clana posade, a brodovi visoke tehnologije’, imaju pdr_ {1 (primjerice u
japanskome projektu) [8,) do 14 ¢lanova posade (ukljucujudt casn’lke,. morna;_e
i bijelo osoblje2l[9]. Ocito je da ée u prvom .redu razlozi opce mgurrsczl i,
sigurnosti plovidbe, psiholoski elementi, kao 1 nedavne nesrece S vet} 11
ljudskim gubicima i katastrofalnim ekoloékl'm vposlv]edlcama, u_tjec.a.ll I:lllc
medunarodno sankcioniranje minimalnog broja clanova Posade‘l'_nJ”EV 1
ovlastenja, i rezultirati usvajanjem odgovarajucih dopuna postojecim Kon-
vencijama IMO-a. /
Sociopsiholoski cinitelji sve su prisutniji u.opred]e
za pomorska zanimanja. Valja pritom jmati na umu

Jjivanju mladoga covjeka
drugaciju motivacyu

20 . o izrazi odnosu prema svim
Valja napomenuli da je zasada broj brodova visoke tehnologije izrazito malen u P

drugim brodovima.
2

U i ade na supertankeru.
U jednom je istrazivanju francuski brod

ar uposljavao 8 ¢lanova pos
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ama, i u zemljama u razvoju. U prvih

buduéih pomoraca u razvijenim zemlj u zer
: ; J bog sljedecih razloga:

su pomorska zanimanja neprivlaénfl z
— sporo napredovanje u karijer1
— slabije placen rad u odnosu prem

— nizak stupanj mobilnosti zanimanja ‘ e 9
nedovoljno definiran ukupan drustveni status casnika tijekom

a odgovaraju¢em radu na kopnu

zaposljavanja na kopnu

— efekt usamljenosti (malobrojne posade, udaljenost luckih terminala

od sredidta grada, problem organiziranja slobodnog vremena na broduy,
komunikacijski problemi visenacionalnih posada, strogo ustrojstvo meduljud-
skih odnosa na brodu, usamljenost na radnome myjestu, primjerice one-man

bridge, dosada itd.) -l E
— nezadovoljavajuéi (u nekih brodara) uvjeti rada i Zivotnog standarda

na brodu

- nedovoljna sindikalna zasticenost

Brodarska poduzeca i $kolske ustanove raznim nacinima psihospcioloéke
i financijske motivacije nastoje privuci kandidate za pomorske casnike. Tako
je Far East Shipping Co. otvorila vlastitu pomorsku obrazovnu ustanovu
izgradenu u sastavu hotela s Cetrima zvjezdicama u jednom turistickome
mjestu [10].

U zemljama u razvoju, pa i u srednjorazvijenim zemljama u koje se
kada je rije¢ o pomorstvu ubraja i Hrvatska, motivi su drugaciji, gotovo
suprotni [11]:

- mogucnost zaposljavanja

— relativna sigurnost zaposlenih i njihovih obitelji

- veda mobilnost pomorskih zanimanja u zaposljavanju (drustveno
visokovrednovan posao na kopnu)

— vece zarade u usporedbi s drugim zanimanjima na kopnu

— vedi izgledi za napredovanje

— visi drustveni status

Psiholoski je cinitelj bio u velikoj mjeri zapostavljen. Medutim neki
aspekti tog Cinitelja, kao uvjeti rada i meduljudski odnosi na brodu, postali
su aktualni zadnjih desetak godina, te su odrzana i mnoga savjetovanja na
tu temu, primjerice u Rijeci godine 1988 [12]. Ne bez razloga, skupina autora
iz vna]poznahje americke pomorske $kolske ustanove King’s Point (u rangu
naseg Pomorskog fakulteta), zakljucuje da "nezadovoljan brod, f{j. brod s
nezado_yol]nom posadom ne moze biti i dobro voden brod, pa je stoga i
potencijalno nesiguran brod" [13].

4. ISTRAZIVANJE SVJETSKOG SUSTAVA POMORSKOG
OBRAZOVANJA I OSPOSOBLJAVANJA POMORACA

Poradi istrazivanja aktualnih odnosa izmedu sustava pomorskog Skolstva 1
m?dgnaroqnog sustava ovlaStenja u pomorstvu, s Pomorskog fakulteta U
Rijeci upucen je upitnik u niz pomorskih ucilidta u svijetu. Nakon odredenog
vremena stigli su odgovori s dvadeset dva pomorska uéilidta u svijetu, i tO
iz Australije (1), Finske (1), Francuske (3), Nizozemske (4), Njemacke @)
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Itah]-e L .Izraela (12)2' ]apana. (1-)' -POIJSkE (1), sjedinjemh Ameri¢kih Drzava
(2) i Spanjolske (3)%. Uz upitnik iz veéine ucilidta stigh su i mnogi drugj
dragocjeni podaci u obliku dodatnih objasnjenja i e nogt drugi

_S obzirom na razinu obrazovanja, osnovni je cilj bio dobiti odgovore
od ucilista koja obrazuju zavrSna zvanja u pomorstvu, a zatim i od 8Vﬂjv
koja obrazuju vise obrazovnih smjerova. Tako su s obairoming ak1cLll§ Slt<ai
status ucilista®, odgovori primljeni od dviju srednjih 3kola, jedana(est r:lia
demija ili ‘pohtehmk_a, Sest sveuciliSnih ustanova, te od triju institucija koje
ne ulaze u te skupine, ali su povezane s pomorskim 3kolstvom.

. Upitnik se sastojao od 27 pitanja od kojih su neka zahtijevala vrlo
slozene odgovore. Pitanja su svrstavana u skladu s odnosima koji su se
zeljeli istraziti, tako da se pitanja te ankete mogu podijeliti u ove skupine:

- odnos pomorskog Skolstva i drzavne uprave

- odnos pomorskog Skolstva i obrazovnog sustava pojedine drzave

— unutrasnje ustrojstvo ucilista

— pravci razvoja sustava pomorskog $kolstva

- sustav ovlastenja — uvjeti i stjecanje

— vaznost pomorskog uciliSta u sustavu ovlastenja

Jako je odnos pomorskog Skolstva i drzavne uprave u pojedinim
drzavama formalno razli¢it zbog razli¢itih naziva i organizacije drzavne
uprave, nacelno on slijedi osnovni model: osnovni segment drzavne uprave
zaduzen za opd¢i obrazovni sustav drzave, u pravilu ministarstvo obrazo-
vanja, nadlezan je i za pomorsko gkolstvo. Kao posebnost pomorskog skolstva,
isti¢e se Cinjenica da u mnogim drzavama na proces obrazovanja pomoraca
drzava utjece i kroz ministarstvo, ili kroz neku od drzavnih sluzbi zaduZenu
za pomorski promet. Najéesée je to ministarstvo prometa, ministarstvo
pomorstva, ili obalna straza. Zbog navedenih razloga, u svim primljenim
upitnicima kao osnovni izvor financiranja navodi se glrivavru. proracun, a
donacije i drugi izvori prihoda prakticno su zanemarivi, ¢ak i u drzavama
kao $to je SAD gdje donacije Skolama inace predstz_lvlja_]u Vvehk udio i imaju
duboku tradiciju. Poseban izvor dopunskog fina.nClraJv'lJ_a gkola u POJ'Ed““m
slu¢ajevima ostvaruje se kroz odrzavanje pojedinih tecajeva za pr.ofesmnalr’\e
pomorce, ali ne u opsegu u kojem bi takvo samofinanciranje imalo vecu

vaznost. s
U organizacijskim oblicima ustrojstvo pomorskog gkolstva razhkule, se
stava. U najvecem

u svim drzavama od drugih segmenata obrazovnog Su oy, :
broju drzava zbog tradicim%:dnih %gzloga pomorska ucilista za najvisa zyaé;](z;
u pomorstvu postoje u obliku akademij_é} ili POhtEhmka’ _ah st t)o ;d‘r?3511o
skole (3panjolska), fakultetske organizacije (Francuska, Njema- @) 076 0
ak i posebna sveudilista (Japan). Jos se vece razlike p olav1u1u1;l Gligta
pomorskih ucilista i sveudilisnih organizacija®. lekofeU FROIOTS A, (1E

2 . LT 3 /i
2 U zagradama je naveden broj ucilidta s kojih je iz pojedine drzave stigao odgovor ! _
2 i ili ivali ispitanici ta podjela odrazava svu raznolikost pristupa
Akademski status uéilista odredivali su ispitanici, tako da ta Poc)
obrazovanju pomoraca u svijetu. oty e ; ovanla)
2 Zanimljivo je da se pojam "akademija” rabi za organizacije koje da]u'bl'tn:qgriahm;g:rll S?s“ﬁ‘f :l:’orlx ! HL a
tako da postoje akademije s razinom obrazovanja vrlo shér}qm rgtz;::zov‘a e
i akademija koje su &lanice sveucilista i daju fakultetsku razinit
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uglavnom samostalne organizacije jizvan sveuc':ll_légcjx,_vpost_})JE ECI.]JStg koja su
clanice sveudilidta, pa i posebna pomorska sveusll_lji}a- ‘l'a oder zbog duge
tradicije, u mnogim drzavama sva pomorska ucilista, ili 1}aJCes§E poneka,
organizacijski ili institucionalno povezana su s ratnom mornarcom 1 obalnom
strazom, primjerice Kings Point u SAD. : yic :
Velika je raznolikost i u svjedodzbama koje se dobivaju na pomorskim
udilisima, 1 u trajanju obrazovanjg._vl’nwm tr’eba razlikovati fralacliue obrazo-
vanja potrebnog za stjecanje najviseg zvanja u pomorstvu, Ok ukupno_g
trajanja obrazovanja za zvanja u pomorskom goqugiarstvu na kopnu, koje
je u pravilu dulje. Samo trajanje obrazovanlavza zavréna zvanja u p.Omc')rs’L:vu
ne moze se promatrati odvojeno od sredn}o§kolskog obrazovanja, imajuci u
vidu to da je u pojedinim drzavama strucno srednjoskolsko obrazovanje
obvezan uvjet za upis na akademije odnosno Y_lsok'evsk_ole i /fakultete
(Njemacka), a u drugima to nije. Raspon postoleglh rjesenja kr?ce se od
srednje 8kole koja je dovoljna za stjecanje zavrsnih zvanja (Italija), preko
vise &kole (Hrvatska), do obvezne visolfe skole (alfademl_Je ili pohlehm'ke)_
Trajanje srednjoskolskog obrazovanja krece se od dvije godine do pet godina,
trajanje obrazovanja na akademijama i pohte_hmkama od dv1)e do tri g(?dl'ne,
a na fakultetskoj razini traje od Cetiri godine d'o pet godma: Sa stajalista
razine obrazovanja, zanimljivo je da je Italija jedina dria\_/a k(?]é.l omoguduje
stjecanje zavrénih zvanja nakon srednjoskolskog obrazovanja, ali i ona upravo
napusta takav sustav. S druge strane pak od deset institucija koje nazivom
pripadaju u skupinu akademija i politehnika, pet ve¢ sada daje svjedodzbe
koje su ekvivalentne fakultetskim, a tri imaju u planu u skoroj buducnosti
podi¢i razinu svjedodzbi i diploma na fakultetsku. Izuzetak je Francuska
gdje je ve¢ sada ta razina izmedu diplomiranog inZenjera i magisterija.
Posebno je bitna za istrazivanje vaznost pomorskog Skolstva u sustavu
stjiecanja ovlastenja. U svim drzavama, pa i u Hrvatskoj, odredena Skolska
sprema osnovni je uvjet za dobivanje pomorskih ovladtenja. Uza Skolsku
spremu zahtijeva se i odredeno plovidbeno iskustvo koje za zavrsno zvanje
iznosi od 3 godine do 6 godina. Primljeni upitnici pokazali su da se sustav
ovlaStenja i njihovo stjecanje bitno razlikuje u vecini drzava, i to u:

— trajanju obveznog Skolovanja

trajanju obveznog plovidbenog iskustva

redoslijedu obveznog skolovanja i plovidbene prakse
trajanju plovidbene prakse kao dijela obveznog Skolovanja

: S obzirom na redoslijed obveznog 8kolovanja i plovidbene prakse,
razlikuju se dva osnovna natina: redovito $kolovanje polaznika koji u pravilu
Imaju status redovita ucenika odnosno studenta, te plovidbena praksa nakon
zavrsenog Skolovanja i stjecanje ovlastenja kroz polaganje odgovarajuceg
1sp1fa, te sustav poznat pod nazivom smndwich-sustav u kojem se izmjenjuju
kraca razdoblja plovidbe s pohadanjem nastave u obliku teajeva u trajanju
36 mjesedi, 1 stjecanjem ovlastenja. U sklopu tog sustava polaznici nemaju
status redovitih ucenika odnosno studenata. Prema odgovorima moze S€
zakl)uqtl dva je odredeni broj drzava napustio taj sustav (Nizozemska), te
da ga i drzave u kojima jo§ postoji planiraju u dogledno vrijeme napustiti
smatraju¢i ga neadekvatnim.

1
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Jako je STCW-konvencija odredila granic $teni iedini
zvanja u pojedinim brodskim Slllibal{gl;, prehglj(;};siegc;zlggifas:ie = l}zojed'lmh
veliku raznolikost u broju casnickih ovlastenja, od najnize dnprf)w'a?'ah =
4 opsegu _Egjed111og ovlaétel_]ja. Osnovni je kriterij za c‘:gasnik‘ (lelsobg/ :
pravilu vehClI}a broda (bﬂ')' ili rjede granice plovidbe, a za éaér\%teusti ;
to je u pravilu ukupna instalirana snaga glavnog pogonskog stroja ZbOJa
razlicitih gran}cnlh vrijednosti koje se primjenjuju u pojedinim dgci;wan?ag
pojedinf‘ ovlaste:_nja odnose se na razli¢itu veli¢inu brodova na kojima se r;
pojedinim zvanjima mogu obavljati odredeni poslovi, &to je n

: . : sy d C adalje glavna
smetnja priznavanju ovlastenja danih u jednoj drzavi od druge c{rzagve

u p.ravﬂ'u p_omlorska se ucilista u procesu stjecanja pomorskih ovlastenja,
na osnovi primljenih odgovora, ogranicavaju na pripremu kandidata za
stiecanje pojedinih ovlastenja. Osnovna ovlastenja daju se na osnovi odrzanih
ispita pred sluzbama drzavne uprave, 8to je u skladu sa zahtjevima STCW-
konvencije. Sama pomorska ucilista kao subjekti u pravilu ne sudjeluju u
stjecanju ovlaStenja niti odrzavaju ispite, ve¢ najcesée pojedini njihovi
nastavnici kao ugledne i stru¢ne osobe sudjeluju na ispitima, to je slucaj
i u Hrvatskoj. Sto se tice dopunskih ovlastenja, situacija je potpuno drugadija
buduéi da se u veéini drzava u skladu s odredbama STCW konvencije,
nasuprot praksi u Hrvatskoj, ne zahtijevaju ispiti ve¢ posjedovanje osnovnog
ovlastenja, odredeno plovidbeno iskustvo, te obvezno prisustvovanje tecaju
Gije trajanje i sadrzaj odobrava nadlezna drzavna sluzba. Provodenje takvih
te¢ajeva drzava uglavnom povjerava upravo pomorskim ucilistima.

Obiljezje skoro svih ucilita s kojima je kroz upitnik ostvaren kontakt,
tendencija’ je izmjene obrazovnih profila ¥/ili programa. lako medusobno
razli¢iti, razlozi se ipak mogu svrstati u nekoliko osnovnih vrsta. Razlog
koji se navodi na prvome mjestu, Zelja je za unapredivanjem i us.avréavan]em
programa u skladu sa zahtjevima znanstvenotehnoloskog razvoja u pomor-
stvu. Drugi razlog koji navode politehnike i akademije, potreba je prerastanja
u ustanove fakultetskog tipa, i to u prvom redu _zl_:og zaht)ey'a polaznika
radi stjecanja odgovarajudeg akademskog naslova. Taj je razlog ocito potaknut
Zeljom polaznika da uz odgovarajuce obrazovanjevpotrebx)o za obavljan!e
poslova na brodu, steknu i potrebna znanja radi lakéeg dobivanja zaposlenja
na kopnu. Takoder u zadnjih nekoliko desetljeca pomorc nastoje da zapos-
lenje na brodu ne bude jedino tijekom Karijere, vec da se poslije st]elcanja
najvisih zvanja i obavljanja odgovarajucih pqslova na“brg)du, zall?os ezsna
kopnu. Ta je tendencija posebno izrazena u visokorazvijenim zemljama®.

U svim upitnicima kao zajednicko obiljezje navodi se u‘vgd(?njedl_xov\:i?
obrazovnih profila. Uz tradicionalne profile ¢asnika palube, stroja 1 rac lolfo'e
nika, najcesée se pojavljuje profil ¢asnika dvojne namjene, 1 usmjerczige (brg) :
obrazuje kadrove tehnologije prometa odnosno ejlfgqoxmke pqm(l)'rs'e Rigs
darstva i luka). Od potpuno novih prqﬁ]a najcesce se1 p(_)JaZ ];]e e
razmislja o uvodenju posebnog profila koji ce s baviti p?j Ovilm;li e
1 automatizacije, imajuéi u vidu to da su najvec p(rf‘lo ‘en; ,acu A
ustede u eksploataciji broda, upravo povezani s UVo enjer

A i i vijek casnika 12 godina.
Prema veé spominjanoj studiji Sveucilista Warwick, prosjecnt jRiplovldCem RS i
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i novih elektronickih odnosno kompjutox"iziramh. sustava na brqdu.
Djelomi¢an odgovor na taj problem stigao je sa Svjetske adm—mlstrauvm-
radiokonferencije (WARC 1992) odrzane u _Barcelom, gdje su za _pos_love
radiokomunikacija u nuzdi odredena cetirl po/t'puqo nova zvanja, i to
radioelektronicar L i II klase te radiooperater s opcim 1 Ogranicenim ovlevxster}-
jem. Dok su zvanja radiooperatera predvidena kao dopunska ovlastenja
osoba koje ve¢ imaju neko drugo osnovno qvlasl‘e'nje, status r'adloelektroru.cara
nedovoljno je odreden §to se tice potreba i radnih zaduZenja na brodovima,
i s obzirom na obrazovanje. : 3 7 '

Pritisnute imperativom gospodarskih zahtjeva i 't_ehnolosklh”prorryena,
pomorske Skolske ustanove u Europi, SAD i Austrz}lvl_p, a u novije vrijeme
i u nekim zemljama u razvoju, sve vise nude razh(_:lte varijante programa
obrazovanja i osposobljavanja za polivalentnog (Easmlfa. To je najprije ka_o
eksperiment uradeno davne godine 1965. u King's Pointu, SAD, a danas je
to jedini i iskljuciv oblik obrazovanja pomoraca u Francuskoj (od_ 1967) i
Nizozemskoj (1985), a u Njemackoj (od 1989), Japanu (1985), SAD i Velikoj
Britaniji (1989) on usporedo postoji s tradicionalnim monqvalgantmm modelom
obrazovanja pomoraca odnosno pomorskih casnika. UVJ_Vet.]evza upis na te
uglavnom dvovalentne studije prethodno dvanaestogodisnje skolovanje (os-
novno i srednje), osim Nizozemske (11 godina), te iznimno Francuske (nakon
15 godina s$kolovanja).

Redovito kolovanje/obrazovanje monovalentnih i polivalentnih Casnika
u zapadnim zemljama (osim Velike Britanije) u pravilu traje 3-4 godine, s
tim da je u to ukljuéeno razdoblje plovidbene prakse od godine dana, osim
u Francuskoj i Njemackoj gdje teorijska nastava traje 4 godine. Polaznik na
kraju Skolovanja polaze, ili ima pravo polagati ispit za osnovno pomorsko
ovlastenje (ovlastenje casnika straze na palubi ili u stroju).

U Francuskoj je sustav obrazovanja i ovlastenja u potpunosti poli-
valentan, kao i u Njemackoj (diploma glasi "dipl. inz. brodskog pogona" =
Dipl.-Ing. fiir Schiffsbetrieb, a ovlastenje "casnik brodskog pogona" = Schiffs-
betriebsoffizier). U ostalim je zemljama polupolivalentan, tj. polaznik se op-
redjeljuje bilo za palubu ili stroj, ili pak dobiva preferencijalno ovlastenje,
opredjeljujuci se u prvom redu za stroj ili palubu. U Njemackoj diplomirani
student dobiya dva jednakopravna ovlastenja (zapovjednik i upravitelj stroja),
u Francuskoj dvostruko ovlastenje (dual purpose), a u Nizozemskoj glavno
ovlastenje i drugo, nize ovlastenje (ove je godine i u Nizozemskoj usvojen
program za potpuno jednakopravno dvostruko ovladtenje = integrated train-
ing). Zanimljivo je to da je u nastavnom planu odnosno prema monova-
lentnom_studlju umnogome smanjen broj sati za nauticke predmete, Sto se
naknaduje n_asta\{orrl_ na simulatorima i rac¢unalima, ali je osjetno povecan
ukupa'n byoj sati, Cime se jaméi kvaliteta zavrdenih studenata, buduéih
zapovjednika i upravitelja stroja.

5. SVJETSKA KRETANJA U POMORSKOME SKOLSTVU I
U OSPOSOBLJAVANJU ZA OVLASTENJA

Na gsnov.i analize requtata istrazivanja na Pomorskome fakultetu, te
proucavanja dostupne literature i osobnih kontakata, osnovna kretanja
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suvremenih su;tava. obrazovanja i osposobljav
obiljezena su sljede¢im procesima:

1. medusobna ovisnost i Proiimanje sliedeéih elemen

- MET (sustav obrazovanja i ovlastenja pomoraca)

— STCW-konvencija IMO-a

; Od.r:ii:?;izn?;sm:a cll “;jmizlgflg broja élanova posade

. U d standarda -2 1 o 0 . 5 .
(harmonization) sposobljavanje za ovlastenja
3! mobilnqst ppmorskih zanimanja i fluktuacija pomoraca
. 4 postupni pnjgelaz s morpva}entno_g obrazovanja na redovito obrazo-
vanje 1 osposobljavanje za ovlaStenja polivalentnih ¢asnika

B! po?oljéagje kvalitete pomorskog $kolstva i obrazovanja

, Budum'da je STCW-konvencija donesena godine 1978, njeni su stand-
ardi osposobljavanja za pomorska ovlastenja veéim dijelom danas prevladani
[14]. Stoga je Pododbor IMO-a za sigurnost svojim preporukama, i posebno
Smjernicama o osposobljavanju STW 23/WP5 iz godine 1992 [15], stvorio
preduvjete za to da se godine 1994. raspravlja o moguc¢im povecanjima
kriterija i standarda za ovlaStenja. Stovise prema glavnom tajniku IMO-a,
novi standardi STCW-a trebali bi stupiti na snagu u razdoblju 1995-1998.

Nedostaci STCW-konvencije 1978, uglavnom se svode na to da:

- propisuje samo minimalne standarde osposobljavanja, a ne upucuje
na nacine i obrazovne sustave kojima ¢e se ti standardi osigurati, ve¢ se
oslanja na obrazovni sustav koji je postojao 70-ih godina 1992 [4]

- ne propisuje ustrojstvo posade na brodu, stoga je i nastala razolucija
IMO-a A.(481), kojom se preporu¢uju zahtjevi za izdavanje Svjedodzbe o
sigurnom najmanjem broju ¢lanova posade (Safe Manning Certificate)

Ujednacavanje standarda obrazovanja i ovlastenja (Imrmonz;zalion). bilo
je tema dviju konferencija IMLA-e (Infernational Maritime Lecturers Association
= Medunarodno udruzenje nastavnika pomorskih gkolskih ustanova). Na
tim je konferencijama stvoren koncept tzv. europskog pomorskog kapetana

anja  pomoraca u  svijetu,

ata:

koji bi se trebao obrazovati prema jednakim, ili bar u]z'edna(:enir.n nasvtavni.m
planovima i programima [2]. To prema Prijedlogu pristupa ujednacavanju

obrazovanja i osposobljavanja pomoraca u Europskoj zajednici, zahtijeva

izmedu ostalog da se: i 4
— revidiraju sadrzaji obrazovnih programa u pojedinim drzavama
nih tipskih predmeta (model

— u te sadrzaje ukljute sadrzaji ogled
course) koje je usvojila organizacija IM ‘ 1_ £ e
- u prvom redu sva ovlastenja dana u europskim zemljama prizig j

kao ekviva Stenja prema STCW-u 1978. _
ekvivalent nekom od ovlastenja p i e

— preispitaj avi ispita za ovlastenja u 2 :
unijeli ngvi z}a)(l:llggjisssiladupsa svim dopunama konvencije STCW, nastalih
do danas

- osnuje univerzalna banka podataka s ogledn
vorima za ispite za ovlaStenja

Nadalje pojacava se vaznost drzavnih sluz
zemljama u razvoju. Vladine sluzbe u najboljem s
medunarodna kretanja pomorskih kadrova, a uvazav

im pitanjima i odgo-

sluzbi, to je posebno slucaj u
u polozaju da prate
ajudi trzisne zakone
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mogu i utjecati na ta kretanja usvajanjem odgovarajuce Poht?ke, Mijesto
drzave prema tome i dalje ¢e bili nezaobilazno u odredivanju standarda za
osposobljavanje i ispite za ovlastenja pomoraca, Skolovanje i obrazovanje

pomoraca, te zatitu pomoraca.

6. ZAKLJUCAK

U suvremenome svijetu nema is!-ovjetna sustava obrazovanja i. osposoblja\.’an.ja
pomoraca. Sustavi obrazovanja 1‘osposobl]ava111_a pomoraca ban.o se la.thLUu
od drzave do drzave. Stovise 1 sustav ov]aaterua u _‘pomoxslvu u raznim
drzavama nije sukladan, $to je }?ol'akl'o Siru me.dunarovdnu‘ akciju za
ujednacavanje obrazovanja, osposobljavanje 1 stjecanje ovladtenja u sklopu
Medunarodne pomorske organizacije. )

Pomorsko gkolstvo u sadanjem trenutku u vecini razvijenih drzava
odrazava svu raznolikost razlicitih povijesnih okolnosti u kojima j_e nastalo.
Unato¢ velikom utjecaju tradicije, primjenom suvremenih znanshzemh“metoda
i novih tehnologkih sustava u pomorstvu, pomorsko Skolstvo u svijetu sve
se vie priblizava uobicajenom sustavu redovitog .o‘brazovan]a. To se napose
vidi u podizanju akademske razine pomorskih ucilista na fakultetsku razinu
u drzavama u kojima ta uciliSta jo5 nemaju taj status, te u uvodenju novih
obrazovnih profila i programa.

Ako Republika Hrvatska Zeli zadrzati odnosno unaprijediti sadasnji
status i ugled koji njeno pomorstvo ima u svijetu, politika drzave u
obrazovanju i stjecanju ovlastenja nuzno mora slijediti suvremena kretanja,
u prvom redu u razvijenim pomorskim zemljama. Takoder s obzirom na
postojece stanje razvijenosti sustava obrazovanja u pomorstvu i mogucnosti
razvoja, Republika Hrvatska moze biti i aktivnija na medunarodnome planu.

Ako Hrvatska stvori zakonske i druge pretpostavke za poticanje daljnjeg
razvoja pomorskog $kolstva, otvaraju se realne moguénosti da zauzme vaZzniji
poloZaj na svjetskome trZistu obrazovanja i osposobljavanja pomoraca.
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Summary

SYSTEMS OF MARITIME EDUCATION AND TRAINING IN THE
WORLD AND MARITIME CERTIFICATION

. 1 i ial changes in the
Education and training of seafarers worldwide has been subject to substant g

: i ion and training (MET) are
recent years. In the paper various sysfcn'zs of maritine education ; of MEY',giII pm'ticulm‘

discussed in the light of the factors affecting it. General dcuelopnllcn[l,w westionnaire directed
of ship's officers, are compared with the analysis of the responses. g .;,OII,A[,{ renowned MET
by the Faculty of Maritine Studies of Rijeka fo @ e ON"{IE"I' in Croatia.
establishments.” Accordingly, proposals are made for the future of
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Gospodarenje Jadranskim morem i priobaljem kao najorednijim hroatskim prirodiim rerurson,
treba biti interdisciplinarno koordinirano. Pomorsko je gradevinarstvo nezqolnlazuo i prlo vazio
u buduéim zadacama koristenja toga bogatstva. U radu su r?a;xi pg.dacz 0 rvifnmsm_/e_m~ ;tmwt
skolovanja pomorskih gradevinskih inZenjera kroz dodiploms'l'a .Sflldllj na nasim. gmdcumlsl;{lm
fakultetima. PredlaZe se intenziviranje osposobljavanja specijalista i Z)lﬂlleUL’lHk(Z pozno;ls ;)g
gradevinarstva kroz postdiplomski studij, da bi se kualitetno 1 kvantitetno ‘;m’)glo slo‘“zoi jtcl
l_ldovoljiti povecanim zahtjevima u blizoj buducnosti. Daju se sugestije 0 l'OHIC kako unaprijedi
I organizirati profesionalno i znanstveno djelovanje te grane gradevinarstoa.

1. UVOD

Razvojem civilizacije Covjedanstvo se sve vise upucuje r‘é‘_ kg”f;emfefgég
resursa mora. Pritome je razvoj pomorskoga grztdevmarstxéa '101&[1?1 zga’hvata 2
napretka pomorstva. S obzirom na velike troskove gra e‘.’m; 2 ecijéxlizirane
morskome okolisu, potrebno je gkolovati gradevmslfe_ inZenjere sp
za sve vrste gradevinskih radova u morskoj sredini. o e
Zbog izucavanja pomorske hidraulike, kolegi vezf ika, ali predmet
gradevinarstvo svrstani su u znanstvenu disciplinu throw.?(‘)lo I'ju (obiliezja
Je interdisciplinaran, te treba jzucavati 1 POIT‘orSku,terTﬁh-qn?le i dr. Moze
brodva i sl), primijenjenu geotehniku, gradevinsko konstruire
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sciplini proucavaju interaktivne funkcije
te drugih efekata u prirodnom okolisu
korisnim za covjeka.

se redi da se u toj znanstvenoj di
struktura, sedimenata i hidraulike, te drug
priobalja, da bi se sto bolje ocuvao 1 ucnio

2. DODIPLOMSKA NASTAVA

dodiplomske nastave u Hrvaltskoj, obrazovanje
gradevinskih inzenjera vezano Uz pom.(')rstvo_, provc')dlv. se na grqdeymskim
fakultetima u Zagrebu, Rijeci, Splitu i Osuelfu, i to za inZenjere gradevinarstva
(VI/1. stupanj) i diplomirane inzenjere gradevinarstva (Vll/l. stupanj). Iz.ved..
beni programi nastave propisani su za po]edlpe fakultelg. Tgko (f}'adev111sk1
fakultet (GF) Zagreb ima usmjerenja, a.ostala tri faktvl_l'l;el'a imaju op¢i program.
Programe je odredio Gradevinski institut Zagreb, Ciji su svi ¢lanovi nekada
bili gradevinski fakulteti u Hrvatskoj, te otada za struéne predmete nisu
mijenjani 1, 2]. = B i

Pregledom programa moze se ustanoviti da je izobrazba (i to na oba
stupnja studija) u podru¢ju pomorskoga graditeljstva najkompletnija na GF
u Rijeci, a informativna na GF u Osijeku. N;} CF u Zagrebu i u Splitu
kvantitativno je u sredini, izmedu Rijeke i Osijeka.

Gradevinski fakultet Sveucilista u Rijeci u svom statutu ima naglasak
upravo na $kolovanju pomorskih gradevinskih inzenjera. Ta se specijalizacija
provodi kroz kolegij Plovni putevi i luke, sa 75 sati predavanja i 45 sati
vjezbi. Kolegij prema programu ima osnovnu podjelu na pomorski dio
(48 sati predavanja) i unutrasnje plovne puteve (27 sati predavanja). U
sklopu vjezbi studenti izraduju program (proracunavanje i crtanje privezista
broda), koji im je osnovni putokaz u profesionalnu praksu. Osim toga u
sklopu kolegija Hidrotehnicki sustavi, kao kratki pregled iz pomorskoga
gradevinarstva slusa se 12 sati predavanja. Na studiju VI/1. stupanj, pomorsko
se gradevinarstvo slusa enciklopedijski 8 sati, te na usmjerenju Niskogradnja,
Plovni putevi i luke 45+30 sati (u sklopu vjezbi izrada sliénog programa
kao na VIVI. studiju), s tim da se 9 sati predavanja odnosi na unutrasnje
plovne puteve.

 Iskustva u Rijeci (VIVI. stupanj) pokazuju da je plan u pomorskom
dijelu dobro dimenzioniran, te da su potrebne samo manje korekcije, a za
y11utraénje plovne puteve ponesto je predimenzioniran. Zato se u sklopu
1zraden_og novog programa predlaze 60+45 sati za sve studente VII. semestra,
te ke_m 1zbor}1i kolegij u hidrousmjerenju dodatnih 45+30 sati u IX. semestru.
Dodiplomski studij u Rijeci omogucuje studentu gradevinarstva opéeg smjera
potpun uvid u osnove pomorskoga gradevinarstva.

Smatrflmo..d‘] nastava za unutrasnje plovne puteve treba biti forsirana
u Zagrebu i Osijeku.

3. POSTDIPLOMSKA NASTAVA

Buduce zadaée_ u pomorskom gradevinarstyu vezane su uz prihvacanje
brodova s vedim gazom (tankeri, bulk carrieri). Takoder brzo se razvija
transgort kontejnerima i paletama, ukljuciv ro-ro prijevoz. To zahtijeva 1
razvoj po§eb11i.l} luckih instalacija i transportnih sustava, te priodnosi razvoju
novog luckog inZenjeringa nazvanog tehnologijom terminala. Zbog izbjega-

U sklopu visokoskolske
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yanja grad‘enja“skupxh lukobrana, sve su gesci RS (i
izlozenim lokacijama. Terminali za bulk carriere i l'ankerec - }_el‘mmah_ na
otvorenome mort, na plutacama i na platformama ove‘?ﬂJ?SlaJu se i na
mostom ili cjevovodom. povezanim s kopnom

Na nasim se obalama intenzivno razvij
gradnju novih luka unapreduju postojece luke.
osebno na otocima, trazi mnogo bolje po
izgradnju novih trajektnih pristanista. Budu¢
dio unapredenja morskog ribarstva.

.vma““a“? povecanje broja turista-kupaca, te potreba da im se omoguci
Sto vis s_l'fllldaxd, iziskuje stvaranje umjetnih pjescanih i sljuncanih plaza-zala,
na 1okacv11ama gdje je to .moguce uz.manje korekcije prirodnih uvjeta.

Ucestalo se provodi eksplgatacxjsko istrazivanje podmorja i razvijaju
se pomorske (off s/{or'e.) konstrukeije za istraZivanja i eksploataciju. Podmorski
vodovodi, te elektriéni i telefons}d kqbeli grade se sve cesce. Glavni zagadivac
naseg prirodnog mora — kanalizacija naselja, iziskuje gradnju drugih pod-
morskih ispusta.

Na morskoj obali Hrvatske, zahvaljuju¢i prirodnim okolonostima,
izgraden je veliki broj luka odnosno lutica. Zbog siromastva, a i nebrige,
mnoge nisu obnavljane desetljecima. Potrebni su i kapitalni zahvati kao u
rijeckom i susackome bazenu, koji viSe ne mogu Zivjeti na austrougarskoj
tradiciji. Rasclanjene obalne konstrukcije gradene od sredine 1960-ih godina,
iziskuju sanaciju nakon mnogo kraceg razdoblja eksploatacije.

Te mnogobrojne zadaée zahtijevaju i postdiplomsko skolovanje, le
specijalizaciju pomorskih gradevinara. Tu se postavlja dilema do koje razine
osoba mora biti interdisciplinarno educirana, a kada trebaju nastupi vrhunski
specijalisti za pojedina uza podrudja, primjerice doktori znanosli. Prema
nadim iskustvima, interdisciplinarni specijalist moze samostalno Erowkhrqh
odnosno izvoditi jednostavnije pomorske objekte, a u zahtjevnije moraju
biti ukljuceni uZi specijalisti, ali projekt mora voditi iskusan interdisciplinarni
specijalist. -

Tako bi studij za pomorske gradevinske postdiplomante trebao Polk{"“
fundamendalne znanstvene discipline za to podrudje, ali ‘s minima.anim
fondom sati, s tim da su nastavnici dobri strucnjact } pedagozl. KOlleg'Jl ilZ
odredenih specijalistickih podrudja trebali bi biti izborni, detaljno izlagani.

TE I
4. PRIJEDLOZI ZA PODIZANJE KVALITETE
KVANTITETE POMORSKIH GRADEVINSKIH INZENJERA

o ; z
Danasnji broj nasih pomorskih gradevinskih inzenjera vr_lp gg le\a;l-:j?ill}{oxl')ifn
ikakva strukovnoga drustva. To je posljedica 1 vrlo _Slal?e Polar;u_a,u‘ { nekom-
struénim angaziranjem. Pojedini neupucent mvesntonkan% os]Jjedice. Treba
petentne, u pravilu jeftinije projektante, cesto uz vilOJ SR A agi)'e nage drzave,
se nadati da ée u miru dodi i do stvarne pomorske Or”lf.n ]1devinarima-
$t0 ¢e odmah rezultirati velikom potrebom za pomors Tl (5

i adevinare i studente
LTt ‘ j za pomorske gra ’
Literatura na hrvatskom jeziku za P disciplinarnog pomorskoga

vtlo je oskudna. Knjiga koja pokriva velik dio inter O
graditeljstva, naial.olstg je dvel:l’ike zastarjela (izisla 1968) DNakenstee

a nauﬁéki turizam, te se uz
h\l‘_enZJ..viranje razvoja turizma
vezivanje (rajektima odnosno
e ribarske luke bit ¢e sastavni
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m valovima i strujama.dStudfnti tmkc;gu koristiti j
; i iie, i prijevod na hrvatski o osnovama
grlg bogate]x, napose americka, a u nas cije.luju_ 1kznlax)stventlc;blgoahlf)licuaéu za
pisanje, s vlastiim znanstvenim 1 strucnim 1 uswlilomg, r1dite1'stv10 imalﬁ
pristupiti pisanju knjige da bi inzenjerl pomorskoga gre jstva ima
suvremen priruénik, a studenti udzbemk.. Wsar ATy % 5

Nastavu bi trebalo 3to vise modernizirati. Uz projiciranje dljapo;ltlva,
folija za grafoskop, koristenje raznih prospekata i ostalog promotivnog
materijala luka i ostalih vezanih uz pomorsko graditeljstvo, odlicnim se
pokazuje i prikazivanje filmovane izgradnje vazvr'uh pomorskih obJekal_a:v\‘/rlo
edukativno djeluju i struéni posjeti studenata nasim lukama, brodogradilistima
i sl Treba uvoditi i koristenje postojeceg s_oftvera'_ (programskih pak?.ta)‘
Postoje medunarodni instituti za hidrodinamiku koji su na svjetsko trziSte
stavili u komercijalnu uporabu vrhunski sqftver kojeg bi trebalo znati k(_)}'lsh_h.
Moze se sugerirati da se s takvim institutom sklopi ugovor o koristenju
edukativne verzije komercijalnog softvera, s tim da se kasnije prijede i na
komercijalno koristenje.

Treba napomenuti i to da Republika Hrvatska unato¢ proklamiranoj
pomorskoj orijentaciji, nema instituta ili sliéne organizacije koja promice
pomorsko gradevinarstvo, okuplja vrhunske specijaliste, te specijalizira mlade
inzenjere. Zbog vrlo sliénih drustvenih okolnosti u luckoj djelatnosti de-
setlieéima nakon godine 1945, njegova svjetskog ugleda, te dosadasnjih nasih
veza, smatramo da bi trebalo osnovati ne$to slicno Odjelu pomorskoga
gradevinarstva Hidrotehnickog fakulteta Tehnickog sveucilista u Gdansku.
Analogno bi i sjediSte tog instituta trebalo biti u Rijeci.

Potrebna je i veca suradnja gradevinara s ostalim granama pomorskoga

gospodarstva. Posebno isticemo potrebu suradnje sa znanstvenicima pomor-
skih fakulteta i ekolozima. Osim prijeko potrebne funkcionalnosti, zahvat u
morsku sredinu treba sintetski prikazati sa svim lo$im implikacijama, te ga
Sto bezbolnije integrirati u okolis. Svaka je intervencija u prirodni sustav
opasna, te je potreban Sto manji raskorak i zagadenje. Tu je dominantna
dinamika kretanja vodenih masa, $to implicira fizikalnu oceanografiju.
. Projekcija u 21. stoljece ¢ini vrlo vjerojatnim pojadano zanimanje
covjecanstva za bogatstvo mora i podmorja, te najjeftiniji transportni put.
Znanstvenici i struénjaci, medu njima i pomorski gradevinari, trebaju zalititi
svjetsko more od Stetnih intervencija.

je samo skripta o idealni
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Summary

THE STATUS OF AND THE PROPOSAL FOR

A HIGHER EDUCATION
OF MARINE CIVIL ENGINEERS IN THE REPUBLIC OF CROATIA

i driatic Sea and alon
The domma?o,;]atrgstglemf:, should be coordina?ed involving different scientific disciplines.
Crontiait .”;l i ineering cannot be skipped since it is q very important factor in the further
Marine ctvl . e”g,:‘(;e The paper aims in presenting the current situation in the undergraduate
oo resollm_”é civil engineers at the already existing Faculties of Civil Engineering. It
it Ofl'm' to intensify the training of specialists and scientists in the field of marine
is P"OPOS.CII o by organizing a postgraduate study, this being able to meet all the requirements
GO Gl n{itl gmzd Jor high standards that are going to be asked for in_the near
o ternfls_l orfe ?sm:zlsoé suggestion how to improve and organize, professionally and scientifically,
{l}i"}fincl;gning of this branch of civil engineering.

its coastal area, being the most precious
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Jndranska orijentacija  stvara velike nioguénosti za brzi razvoj hroatskoga gospodarstva.
podunavskog 1 panonskog te

I_\lajvaz'mji prijelazi prometnih koridora izmedu prostora erd{le. i sl o
Jadranskog, nalaze se na podrucju Hrovatske. Prirodni pravei til pj‘t}leaza usnijeretit 1}'”%”2 .
Kvarnerskome zaljevu, te srednjem i juznom Jadrant, osobito su vazi 2 I“'Irvafskll,dﬂnjl :lkim
Europu jer omoguéuju najlakse i najkrace povezivanje sredisijeg prostora 2 ,!!.;th’ f;;[zncttrlo—;em-
morem i otvaranje jadranskog prostora prema Europi. Jedna je od najuazitijit ’Zim e ore
ljopisnih prednosti Hrvatske u njenu geoprometion polozaju s izlaskom 1a Judre Eione
Takav polozaj omogucuje Hrvatskoj da bude spona i unularkontinentaln P?U"Z'v";('.}" s e,}:”-
S ostalim svijetom. Medutim u kolicini prometa prema europskim l”,lf”]””‘z }”gf“'éin’opa o
pravac nije dovoljno izrazen, jer se najoeci dio prometa obavlja_preko lika let’j’”em&g politika
preko francuskih luka, luka Benovskog zaljeva i preko luka .Bnltlclgog mora. 1 10 e
Hroafske u zadnjih je 70 godina bila podredena interesima bivse Jugos “w,{v'mw su bile
prednost uzduznu povezivanju u smjer sjeveroznpﬂd—}'”gf"s"o,k' “km”;'.'.g;; Hroatske. U
Poprecne veze koje bi omogucivale povezivaije panonskog 1 primors 08 Umc'nog i postan-
mdu je obradena problematika cestovnog, zeljeznickog, pomorskog; rijecnog; Zda;’SfUO o> bolie
Skor.elf.ko"”‘”kaCijskog prometa, i dani si prijedlozi kako bi s hruatsko gospo
ukljucilo y europske i svjetske robne tijekove.
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1. UVOD

tijekova u zadnjim se godinama umnogome
promijenila. Stvaraju se nova vazna gos_podars}?o-il;01t1§112i<aein1i>§dirulclj;;a Ull(azu
se golema nov¢ana sredstva u gradnju novih ,_n ien : ukon-
tinentalnih Zeljeznica, rije¢no-kanalskih 1 pomo.rslu!} linija. kao e se} lllove
prijevozne tehnologije sa suvremenom mehaplz.am]on,l ’Z'az r:dgva}‘q'ud 81.1-
tejnerima i njihov prekrcaj, sto se uspjesno koristi rlxa t\ ec izgr ?o] i dobro
organiziranoj mreZi kopte]ngl'Sklh te.n}}mala. Rezu hta “]i svega toga veliko
preusmjeravanje i prelijevanje posto]ecd? prometnih tije ova. .

Hrvatska je europska zemlja koja se nala;l na- krlzlstg pyomgtmh
pravaca od kojih jedan povezuje zapa_dnu 1_§1'ednju Europu s jugoistocnom
Europom i Bliskim istokom, a drugi Balticko more preko Podt}navl]a} s
Jadranskim morem. Ta dva h'anseuropskcj prmpema pravea stvaraju uvjete
za prometno vrednovanje Hrvatske. Ta vaznost ‘mosta’ na relacijama sjevero-
zapad-jugoistok, te sjever—jug, daje Hrva‘tsko] pqseb11u _prl]evozgopron’letqu
vaznost, ali od nje zahtijeva i visoku kvalitetu koju na tim pravcima moraju
imati promet i prometna infrastruktura. Najvazniji prljelagl. prometnih kori-
dora izmedu prostora srednjopodunavskog i panopskog te Ja(_ix'a11§kog, nalaze
se na podru¢ju Hrvatske. Prirodni pravei tih prijelaza usmjereni su prema
Kvarnerskome zaljevu, te srednjem u juznom Jadranu. Oni su osobito vazni
za Hrvatsku, ali i za Europu, jer omogucuju najlakse i najkrace povezivanje
sredidnjeg prostora Europe s Jadranskim morem i otvaranje jadranskoga
prostora prema Europi.

U daljnjem ukljuc¢ivanju Hrvatske u europske prometne tijekove,
moraju se uvazavati novi geopoliticki realiteti nastali zbog gospodarskih
promjena u isto¢noj Europi, prelaskom na trzi$tno gospodarstvo, i stvaranjem
novih drzava raspadom Sovjetskoga Saveza i bivse Jugoslavije.

Osnovni nam cilj treba biti uocavanje problema koji uzrokuju prometno
zaostajanje nase zemlje u tehnicko-tehnoloskom i organizacijskom razvoju
nasuprot razvijenim zemljama, te poticanje aktivnosti koje omogucuju brzi
razvoj prijevoznoga gospodarstva nase zemlje i njeno ukljucivanje u europske
i svjetske tijekove.

Karta svjetskih prometnih

2. NOVI GEOPOLITICKI REALITETI I NJIHOV UTJECA]
NA PROMETNU POLITIKU HRVATSKE

Prometna politika Hrvatske u zadnjih je sedamdeset godina bila podredena
mtgresmg bivie Jugoslavije. Davala se prednost uzduznu povezivanju u
smjeru sjeverozapad-jugoistok, a zanemarivane su bile popreéne veze koje
bi omogucile _Povezivanje panonskog i primorskog dijela Hrvatske. To se
osobito odnosi na povezivanje Istre s Rijekom, te Splita s dijelom Bosne i
Hercegovine.

. Propascu sodijalistickog drustva, u zemljopisnom se okruzenju Hrvatske
pojavljuju novi geopoliticki realiteti nastali postupnim prelaskom istocne
Europe na trzisno gospodarstvo, i stvaranjem novih drzava. Zemlje istocne
Europe provodile su krutu izolacijsko-autarkiénu prometnu politiku, tako da
Su razvoj 1 osuvremenjivanje cestovne i Zeljeznicke mreze plovnih puteva
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obavljale_ u s;rlomc,1 zatvorenome kr.ugu, Ne povezujudi zemlje Citave E
To je uvjetovalo da su se prometni sustavi istocne i zapadne Euro SIope:
camostalno, 2 njihovo povezivanje bilo je svedeno na naj e

Stasanjem trZisnoga gospodarstva u istoénoj se Euro iﬂ;lilmjl‘l mjeru.

dosadadnje zaprek_e (u propisima izmedu tih dosada supar}iﬁékﬂflgﬁ]u mnoge
skupina), 1 prilazi se boliem povezivanju cijele europske PrometﬁgomSk}h
radi stvaranja ]edmstv'eno_g prometnoga sustava. Prema analizi : tmre;e
rometnih tljekqva koju je izradila Ekonomska komisija UN za egowuh
ustvrduje se da je cestovna infrastruktura u isto¢noj Europi niskog sta;g:p(r'
fnclcigustoce U odnosu prema zapadnoj Europi, a Zeljeznicka je dovolr'nz
gustoce i kapaciteta, ali je zastarjela i valja je osuvremeniti, J

.Polovicom sedamdesetih godina deset europskih zemalja potaknulo je
adnju Transeuropske autoceste sjever—jug projekta TEM (Transeuropean
North=South Motorway Project). Transeuropska magistrala sjever-jug spaja
dijametralne tocke sjevernog i juznog dijela europskoga kontinenta, a tezinu
funkciju ostvaruje na relaciji Podunavlje-Jadran. Nedvojbeno se moze ustvrditi
da se projektom TEM Hrvatska ukljucuje u glavni cestovni sustav Europe.
Izgradnjom autocesta u pravcu TEM-a prema Budimpesti, Hrvatskoj se otvara
put prema srednjoj Europi (Madarskoj, Ceskoj, Slovackoj i Poljskoj) 1 isto¢noj
Europi (Ukrajini, Bjelorusiji i Rusiji), $to je posebno vazno za njen daljnji
razvoj.
Medunarodna federacija za ceste IRF predlaze uspostavu integriranog
i osuvremenjenog sustava autocesta u Europi, nazvanog projektom AIMSE
(Advanced Integrated Motorway System in Europe — napredan integrirani auto-
cestovni sustav u Europi). Prometni instituti u Nizozemskoj 1 Francuskoj
izradili su temeljni nacrt tog projekta. Na osnovi tog projekta, te uza
suradnju vrhunskih struénjaka IRF-a, izraden je poletni (inicijalni) plan
prioritetne mreze autocestovnih koridora u Europi od 2000. do 2010. godine.

Hrvatska je zaobidena projektom IRF-a, jer na njenu podrucju manjkaju
dva vrlo vazna pravca. To su nastavak pirnske autoceste od Zagreba prema
Splitu, te krak TEM-a od Budimpeste, preko Varazdina i Zag{eba,'do Rijeke.
Razlog su tomu vjerojatno slabiji kontakti s europskim 1 svjetskim organi-
zacijama za cestovnu infrastrukturu, napose S IRF-om, &to uzrokuje nedo-
voljnu medusobnu obavijestenost. i

Projekt TER (Trans European Railway — Transeuropski zeljeznicki projex
Zasnovan]je pod p(okroviteljs}t]vom Ujedi%\jenih naroda (Ekonomska k?;ﬁiﬂz
za Europu). Od mjeseca kolovoza 1992. otvoren je za potPISIV&nJebSP‘;r e
kojim se vlade europskih zemalja koje sudjeluju u TER'_U/f Od"e ‘;éuam
osnivanje Fonda za suradnju (Cooperation Trust Fund). Taj bi fond u
godinama omogu¢io realizaciju projekta TER.

Prometni koridori kroz Hrvatsku, predvideni proj :
se dijelu podudaraju s planovima dugo}rjoc“:nog razvoja prometa lébﬁlﬁvﬁitjs’:lgé,
Tako je predviden koridor od Budimpeste preko Koprivnicé, Zagrek(; Zagreba
te preko Istre do Trsta. Predvidena je i veza od LJUlean%.g’ 8 nika i Splita
* Vinkovaca prema Beogradu, te koridor od Zagreba do IV ;k g
(Po staroj trasi Unske pruge), te veza od Subotice preko

oSnu i Hercegovinu do Ploca.

ektom TER, u velikom
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azvoju ie]jezni(":kii: pcrlomelniéa, thom je
ij q -oiekt TER prihvatljiv, uz dopunu koridorom Graz-Maribor—
%:;€11§Eé2§e§ 1?Jkoridororr]f ]adra;sk{z Zeljeznice, od R.l](?ke- preko Zadra j
Splita do Dubrovnika. Nasa bi nastojanja u sklopu plo]?ktq TER, trebal_a
biti u ostvarenju prometnoga koridora BUdlmPeSta—K_Q_Pl{YnlCEl—qurebtRl_
jeka-Trst, kao osobito vaznog europskog pravca na relaciji Kijev—Budimpesta—
Zagreb—Rijeka—Trst—Veneciia—Barcelopa.VTln}e bi se ost.varlla jedna od
najvaznijih prometnih veza izmedu istocne 1 zapadne Europe.

Europska Zeljeznicka zajednica u SUI‘avdl.Iji sa ZeljezniCkim upravama
"dvanaestorice”, te sa Zeljeznickim upravama S\v/lcarslfe.l AusFrlje, godine 1985,
pokrenula je izradbu programa europske mreze velikih br_zma.’Na 15011gre§u
Eurailspeed 92 odrzanog u travnju 1992. u ?ruxellew, px_’ll}vacenq Je mreza
pruga velikih brzina. U europs.%mJ se mrezi pruga velikih brzum nalaze
zeljeznicki prometni pravei koji vezu BudimpeStu preko Koprivnice sa
Zagrebom i Zeljeznicki pravac od Beca i Graza u Auslriji prek(? Maribora i
Krapine do Zagreba, tzv. hrvatski ipsilon. Tomu treba dodati pravac na
relaciji od Trsta preko Ljubljane i Zagreba do Beograda. Medutim u toj
mrezu nije predvidena pruga Zagreb-Split (Sibenik) kao vezna pruga, zatim
pruga Trst-Rijeka i nova "jadranska pruga" Rijeka-Split-Dubrovnik.

U sklopu Pentagonale inicirano je istrazivanje prometnih koridora
izmedu Budimpeste i Trsta. Zbog toga zainteresirane su zemlje osnovale
operativnu ekipu, a izradba studije koja bi odredila kojim pravcem valja
spojiti Budimpestu i Tist, povjerena je talijanskoj instituciji Italferr Roma,
Consorzio Net Engineering Mestre, Techno Synesis Roma.

U prometnome povezivanju Panonske i Padske nizine do$lo je do
razilaZenja izmedu Hrvatske i Slovenije o gradnji autocesta izmedu Rijeke
1 Trsta, te autoceste Maribor-Zagreb. Slovenija smatra da se time slabi veza
preko Ljubljane i preko Lendave. Pravac preko Lendave u interesu je Italije,
jer se njime jace povezuje sjeverna Italija s Budimpestom i Kijevom.

U rjesavanju cestovne veze izmedu Budimpeste i Trsta, raspravlja se
0 dvama osnovnim koridorima. Prema misljenju koje podrzava Slovenija,
cestovna bi se veza protezala od Trsta preko Postojne, Ljubljane, Celja, Ptuja
i Varazdina do”graniénoga prijelaza Gorican, i dalje do Budimpeste. Na tom
pravcu Slovenija ve¢ ima izgradenu autocestu izmedu Ljubljane i Razdrtog
1 poluautocestu Arje Vasi i Slovenske Bistrice.

P{emavmiéljenju Sto ga podrzava Hrvatska, cestovna bi se veza protezala
od Budlmpeste preko Gori¢ana, Varazdina i Zagreba na Ljubljanu, Postojnu
i Trst. Pritom se posebice istice polozaj Zagreba i njegova gospodarska i
prometna vaznost, izgradnja autoceste Gorican-Zagreb, te veé izgradena
obﬂazn}cavl pkg Zagreba kojom se lako usmjeruje promet prema Ljubljani.
Uz‘ to jos je jedna moguénost da se Zagreb preko Rijeke poveze s Trstom.
_Nalme od Zagreba do Karlovca i velikim dijelom od Rijeke prema Karlovcu
1zgrad.ena Je autocesta odnosno poluautocesta, te Rijecka obilaznica, 2
predvida se i gradnja autoceste od Rijeke preko Rupe do Tista.

Prema slovenskoj varijanti udaljenost j ; < ' ik

. frema ¢ , je od Budimpeste do Trsta, preko
Celja i Ljubljane oko 539 km, a prema hrvatskoj varganti koja ukljucuje
prolazak kroza Zagreb, povecava se za samo 46 km. Ako bi se uzeo U

S hrvatskog stajaliSta o 1
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obzir tredi prijedlog — da se Trst poveze s Budim

Rijeke - ta je udaljenost samo 26 km veéa od vez
U rjesavanju Zeljeznicke veze izmedu Budimpeste i Trstq kod
[aKoder sy

¢ idora. Prema varijanti koi S
dva moguca koridora B jantl koju podrzav N
pi veza bila: Trst-Villa Oplcma—SeZana—Ljubﬁ)ana_ceae?a‘fg& i\Llelqu?ﬁgcka
—Murakersz-

t=Villa Opicina—Seiana—Lju-

pestom preko Za eba i
¢ preko Celja i Ljflr)ljanef

wur-Budimpesta, a prema hrvatskoj varijanti: Trs
bljana—Zagreb—Gy(;kenyes—Buchmpeéta.

Vrijeme u kojemu Zivimo obiljeZeno je i snaznim rame:
munikacij]ske i11fraslTuktu_re u Hrvatskoj. Uberano sgagrnal?e ;\Ei)zv‘goiglmk telekq-
kacijski kapaciteti i ukljuéuju u europske razvojne projekte. Dosadatain
konfiguracija telekomunikacijske mreze u nas bila je uglavnoin usrfn erena
u praveu zapad-istok, tj. od Ljubljane preko Zagreba prema Beog#aduni
Bliskom istoku, a zapostavljen je bio pravac sjever-jug, Podunavlje-Jadran
Osnovni je cilj bio da se provozni telekomunikacijski promet od zapadné
Europe prema Bliskom i Srednjem istoku usmjeri preko Srbije. Danas je
prioritetna zadaca 1zgradma takve mreze prijenosnih puteva, koja ¢ée
omoguditi 3to bolje povezivanje svih glavnih dijelova Hrvatske, i koja ée
ujedno omoguciti integraciju nase telekomunikacijske mreze u Europu.
Primjenom vrhunske tehnologije izgraduje se suvremena telekomunikacijska
mreza, s tim da se potpuno digitalizira magistralna mreza i poveca stupan;
digitalizacije mjesne razine mreZze.

Na$ se plan razvoja nacionalne infrastrukture na podrucju telekomuni-
kacija moZe najbolje obrazloziti projektom TEL (Trans Europe Line), Cije je
ostvarenje u toku. To je opticko kabelski telekomunikacijski most izmedu
zapadne i isto¢ne Europe (Frankfurt, Var$ava, Prag, Bratislava, Budimpesta).
U veljati 1993. Hrvatska je ukljucena u projekt TEL, i preuzela je obvezu
u ostvarenju segmenata optikoga kabelskog sustava prijenosa s inicijalnih
8000 govornih kanala od madarske granice preko Varazdina i Zagreba do
Rijeke (slika 1). :

Istodobno Hrvatska je preuzela i obvezu da reali;ira projekt Adria 1
- pomorski opticki kabelski sustav prijenosa uzduz ]ac?_rar_\slfe ol_Jale O_d
Umaga do Dubrovnika. Glavni obalni privodi bit ¢e u Riject 1 Splitu gdje
se ve¢ grade medunarodne komutacije. Projekt Adria 1 s Brodgzeama 1;}::
zapad prema Italiji i na jug prema Albaniji i Grekoj, logican Je nastavl
projekta TEL, i zapravo je telekomunikacijska spojnica izmedu zema ]a;
stednje i istodne Europe sa Sredozemljem, gdje su koncentrirani vazn
kabelski sustavi prema svim dijelovima svijeta.

e tIngadnJ'Orn opticke prijenosne greii i ng;ate
KOmutacija u Zagrebu, Rijeci, Splitu i Osijeku, nase €€ % .
¢e realne tehnic“:l%:: i komJercijalrF:e prednosti u_tranzitiranju miilu}l:jfgglt‘ég
Prometa. Uklju¢ivanjem u projekt TEL (izgradnjom prjenosis ucP rojekt
od madarske granice preko Varazdina i Zagreba do Rl}J(eal]:()i')]a)l < Puspos-
ta%?a 1 (izgradnjom jadranskoga p.odmorsllij)g OPhsql;cc)i%;tima telekomunika-
ci'sll?ln]em medunarodnih telefonskih centrala navolu povijesnu prometnut
vela I prometnih  puteva, Hrvatska revalorizira s ]

Znost u europskim prostorima. edignje

Predvidanja za daljnji razvoj zratnoga pronICiARGNE
Euro : : ) . 2 xsma Europske zracn

P€ nisu nimalo ohrabrujuéa. Prema izvjescim

asnja

dnjom medunarodnih
lekomunikacije dobit

m dl] elu
udr Uge/
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adesetak ce zraénih luka b'iti’ "zagu$eno" Sha
a do godine 200?. taj ce fe _?ro‘j. }f oveas

; N voga geoprometnog poloZaja i teritorijalne rag.
o ht::rf's:rt\ogt;- t;/ epcrezmbgglusristigékojg or}i)jentaciji, Hrvatska je nuZno usmjereng
ﬁgosrazvéj i koridtenje zrainoga promefa. U vHrvatskOJ je dvogad izgradeno
osam medunarodnih zraénih luka i jedanaest sportsko-tunstucl'ql?: ka predvida
se jo§ Sest luka s kratkim uzlemo-sh]evtmm' stazama bzali g,sll;c e _POl'reb.e_
Od osam medunarodnih zraénih Juka, gest ih je na obali (Dubrovnik, Split,

Pula, Zadar, Rijeka i LoSinj).
% 7

JEL

ve¢ do godine 1995. dv
nedostatka uzletno-slijetnih staza,

PL

3 )

RO
- HR
U
Split
brovnik
urr
AL
or|
Lechaina
Mos

A

g4
L7777, Lz 77777777 7 7 2L

Slika 1. Projekt TEL - telekomunikacijsko povezivanje Hruatske sa
srednjoeuropskim prostorom
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Osim komercijalnih zracnih luka, Hrvatska ima i ied 5 i
ickih Juka. To su Rqeka—Grobniékovpolje, Slavonski B]reo;,n i/ecfrt(égﬁftsg'-m'
Cepiny, Zagreb-Lucko, Borovo-Orlovaca, Split-Sinj, Cakovec_Pribislayec Bcs)”ek—
Naselje, Velika Gorica—Velesevac i Vrsar-Crljevka. One imaju turisticko-g orrt(s)l\:O
funkdiju, ali umnogome mog}l‘pndo_m]eh razvoju visokog turizma i IrDaZV U
tercijarnog zrakoplovstva (zratni taksi, mali prijevoznici). =

Radi daljnjeg razvoja zratnog prometa, u gradnji je ili i¢

adnja jo$ osam malih .?raéruh luka za prihvat grak0plovaJ s Jkratld.rrs\esli}j)éffn‘;eﬁ
; polijetanjem- To su zracne Juke u Pokrovniku (Sibenik), na Bracu, u Makarskoj
na Plitvicama, KOFSEI" Hvaru, Visu i Lastovu. Te bi zratne luke poboljéallé
sadovoljenje turisticke potraznje, a na otocima osigurale bi bolj
sadowoenie EEe gur Olju povezanost s

”Na 05“0v"i geoprometnog polozaja, Hrvatska il_na nezaobilaznu prijevoznu
funkciju u zracnome p‘rometu. Europe. "1_1‘anse_ur.opsk1 i transkontinentalni pravci
zratnog prometa sa sjevera 1 zapada, juga i jugoistoka Europe prema Africi,
te Bliskom i Dalekom istoku, imaju prirodni put preko hrvatskog teritorija.

Podrué¢na kontrola u Zagrebu, zbog ratnog djelovanja nije mogla preuzeti
kontrolu naSega zracnog prometa. Europski zracni prostor, napose u ljetnom
razdoblju postaje zasicen, a iskljuCivanjem naSeg prostora jos se viSe pogorsava
ionako lose stanje. Tako se nekadasnji tijekovi usmjeravani preko Hrvatske sada
usmjeruju sjevernije preko Ceske, Slovacke, Austrije i Madarske, ili juZnije preko
Italije. Za te zemlje to je poseban problem, jer ni organizacijski ni tehnicko-
tehnoloski nisu bile spremne prihvatiti dodatnih 1200 zrakoplova u danu. U
ovome je vremenu glavna zadaca nase kontrole letenja da se reorganizira 1
osuvremeni da bi mogla preuzeti potpunu kontrolu hrvatskoga zracnog prostora.
Valja reorganizirati i zraéne puteve da bi se Sto vise povecala propusna moc
nadega zraénog prostora. Promicanje zra¢nog prometa u Hrvatskoj moguce je
uvodenjem manjih putni¢kih zrakoplova za veze izmedu gradova s manjom
prometnom traznjom, te ako to turisticko gospodarstvo bude zahtijevalo, i
gradnjom malih STOL-aerodroma, u prvom redu na otocima radi kvalitetnijeg
1 brzeg povezivanja s obalom.

~ Jedna je od najvaznijih prometno-zemljopisnih prednosti Hrvatske u
Njenu geoprometnom poloZaju s izlaskom na _]adransko more. Takav polozaj
omogucuje Hrvatskoj da bude spona u interkontinentalnom povezivanju Europe
s ostalim svijetom. Medutim u koli¢ini prometa prema europskim m)enhmta,
jadranski prometni pravac nije dovoljno izraZen, jer se najved dio prodme 3
obavlja preko luka Sjevernog mora (Hamburg, Bremen, 'Amsterdam{ Rotterdam,
Antwerpen), preko francuskih luka, Juka Denovskog zaljeva (Marseille, Genova,
Savona i Livo i Baltickog mora (Rostock, Szezecin, Gdynia,

rmo) i preko luka g a . Ancona) imaju
Gdansk). Talijanske jadranske luke (Trst Venecija, Ravena 4 15 do 20
Promet od oko 80 milijuna tona, a nasa najVEéa’_ll}ka. Rijeka 0 o ol
m{l_lJUna tona u godini. Od luke u Rijeci najkraci je 1 na]eko;r:iig i vJe mI:im
Ojim se industrijski snazni dio Europe s oko 40 milijuna stanov: lovidbe kroz
rZiSnim potencijalom povezuje sa Sredozemljem, (€ nastavkom pio
Sueski kanal s vedinom zemalja Azije, Afrike i Australije.

uti . T drucju, danadnii je promet
By Medutim unato¢ pogodnome grav]taQJSkorrjlef ovelikcJ dio tereta ide preko

rijecku luku i Jadranskim morem malen, = § ko
A Sjevernog i Ball]iékog mora zaobilaznim putem do Sredozemlja i Sueskog
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kanala, Tako se jadranskim pravcem preko luka l;ﬁ-.s'l', Ve_.neaccli]a, Kc')pa.r. 1“Rijeka

e pribliino 25% ra5polozwog tereta Koj1 p.up a g1av11aC1JskomL
poclrué'u Jadrana, a ostalih 75% tereta preveze se preko zapadnoeuropskih
ﬁlkﬂ, u]natoé tomu §to je' taj| prometni pravac u' prijevozu morem dulji vige
od 2000 Nm, a kopnom 600-800 kn.“t. p . . {

Glavni su razlog nezadovoljavajucem stanju slabF 1S'Zasmjele promel‘l}e
veze Jadrana i srednje Europe, tako da se roba d(_) luka ]evemSg mora brze
i jeftinije prevozi duljim putem, novim _brzim P19{11EQW1]Salnlc:. z to zapad-
noeuropske su luke u lel?_njc':ko-t'elmoloslfun i organizacijsko-ekonomskim usly-
gama mnogo konkurentnije od jadranskih luka. . :

Rijecni je promet u nas zanequren, un}.nog(vn,ne zaostaje za stupnjem
razvijenosti ostalih prometnih grana, i za razvijenoscu te prometne grane u
Europi. U novoj strategiji Hrvalske, rijecni promet ':':Iobwa vazno mjeslo: on
mora biti integriran u prometni sustav, mora pridonijeti razvoju gosPoda_1'stva,
i biti vazan sudionik u povezivanju Jadrana s quu11qv1]e1n.__PovezwanJe‘na
praveu Podunavlje-Jadran moze se postici _komblmramm prijevozom  Zeljez-
nica—rijeka. Radi toga potrebno je izgraditi kanal Vukovar-Samac, regulirati
rijeku Savu do Siska odnosno do Zagreba za plow_dl;u brodova Flo 1500 t
nosivosti (IV. kategorija), izgraditi rijecnu luku u Rugwg'l, osuvremex_nti brodske
kapacitete uvodenjem novih tehnologija prijevoza (prijevoz kgntg]11era, r0-10
prijevozi, specijalni brodovi za prijevoz teskih tereta, rijecne potisnice, Lash-bro-
dovi, umjesto tegljackog brodovlja uvesti potiskivaju¢e konvoje, samoplovece
brodove 1 sl.), te izgraditi novu nizinsku Zeljeznicku prugu Zagreb-Rijeka.

Valja napomenuti da je takav kombinirani rijecno-zeljeznicki prijevoz veé
bio ostvaren prije vise od dvadeset godina u prijevozu Zeljezne rude iz Bakra
zeljeznicom do Siska, Osijeka i Vukovara, i potom rijekom do austrijsko-dunavske
luke u Linzu.

Prijevoz robe Savom do Rugvice i dalje Zeljeznicom i cestom do Rijeke,
za nasu trgovinu i gospodarstvo najkraci je put do mora. Rijeka Sava prometnica
je velikoga kapaciteta, ali njeno je koristenje daleko ispod moguénosti, §to je
za nase gospodarstvo veliki gubitak. Sve to pokazuje da su prednosti zeml-
Jopisno-prometnog polozaja Hrvatske na praveu Podunavlje-Jadran potcijenjene
1 obezvredene od medunarodnih institucija. :

.U dosadasnjim prometnim planovima Europe, hrvatski interesi nisu bili
dovql_mq zastupani. Cesto se dogadalo da su planirane transeuropske prometnice
zaobﬂazqe prostor Hrvatske ili su "stale" na njenim granicama. Iznimka su
prometnice kroz dolinu Save. Primjerice bivia je Jugoslavija povezivala Beograd
S B_arom: Beograd s Crnim morem preko ustave Derdap, ili Beograd s
BudimpeStom, a sprecavalo se stvaranje kvalitetnih popreénih veza Zagreba s
Rijekom i Splitom.

: Grac‘i'nja prometne infrastrukture visoke razine, jedan je od osnovnih
uvjeta za "uvodenje" Hrvatske u visokorazvijenu Europu.

3. PROMETNO POVEZIVANJE PODUNAVSKIH ZEMALJA
S JADRANOM

Prometno povezivanje podunavskih zemalja s Jadranom ima za Hrvatsku
primarnu vaznost. Europski cestovni pravei u uzduznim i poprecnim pro-



7ICEVIC, Stanje i projekcija_hrvatskoga..
J. B?a 4, Pomor. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str. 247-2¢3

Zb

255

metnim kor-idorlma Prelaze preko nase zemlje, ili Zavrsavaju na obali
Na podrugju Hrvatske dva su longitudinalna pravea i getir (i ali Jadrana.
pravea koji ih povezuju. 1 transverzalna

Longitudinalni pravci:
_ kontnentalni savsko-dunavski koridor def
Zagreb-Slavonski Bros
_ obalni (jadranski) definiran pravcem Trst—Rijeka—Zadar—Split Dubro
= \' S

niran praveem Ljubljana-

nik . .

Transverzalni pravci:

z. od_ madarske granice preko Varazdina i Zagreba do Rijeke,
prema Istrl 1 Trstu e
iZadr_a od austrijske granice, Sentilja i Maribora preko Zagreba do Splita

- od madarske granice preko Okucana i Banjaluke do Splita

- od madarske granice preko Osijeka i Sarajeva do Plo¢a

Upravo su ta Cetiri transverzalna pravca, od kojih dva velikim djelom
prelaze preko Republike Bosne i Hercegovine, osobito vazna za razvoj
Hrvatske i oZivotvorenje jadranske orijentacije. Na slici 2. predocena je
moguénost cestovnog povezivanja srednje Europe s lukama Rijekom i Trstom.
Pritom je predvideno skracenje, Sto bi se postiglo izgradnjom slovenske
ceste Maribor-Lendava-madarska granica, duljine 65 km.

te dalje

Austrijo

Hrvatska

(S N SN
A {8

o | Trstom
Slika 2. Cestovio povezivanje srednje Europe S lukana Rijekert
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Na slici 2. uodava se da je udaljenost: .

_ od Beta do Trsta preko Ljubljane 483 km, te je samo 22 km m anja

od udaljenosti do Rijeke preko ZagTeb_a ' ‘
_ od Bratislave do Trsta preko Ljubljane 564 km, te je 5 km vecq o

udaljenosti do Rijeke preko Zagreba

— od Budimpeste do Trsta preko Ljubljane 539 km, znaci 53 km veéa
od udaljenosti do Rijeke preko Zagreba

Valja napomenuti da je udaljenost od Praga do Trsta preko Ljubljane
samo 22 km manja od udaljenosti do Rijeke preko Zagreba. Na slicj 3
predocene su moguénosti zeljeznitkog povezivanja srednje Europe s lukamg
Rijekom i Trstom.

Na slici 3. uocava se da je udaljenost Zeljeznicom:

— Od Beéa do Trsta preko Ljubljane 580 km, dakle 60 km manja od
udaljenosti od Rijeke preko Zagreba. Medutim izgradnjom nove pruge
Zagreb-Rijeka, veza Beta s Rijekom bila bi kraca 20 km.

— Od Bratislave do Trsta preko Ljubljane 616 km, dakle 4 km veéa
od udaljenosti do Rijeke preko Zagreba. Izgradnjom nove pruge ta bi veza
bila kraca 84 km.

- Od Budimpeste do Tista preko Ljubljane 608 km, dakle 28 km veéa
od udaljenosti od Rijeke do Zagreba. Izgradnjom nove pruge ta veza bila
bi kraca 108 km.

o7 e (
I \ ~

e E | =

Austrija o : 2

Madarska

SHER 3 Fali ko
deras oy oveztvanje Europe s lukama Rijekom i Trstom
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Valja napomenuti da je udaljenost od Praga
109 kin }nanja od udaljenosti do Rijeke prekogZacgeg;St

ta se udaljenost smanjuje na 29 km. '
Na osnovi toga moZe se zakljuditi da je i
udimpestom i Bratéslavo'm kraca 53 km odnosno] 5 liiftﬁzggﬁ ‘i/izzi Rl’lleke :
a veza }{ijeke s Becom 1 }’ragom samo je 22 km dulja od vezeC ss Trsttom,

Zeljeznicka veza Rijeke s Budimpestom i Bratislavom kraéa ie 25801131-
odnosno 4 km, negoh veza s _Trstom (kad se izgradi nova pru(a] Za bHi
Rijeka, te su udaljepog,u manje 108 km odnosno 84 km). Vezga Ric'egl:g s
Bedom i Pragom dulja je 60 km odnosno 109 od veze s Trstom. Izgra]dn'om
nove pruge, veza s Becom postaje krada 20 km, a s Pragom dulja s’]uno
29 km. Izlazi da je cestovna i Zeljeznicka veza Rijeke s Budimpeétocm i
Bratislavom kraca negoli veza s Tistom, a veza s Betom i Pragom malo je
dulja.

Prometno povezivanje podunavskih zemalja s Rijekom za nas ima
primarnu_vaznost. Rqelfa se razvila u veliku luku, najvise zbog podmirenja
prometnih potreba veceg dijela gravitacijskih podrugja srednjoeuropskog
prostora(Hrvatske, Madarske, Slovacke, Galicije i dijela Austrije i Ceske)

a preko Ljubljane

Izgradni
pruige graanjom nove

Neka rjesenja boljeg povezivanja cestama visoke razine usluznosti za pojedine
dijelove Hrvatske, predocena su na slikama 4. i 5.

Na slici 4. predocena je trasa autoceste Rijeka-Zagreb-Varazdin-Gorican.
Trasa nove autoceste duga je 265,6 km, znaci da je 43 km kraca od postojece
ceste. Dosada je na tom pravcu izgradeno 86,4 km (32,5%) autoceste ili
poluautoceste, a u gradnji je 34,5 km (13%). Nakon izgradnje dionica treba
izgraditi jos 144,7 km (54,5%).

PRAHA  E24km |
WIEN 283k 2 = ; &
a3/ VARAZDIN I > LT e %

Tl

[ ] e Kemin
4 Gv Helens.
uuu,mu\{,] ZAGEB '/. S v borse
\\‘b PRAPEITTy) ok 4,5 54‘7/ ,. ‘K-Wn,u«m :
Qeo \\,-"’_/;? 1y /! (1 VABONE

X ()
e° /-r Gt UN-F""
¥ &0 Buiim \

] =.u V . 0 BE0GAAD
{ o9 ¥ Jeatradarko ol
2, ; 8 SISAK
i RS

MA
25 ,3—/ N ” ﬁ % WK‘IWN
A ¢, (7 X KARLOYAC
o o
n o= )

R 11 '\ ..__.=' G514 oo
P 8 B 14 boumewo
NG e e | 3,
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Slika 4. Trasa auloceste Rijeka—anreb—Varaz’din—Gorzcml
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Na slici 5. trasa je autoceste koja bi povezivala Zagreb s Dalmacijom
u nekoliko varijanti. Trasa autoceste od Karlovca do Slunja jednaka je u
svim varijantama, a od Slunja dvije su osnovne trase prema Splitu: jedna

preko Zadra, druga preko Knina.

ETLKA < LAGREB
N P KAZALO:

%) Karovac .
ARLOVAC ,. izgradena autocesta/
K 4 Sg;anj, ﬁ poluautocesta/brza cesta
RIJEKA gvor autocesta/poluautocesta/
"7 eoroe ——— brza cesta u planu
gor (] Y | EEE vorijanta autoceste/
v Kot SISAK poluauloceste
QGULIN prosje¢ni dnevni promet
Ny |12 U godini 1988.
cvor L e
i LJ 1810 ofekivani prosiecni dnavnl
) R SLUNJ 11.000 promet u godini 2014
i
A 7
3286 [/ N 2o
orolac_ Sederske WY % =T
20 lateh o (0 xosmﬁ.lc»‘
o Selo Evol
BT % (Pitvce) A\
010CAC Or o\

\

Lo -
4Ry 2
JAJCE
EGED)
17301
RUJEKA )
\L cvor )
\ S‘R‘* vor
£ JL.Kaldrma
X
*, ‘
8 | Gror % LIVNO
Ifmvc%za CEAKDinistok .
)i ARG cvor
KNIN %\ vumi %
S Q{;'.l {0 (ﬁ
R,

: "o\ DUBROVNIK
ST SPLIT N\ pUBROVNIK
~a

\

Slika 5. H ) N
Povezivanje Zagreba s“DaInmcUom autocestanta. u vide
varijanti

Autocesta od :

e od Karlovca preko Zadra do Splita promatra se u nekoliko
1. Autocesta se nakon prolaska :

Roka i Z 3 EISas kro;a Slunj proteze preko Plitvica, Svetog
i Zadra do Splita (Dugopolje). Ta je trasa sutocestg) duga 3089 km.
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5. Autocesta se nakon prolaska kroza Slun
e, 'peruéic'af Svetog Roka i Zadra do Splita (Du
0] 7
28,6 km. .
dug? % Autocesta se nakon prolaska kroza Slunj ProteZe preko Saborsko
; sica, Svetog Roka i Zadra do Splita (Dugopoo) 1o o8
yrhovina, Perusica, Svetog puta (Dugopolje). Ta je trasa
16,7 km. :
duga ? autocesta od Karlovca preko Knina do Splita promatr
rarijant: ; ’
\aﬂlanl. Autocesta se nakon prolaska kroza Slunj Jproteze preko Plitvica, Golubica,
Knina (zapad) i Perkovica do Splita (Dugopolje). Ta je trasa autoceste duga
km. .
2839 21 Autocesta se nakon prolaska kroza Slunj proteze preko Plitvica, Golubica,
Knina (istok), Vrlike (zapad) i Sinja do Splita (Dugopolje). Ta je trasa autoceste
najkrac'a, 267,5 km. : 2 e o
3. Autocesta se nakon prolaska kroza Slunj proteze preko Plitvica, Golubica,
Knina (istok), Vrlike (istok) i Sinja do Splita (Dugopolje). Ta je trasa autoceste
duga 2734 km. hed . . ¥ e
Gradnjom novih pruga ostvarit ¢e se bolja kval}.teta prijevoza, lzb]?d
prometna izolacija Hrvatske, i ostvariti bolja povezanost cijele Zeljeznicke mreze.

j proteze preko Saborskog,
gopolje). Ta je trasa autoceste

a se u nekoliko

S rosro.zdt rruct . N
=== MLAXRAME %Ol PRUST T

T VARIATE NOUX PRUGA _‘J

G dnije 1ovih
Slika 6. Prikaz postojecih Zeljeznickih pruga ! prijediog §raa1y
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U iduc¢em razdoblju poradi ostvarenja jadranske orijentacije, predvid,
se (Shlia gér;dnja dvokolosijecne pruge Zagr‘e:‘bv—Rijeka :

— gradnja jednokolosijecne (dvokolosijetne) pruge koja bi poy et
Trst i istarske pruge s Rijekom . ‘

- gradnja drugog kolosijeka na pruzi D}Jgo SG!P_KOPTWMCG-BOtoVo

- priprema za gradnju obilazn?_ pruge cvora Rijeka

- priprema za gradnju dvokolosijecne pruge od Zagreba do Pl'agerskog
Graz
: )— priprema za gradnju jadranske pruge

Povezivanje istarskih pruga i Trsta s Rijeko.m prioritetna je zadaéa
Hrvatske. U zadnje doba predlazu se tri nove varijante (slika 7).

4
Qf
!
- - OGUL
& OO
§ h. . { -
: % ;o;hnilkc
7 T
o aga
S
Brgud
X poslojeca pruga Omizalj

RASA

Y Besel === planirana pruga

KRK

=L kyledvari

———tf-e tuneli
ErTmT nasije

Slika 7. Ty i T
st nove jednokolosijeciie pruge Rijeka~Istra w trima varijantama

PR . 701 2 .
napu§>tare}?(];;tol?t;OJ e, makon postaje Matulji (na 211 m n. m.) trasa
manje zadiralo u Lqbs, 20N 13 km i najkradim putem (kako bi se §to
1o podrudje Matulja), preko vijadukta (200 m) ulazi

u tunel Ucka ¥ f
Vijaduktox; (1})0(11;2)1“?] 1t21;(r)13e(1) léml-__Na izlasku lZ tunela pruga prelazi kratkim
gdje je predviden kolodvor Vrle'll yne 800 m, i izlazi na prostranu zaravan

: prema kolodvoru Borut, gdje €
upoglavu i Divagi. Najmanji polumjer luka
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o dijelu R=700 m, a brzina voznje predvida se do 120 km/h.

%E:j ai?eﬂogt izmedu postaje Matulji i postaje Borut prema toj je varijanti

23,27 prema drugoj varijanti, nakon postaje Matulji trasa slijedi postojecu

i putem se proteze p'adinama._Uéke iznad Opatije do tunela Ucka 2
grllli‘: e 10,180 km. Od postaje Matulj} do ulaza u tunel, u duljini 4,285 km
ujine % s kraca tunela (955 m i 815 m) i dva vijadukta (80 i 40 m).

€ o oo
?:i%ziesu velikoj mjeri postignuta zastita urbanog podrucja iznad Opatije.
Kolodvor Vranja udaljen je od postaje Matulji 16,2 km. Trasa pruge

od postaje Vranja Qo postaje Borut @dentig“:_na Jje varijantnom rjeSenju 1.
Duljina pruge Matgiljl-Borut prema toj je varijanti 23,985 km, dakle 0,709 km
veta od pruge varijante 1. Ukupna duljina svih tunela na trasi priblizno je
jednaka u objema van]antamez.

Prema trecoj varijanti (Cicarija), nakon postaje Jurdani (341 m n. m.),
trasa pruge prelazi preko vijadukta duljine 1,2 km do tunela Cicarija duljine
141 km. Trasa je tunela preteZno u pravcu, osim ulaznog i izlaznog dijela
tunela koji je u luku R = 1700 m. Nakon izlaska iz tunela trasa se proteze
do postaje Novi Lupoglav. Od postaje Juradani do Novog Lupoglava prema
toj je varijanti duljina pruge 20,1 km. Iz Novog Lupoglava predvideni su
prikljuéci na postojeCe pruge prema Rasi, Puli i Diva¢i. U razmatranju te
varijante uocene su odredene manjkavosti: velika duljina tunela (14,1 km),
vodenje trase na vecoj nadmorskoj visini, velike korekcije postojecih pruga,
te gradnja novih prikljuénih pruga.

Zeljeznicke pruge u Dalmaciji obiljezuju slaba povezanost, mala
prijevozna mo¢ i veliki troskovi prijevoza. Sadasnje pruge takvih su geome-
trijskih obiljezja trase da se ni njihovom elektrifikacijom ne moZze bitno
povecati brzina. Pruge prolaze podrudjima koja nisu gospodarski vrednovana,
te ne mogu potpuno udovoljiti sve vedim zahtjevima gospodarstva Dalmacije.
Jadranska pruga bila bi snazna prometna veza za cijelo podrudje Jadrana,
poglavito produljenjem do Greke i Bliskog istoka. Tako bi se dobila najkraca
zeljeznicka veza dijela zapadne Europe s juznom Hrvatskom, Albanijom i
Gero'xvn, te preko Makedonije i Bugarske s Bliskim istokom. Osjetno bi se
poboljsalo povezivanje Trsta sa Skradom i Dradem u Albaniji, te Solunom
ti Atenom u Grekoj. Izbjegla bi se prometna izoliranost Dalmacije, jer bi se
Ogozvorm]e povezao sjever i jug isto¢nog Sredozemlja. Pruga bi bila duljine
° 670 km, projektirana za ‘velike brzine od 200 do 250 kuvh, i bila bi
% ]tlcl)cena u plamrapu mrezu europskih brzih pruga. Da bi se ubrzao 'rvad
doku22nom projektu, potrebno je odmah pridi izradbi studijske i tehnicke

umentacije da bi se dobile odgovarajuée podloge za stru¢nu raspravu
U Europskoi” yaiedm SOVELENITES JplE e o
PSk0] zajednici i Medunarodnoj Zeljeznickoj uniji.

5. ZAKLJUCAK

Teritorii e
utjrétc(;r-? Hrva'ts_ke zemljopisno je predodreden da se u njemu prozimlju
atlsl; Veze i interesi velikih politicko-ekonomskih skupina Europe 1 svijeta.
Pfostoma SVojim poloZajem osigurava vaznu prometnu funkciju hrvatskoga
! povezivanju zapadnih i sjevernih dijelova Europe s njenim
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jugoistoénim ~ dijelom, preko kojih se ostvaruje veza s Bliskim j Dalekig,

istokom. . o :
Mnoge studije o prometnome stanju i o daljnjem razvoju prometa |,
Europi, ukazuju na to da ¢e uskoro dodi do ”zagrcenosh U najprometnjjim
ama, Da bi se to sprijecilo, Komitet za Unutragnj

apadnoeuropskim regijan 3 Bl :
;rgmet Ekon};mske komisije za Europu Ujedinjenih nayoda, POceo je izradpy,
osnovne koncepcije razvoja europskog prometa. Radi toga u godini 1993,

priprema se Konferencija 0 pr.ome'tvu na FOJ’U Ee -bml pozvgmi predstavnic;
Europskoga parlamenta, .Pr.eds]edmstva vijeca EBuropske zajednice, ¢langy;
Konferencije europskih ministara p.rom_eta i %(OIIUS[]G za Eur0psvku zajednicy,
na kojoj bi se usvojila povelja koja bi sadrzavala osnovna nacela o boljem
uravnotezenju europskoga prometnog sustava.

Da bi se Hrvatska ukljucila u europske i svjetske robne tijekove
potrebno je izraditi program stratfegi_jg razvoja_s.vih. prometnih grana, d;{
bismo se u Europskoj zajednici pojavili kao ozbiljan i ravnopravan partner.
Pravce razvoja Hrvatska mora zasnivati u prvom redu na postojedim
drzavno-zemljopisnim prednostima svoga poloZaja. Promet se vise ne moze
rjeSavati odvojeno prema pojedinim granama, jer svaka je prometna grana
zapravo podsustav jedinstvenoga prometnog sustava.
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Summary

STATE AND PROJECTIONS OF THE CROATIAN MARITIM
E
ECONOMY FROM THE POINT OF VIEW OF ROAD, RAIL, SEA,
RIVER, AIR AND TELECOMMUNICATIONS TRAFFIC

The Adriatuc orientation creates huge possibilities for invigorated development of the Croatian

gfﬁ;wt';’y' The major passages of traffic corridors on the roufe between the central Danttbe
Cm“;e I_I’_(}nnoumn and Adriatic region are situated within the ferritory of the Republic of
Cenil dle natural routes of these passages are directed towards the Kvarner Bay, the
for Eu and south Adriatic. These are particularly important fog' the Republic of Croatia and
regio,,smp e as well, because they enable the casiest and shortest linkage of the Central European
of th with the Atriatic Sea and the opening of the Adriatic region towards. Europe. One

e major traffic-aspected and geographical advantages of Croatia lies in ils traffic and

geographical location with an exif fo the Adriatic const. This location makes it possible for
the rest of the world.

ISL‘;ZE’Z’; to be a link in the intercontinental connection of Europe with the rest of ! W04
has HOtr, viewed by traffic volumes in the European proportions, the Adriatic imfﬁtc’ CONOI’HI
Sea, Fy sufficiently been promoted, because major traffic volumes use the pgrtsoof ‘ Itcl i
70 1 rench ports, the ports of the Genoa Bay and the ports of the Baltic. Over i IZmee
ex.y{,ems the taffic policy of Croatia has power-fully been_subdued by the {ntelesriori“ i
whil goslavia. The longitudinal North-West — South-East Imknge'lms been given p o ja ke

e the transversal ‘links that could have secured the connecton of the Pral;lzlno:ga 2

Constal reg; ith the road
; ons of Croatia | e 4. The paper deals with the 10 :
3 J igueilee s e B nding ai, s much as optimii,

I and v

5 postal and tele icati traffic, recomme

inteornts ecommunications  traffic, 0 o S,
81ation of the Croatian economy into the European and world freight flow
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Jadransko je more s juga najdublje prodrlo u europski kontinent, stoga ima izuzetnu prometnu
wznost za Europu. Zbog toga zemlje na obalama Jadranskoga mora, posebno na. njegovit
sjevernone dijelu, imaju_goleme pomorskoprometne resurse koji u slucaju Hroatske nisu ni
izdaleka iskoristeni. Razlozi tome u proom su redu povijestio-politicki, ali i velikim dijelom
visoki planinski masivi koji su bili prepreka prometiome povcz'izfmzju' ]vndrm{a sa zaleden.
Suvremena tehnolosko-tehnicka rjesenja u prometu omogucuju uspjesio rjesavarije tih p_rlqudmh
prepreka, ali i nova politicko-ekonomska stremljenja u Europi kqncum dvadesetog i 'Lf]e’,ofa_l.”lo
lfiljckom dvadesel'prvog stoljeca, sigurno ce izmijeniti prometnu sliku hroatskog priobalja i cijele
rvatske.

1. UVOD

Nakon ruSenja Berlinskog zida, nastaju novi VlO]n(szOhthkl 1vg0_5p0dr3;fcsg
odnosi unutar Europe i u cijelome svijetu. T}m ¢inom zapoa;ﬂitv};ranje
Taspadanja isto¢noeuropskog socijalistickog drustvenog snvl.svta.va, S
10vog demokratskog ustrojstva s novim gOSPOdafsweno'trZIS‘gm .z e
4] proces trenutno je buran i do usijanja uzare, takcll asu]stava i stva-
fusenja jstoénoeuropskog socijalistickog druétven9-_€k0nom5. Og’ima i krvavim
"anja novih demokratskih odnosa, bremenito teskim p rev‘f,‘m na podrudju
Tatovima u nekim biv&m socijalistickim zemljama, posebno 12
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- redi ledive, medutim jed ol
B lavije. Posljedice su nesag ) _jedno je j
nekadasnje Jugoslavij potrebni sukob mora u dogledno vrijeme prje Stagaki

s () L IR b azru$enog, i burnog razvo;
tada ¢e nastupiti razdoblje mira, ObnOve raz 5 NOg razvoja noyipy,
ade

ekonomsko-politickih odnosa u ¢iji écei razvojni ]leend,O Csl‘ol:n_z].rom. na geopro.
metni polozaj sjevernog 1 istocnog Jadrana, ]C MRy prosrueicm biti uldjuceng
i Hrvatska. S obzirom na geoprometni po 0‘4?(] Sjeielntpg Jadrana  kojj je
upravo tu najdublje prodro u juzni dio etlirops oga lc()in inenta, to podrugje
prirodno ima izuzetnu provmetu vaznos.t ka 0 3 ebtluops .1_n, tako i u svjetskim
razmjerima. Cijeli dio nase obale radvl SVO.j. %}_1.1;18, p‘urodl_]ev razvgedenosl-i,
Gistoce mora 1 velikim dijelom 1}?1_‘”“56}‘0_5}‘?“_’10 ne la."_“Olezel neizmjerng
je bogatstvo s aspekta 11e}?otr051v111 tunstlcl_Gh ! prometnih resursa. Upravo
ta nepobitna Cinjenica trajno mora uppzpmvah sve planere, projektante
tvorce buducih kratkoroénih i du_gorocn%h razvolmh programa Jadransk()g
priobalja, na ouvanje prirodnih ljepota i tog naseg neprocjenjiva blaga.

2, PROMETNI RESURSI HRVATSKOG JADRANSKOG
PRIOBALJA

Hrvatsko jadransko priobalje s aspekta pomorskog prometa posebno je
pogodno radi velikih dubina, $to omogucuje nesmetano pristajanje i najvecih
brodova s najveéim gazom, a razvedenost sjeveroistocne obale Jadrana
omoguéila je izgradnju velikog broja prikladnih pomorskih luka. Tako je
najvise zahvaljujudi prirodnim uvjetima, izgraden rijecki lucki kompleks koji
nazalost nije optimalno iskoristen najvise zbog povijesno-politickih razloga,
a i visokih okolnih planina koje su otezavale razvoj grada, luckih kapaciteta,
posebno prometnica koje bi povezivale luku s blizim i dalekim zaledem.
Nazalost nije to sudbina jedino lu¢kog kompleksa Rijeke, nego i drugih
manje vaznih luckih sredista na hrvatskoj jadranskoj obali.

Sjevernojadranske luke omogucuju koristenjem jadranskoga promet-
noga pravca spajanje dviju velikih, ekonomski komplementarnih dijelova
svijeta, s jedne strane industrijski i ekonomski razvijenu Europu i s druge
strane azijske i africke zemlje u razvoju, te visokorazvijeni Japan i Australiju.
Taj pomorskoprometni pravac dodir je krajeve svijeta, Europu, arapske
zerplje, lfgr}, Irak, Indiju, Kinu, Japan, Australiju, isto¢nu i juznu Afriku, u
lfpj'lmq zivi dvije treine svjetskoga pucanstva. Unato¢ tim nepobitnim
cnjenicama, danasnji promet Jadranskim morem prema svjetskim i europskim
mjerilima vrlo je malen, jer velik dio europskog prometa ide preko luka
eurﬁpske sredozemne obale, atlantskih europskih luka, i $to je najporaznije
Frg 0 ll(uka S]evernog 1 ng}tiékog mora zaobilaznim putem preko Sredozemlja
Amtéiiigri l;arllala._ Najvedi je prometni apsurd u dinjenici da u prometu S

, luke Sjevernog mora imaju danas apsolutno dominantan polozaj,

tako d - = R SSHS L e
o a za tu relaciju privlace promet cak iz najviseg zaleda ]adransk_lh

Priblizni podaci danasnjeg lucko-pomorskog prometa Europe, najbolje

pokazujl.; }l'<o neprihvatljivo prometno stanje:
- Juke Sjevernog mora (Hambuy :
2D :
Amsterdam, Rotterddam, Anhfgrperrsmen, 600 mil- t
~ francuske atlantske luke 230 mil- ¢t
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— luke Denovskog zaljeva (Mareilla
Savona, Livorno) + Genova,
— luke Baltickog mora (Rostock, Sczcecin 240 mil, ¢
Gdynia, Gdansk) 4
— talijanske jadranske luke 100 mil. ¢
— hrvatske jadranske luke 290 mil, ¢
i ari g - : Al 0. mil, ¢
(Podaci su stari pet do deset godina, priblj e A
veli¢ina, ali su dovoljni kao primjer.) Feaciiieuii predstavljaju red

Osim povijesno-politickih razloga koji su neprijeporni, glavnj
tom krajnje nezadovoljavajuéem stanju slabe i zastarjele prlogwteh?el e
zelieznicke veze Jadrana s Podunavljem i srednjom Europom Tl,.app!sebn_o
¢injenica da se glanas iz .Podunavlja teret i putnici brze i jefti.ni'e b o
duljim putem, ali modernim ravnicarskim prugama do luka Sjevex!noprirc())'/‘e
a sporije i skuplje zastarjelim brdskim i planinskim prometnicama dogmnom’
blizih jadranskih luka. %

3. RJECKI LUCKI KOMPLEKS

Buduéi da je Rijeka prema geoprometnome poloZaju i prema prirodnim
luckim kapacitetima i dubini mora neposredno uz obalu naa sigurno
najvaznija luka, bitno je bar ukratko razmotriti njenu prometno-urbanu
problematiku.

Rijecki lucki kompleks zajedno s prugama Rijeka-Zagreb, Rijeka-Pula
odnosno Trst i Rijeka-Ljubljana, s brodskim linijama koje polaze i dolaze
u rijecki Jucki bazen, sastavni su dijelovi jedinstvenog hrvatsko-europskoga
prometnoga koridora. Ta formulacija ima uporiste u cinjenici da je rijecki
lucki kompleks tipicna "Zeljeznitka luka", jer u odvozu i dovozu robe
zeljeznica sudjeluje s vise od 85%, a cestovni promet samo s ostatkom.
Uzmu li se u obzir suvremene tehnologije prometa koje se sve viSe namecu
U najnovijim prometnim rjesenjima razvijenog dijela svijeta, takav ce trend
1 dalje sigurno ostati, i ¢ak su izgledi da se i poveca u korist zeljeznickog
prometa.

Buduéi da je luka krajnja tocka kopnene Zzeljeznicke pruge I pOlfl?_nﬂ
tocka brodskih linija ili plovecih pruga, svojom opremljenoscu i tehnoloskim
Procesom odnosno boljom ili loijom kvalitetom usluga djeluje na brzlllilzi
Sporiji porast kopnenog, zeljezni¢kog i pomorskog prometd odnqsnc')_ru.e
Je glavni pokreta¢ prometa cijelog koridora. Prema tome NEprocjenjive )
vaznost rijeckog lu¢ ometnom razvoju Hrvatske
) g lutkog kompleksa u ukupnom pr
I tog dijela Europe.

_ Suvremeni Zeljeznicki promet obiljezuyj ¢
Phjevoza putnika. Ta dva nova zahtjeva bitno ufj A
gggeimékOpron}‘etne kapacitete. Qrijentacija -na \-,Elrli\es vle
— T}/h, zahtijeva sasvim novu mfras.l;rukhu’u }?izé’]ake izmedu kolosijeka
o dVJT(nOSh'- od najmanje 3000 m i vise, vetC_G_ zl;nedu signala zbog duljeg
ZaustZO olosije¢nim prugama, vece udaljenos lt 'i'a i kolodvora radi gupxtlfa
vremevno%_ puta, vece udaljenosti IZ_me_dUbP?S;Ju Kretanju i zaustavljanju
T ha_tjekom povecanja i smanjenja DIZINE & o teretnih vlakova PO

Ova. Takoder su ostri i zahtjevi spram voznj

e veliko povecanje brzina 1 porast
eéu na mobilne 1 stabilne
sine zasada do
likim radijusima
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brzine, tako da nije dopustena VOZn.j'a il By

S orete po takvim prugama, nego samo Vvla.k__ovun'q .1;’0]1 voze specii|e.
veh}t\L ltlgdi ptoga su na prugama Zza 1111J:3/£SIOV1U. putnicko-teretni Promet
terete. Ra ) . Z)es0

<si opustene brzine svega :
1naksugilélsroc:11§tlli je polozaj rijeckog lus*k‘o.g 1<omplek<cai takav da se Rijeka

iedtajem U prostranom dubokom i maritimno f)ogyo nom KYa"“@rskome
smjestajen oze razviti u veliku europsku luku umvc:’r/:alne namjene. Premg
zalll-e,‘,'u_' 111111&0 akvatorija, dubinama mora, duljini POgdewc?g n i
velicini 5 im slobodnim povrdinama (na kopnu od Senja do Puley

rudja, raspolozivi TR JeR A e do
Feoi reli’;é obiﬁ)jeiiima tla na ¢vrstim stijenama pogodnim za temeljenje syij,

luckih objekata, Rijeka ima bglje razyojn? 1110g%61]19§1t<1 od _svih. drugih lukg
ne samo na Jadranu nego 1 na Sjevernom, Baltickom ..1 Crnome ‘moru,
Medutim da bi se te goleme Poxn(irskoprometng Rogpdnqsh mogle optimalno
iskoristiti, potrebno je tra:?il‘i 1_Vn'ac1 ophma.ln.o rJes.enJ(.e prometne povezanost
cijelog tog bazena sa zeljeznickim prometmm. peavetng.

Najkraca i najpovoljnija veza Jadrana i Ry]ecjkog bfl;@t‘l.?t sa zaledﬂem
ide preko Gorskog kotara prema Zagrebu, gdje je i sgda’s:n]a pruga duljine
229 km, s najvisom nadmorskom visinom 836 m, s najvecim nagibom 25%,
te najmanjim radijusom zakrivljenosti 270 m.

Dva su nova rjesenja koja umnogome poboljsavaju i skracuju prometni
pravac:

Na razini idejnog rjesenja, prva je takozvana ravnicarska pruga koja
udaljenost izmedu Zagreba i Rijeke smanjuje na 149 km, s najvisom kotom
263 m, maksimalnim nagibom 7%. i najmanjim radijusom zakrivljenosti 3000
m.

rugama Zza velike

Druga varijanta dulja je 30 km od najkraceg rjesenja, s nagibom 12%o
i naviSom kotom 570 m. To je takozvana Dreznicka varijanta.

Obje varijante imaju odgovarajuce prednosti i nedostatke, ali osnovni
je 1 teSko rjesiv nedostatak to Sto izlaze na 200 m nadmorske visine u
blizini Rijeke, i tu je nagib pruge priblizno 25%o, $to je za teretni i za brzi
putnicki promet vrlo nepovoljno. Gotovo je identican slucaj i s prometnim
praveem prema Istri i istarskim prugama odnosno prema Trstu.

Postoje tri varijante:

— Najnepovoljnija ide na Jurdane s nagibom 25%o, nadmorskom visinom
360 m, i tunelom duljine 12 km.

 —Malo povoljnija ide na Matulje s nagibom 25%o, nadmorskom visinom
216 m, i tunelom duljine oko 10 km.
R Najpoxflejnija je varijanta s tunelom koji bi pocinjao ispod Kantride,
1 1520 1spod Ucke, duljine oko 16 km.

Sva su ta rj ol

esenja pred e R osE i -avu 0C
Upieo e il Ja predstudije, i jo§ nije vrijeme za prav )

e aspekata sagledavana suvremena zeljeznicka rjesenja
i"llsgﬁﬁlg "promeh}og ¢vora, ¢ini ve%ikim problem koji zahl’ijejva veliki_kapltal
ik orog::met kako QO{nag’i tako i inozemni, ako se zele donijeti prff;/ﬂ
velikigh : pli?hmema Ijesenja koja e rijecki lucki kompleks svrstati U !
Akurops luka, gdje Rijeka objektivno pripada.
logije neuc;et(')me dodam9 ! neke nove ideje koje osim klasi¢ne lucke te hpoe
J €U nova rjeSenja vezana ugz projekt takozvane Plave magistid’
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koju je porrebno na odredenim punktovima ugraditi i utovarno-istovarne
7a

e tada je ocita slozenost razmatrane problematike.
ramp. /Pre dvida se i gradnja jadranske Zeljeznicke magistrale uzduz nage
pale odnosno priobalne brze ze!]eznlcg prlbli?nO 600 km duljine, koja bi
0 ;'ala Trst, Rijeku, Zadar,vSlbemk, Split, Ploce, Dubrovnik, i dalje preko
str‘nye Gore, Albanije do Grcke.

4. JADRANSKA PLAVA MAGISTRALA

Kako je vec receno, nedyojbepo je.da je _jad}‘an'ska 2@1}'@2}11&1«1 magistrala
rijeko potrebna, i da je njena izgradnja jedino pitanje sinkronizacije
odgovarajucih dogovora i osiguranja potrebnog Kapitala za izgradnju, ako
ne dijelog kompleksa onda sigurno pojedinih dionica koje su ve¢ sada
nuzne. ) _

Usporedo s tom izgradnjom, a vjerojatno i prije, trebalo bi izgraditi
odgovarajuce brodove i na odgovarajuéim luckim punktovima odgovarajuce
utovarno-istovarne rampe, i $to prije krenuti s prijevozom vagona, trejlera,
kamiona, osobnih vozila i putnika na relaciji Pula, Rasa, Rijeka, Zadar,
Sibenik, Split, Plo¢e, Dubrovnik te Dra¢ u Albaniji, a vjerojatno ne bi bio
problem dalje prosiriti prijevoz do Tista i Atene, ¢ak i do Turske i njene
za tu svrhu predvidene luke Mersine.

Takve linije nisu vise novost. One u svijetu egzistriraju ve¢ od godine
1975. na relacijama:

- Hanko (Finska) — Travemunde (Njemacka) duljine 870 km

- llijicevski (Ukrajina) — Varna (Bugarska) duljine 518 km

- Mukran (Njemacka) — Klaipeda (Litva) duljine 500 km

- Baku (Azerbejdzan) — Krasnovodsk (Turkmestan) duljine 290 km

— Trelleborg (Svedska) — Travemunde (Njemacka) duljine 140 km

_ . Postoji i linija koja povezuje Gréku s Italijom na relaciji Patras-Brindisi,
i}h_]e tu ukljuéen prijevoz putnika i osobnih automobila i autobusa, ali sa
zelieznickim tarifama. Sada Grei pregovaraju s Hrvatskim Zzeljeznicama o
uvodenju sliéne linije na relaciji Split-Ancona i Split-Ortona.

5. ZAKLJUCAK

Plan razyoja rijeckog luckog kompleksa u veliku europsku luku priblizno
lrLal Vlr:lu 'Hamburgu i Genovi nije nerealan, ali zahtijeva razvoj kopm_e_nih,
¢kih i pomorskih prometnih kapaciteta s velikim materijalnim ulaganjima,
oriztiltli gdgo‘ff‘r_aju_c’u razvojnu dokumentaciju i studije pri Cemu se mora
potreb omaci i svjetski "promet", tako i u izgradnju infrastrukture i nabavu
N€ suvremene prometne opreme.
Nego ﬂag fazvoja rijecke luke u veliku europsku luku ne bi bio na Stetu
adran 5 OPFOblt_Qsta111_1 jadranskih luka, jer je za te luke najvaznije to da
iedno lzlreSlal}e biti periferno more s malim opsegom pron}eta, i da Posvtage
o glavih europskih i svjetskih pomorskih puteva. Pritom je najvaznija
kompleks h Pl'c}ne%'a i projektanata razvojnih programa rijeckog luc":}@g
4 nalaZenje optimalnih odnosa izmedu potrebnih prometnoluckih

apacitety j : 5 %
ta i maksmmlnog ocuvanja prirodne ravnoteze razmatranog podrudja.
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Summary

DEVELOPMENT OF THE CROATIAN MARITIME ECONOMY FROM
THE POINT OF VIEW OF RAIL TRAFFIC

The Adriatic Sea has, fr i
g !fsro;;ltplffasoo’ullh side, mos! deeply penetrated into the European continent
the countries situated along lhc{ ¢ ';Ifﬁc'“sl"’d”{, value for the whole Europe. For this reasor
possess huge maritime  (raffic r,qons' (’f the Adriatic Sca and particularly in ils north region
been, “even” approximately, “ade, LV{O Iluas .u.)}”d",.{” b el Cro ilere Rl
political background, Hozwep, fqlllln ,(’}/ utilized. The reasons lie mostly i the hislorical and
e g ””k[clr,, e I}al! mountain chains have also /)[}n/wl their role, being @
and engineering rlezwlo}mwnliz 2 (){I! le Adrm/lf' and the hinterland. The modern technological
natural obstacles, while the » within the traffic sphere enable a successful resolution of these
the end of the twentieth nmlmlv’rggrslll'm[' aid econonic climale i Europe, especially lowars
Yy in the course of the Jorthcoming century, will e

ccr!ainly change the Iraffic pi
: 3 « IC 4 4 i 1 '
s ff picture of the Croatian coastal region and (hus of the entire
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U pomorskom gospodarskom razvoju Hrvatske, posebio mjesto pripada ccjstovnom promelu.
Podaci iz Europe pokazuju da su teretna cestovna wvozila dominantan oblik transporta robe.
lzgradnju odnosno kompletiranje cestovne mreze Hrvatske relevantne za 10200] pomorskoga
Sospodarstva, treba planirati na osnovi odgovarajucih studija koji ce istodobno biti podloga
2 dobivanje zajmova medunarodnih financijskil institucija i banaka,

1. UVOD

Hr‘yatsko pomorsko gospodarstvo velik dio dohotka ostvart{je 1.1.1_edunm:c3d|l1<ml
Prijevozom, j svoj ekonomski udinak vrednuje prema Kriterijima S.v{(t,ls 327,
pomorskog trzidta. Umpredenje pomorskoga gospodaysl‘va Hwé}l? Ll,(‘ ;
Ostalo, umnogome ovisi o boljoj povezanosti kontinentalne I~_hval‘s. Let:
Jadranskipm lukama, osobito Rijekom, Brzom izgradnjom suvremenih prom

: 0 : ih transportnih
FellCa Ha relaciji Podunavlje-Jadran, uz primjenu s;wxegacnnhsha:m}umom
Oﬂl‘plo_g-]_la povecao bi se (ransverzalni transportnl .k(?l.l( oi,t )biliuuogllf”o
pos]-ed'.c M jacanja prometa robe i putnika na tom kOl'ldO,l»U/ :)t odarstva, uz
po")l‘fllllran uzlazni trend razvoja hrvatskoga pomorskoga gosp
) : & . i . 3 11
tCanje druslvcnog proizvoda i deviznog priljeva.
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TOVNI PROMET U RAZVOJU HRVATSKOGA
e POMORSKOGA GOSPODARSTVA

U pomorskome gospodarskom razvoju Hrvatske, %osebno_ mj,eStO pripada
cestovnom prometu. Relevantni podaci pokaw]'u da su }?re}.l}a cestovna
vozila dominantan oblik transporta {obe u Eulopl. 6] Brllamp! FlOm_OVinj
zeljeznice, kamion je gotovo u cqeloshv zamijenio transport robe ze,!]eznl_coln_
Za to ima vise razloga. Cestovna mreza omogucuje doslvupnosl'._svun dijelo-
vima kontinenta. Godinu za godin_c)}n cestovna se mreZa razvija usporedo
s rastudim gospodarstvom, a Zeljeznicke se mreze u cijeloj Europi konstantng
reduciraju. Medutim osnovna je prednost cestovnog transporta u dostayi
"od vrata do vrata", brzini, ﬂeksxbllnostl.. i ppuzdan95t1. Moderne trzigne
ekonomije s mnogobrojnim meduovisnostima i rasprsenom  strukturom lo-
kacija, ne mogu postojati bez efikasne i neprekinute transportne veze "od

vrata do vrata".

Logisticki sustav povezane opskrbe, proi%’vodnje i procesa distribucije
zamjenjuju funkciju "skladiSta preko dqstave upravo navrijeme. Cak i
pomorski i Zeljeznicki transport na veh}<e ud_aljenostl nije mogu¢ bez
regionalnog cestovnog transporta na pocetku i na kraju putovanja. U
buducnosti, svi ti trendovi favoriziraju kamion. Vrijednost prevezene robe
povecava se povecanjem standarda, a proizvodi postaju sve slozeniji. Pred-
nosti informacijskih procesa i telekomunikacije povecavaju mogucénosti
sloZenih logistickih sustava, ukljuéujuéi multimodalni transport.

Ogjenjuje se da e transport robe cestom rasti prema stopi od 30%,
kao rezultat Jedinstvenog europskog trzista i rastuce internacionalizacije i
deregulacije Sto ¢e ih donijeti to trziste. Vjerojatno ¢e ta ¢injenica dovesti
do ozbiljnih problema u zakréenju na autocestama, posebno  tranzitnih
zemalja kao $to su Austrija i Svicarska. Ocekuje se relativno smanjenje
investicija u cestovnu infrastrukturu, premda ¢e u "perifernim" zemljama jo$
uvijek biti jakog zanimanja za izgradnju cestovne infrastrukture. Nove ce
ceste biti suocene s opozicijom koja predstavlja zastitnike okolisa.

SadaSnja i predvidena kretanja u prometnim tijekovima i transportu
u Buropi, nuzno nametu Republici Hrvatskoj kao potencijalnoj ¢lanici
Eu_rop’ske' zajednice, sustavno i pravodobno ukljucivanje u sve aktivnosti
ko']e ¢€ JoJ omoguditi optimalno prometno povezivanje s Europom, i tako
osigurati osnovne uvjete za adekvatan razvoj hrvatskoga pomorskoga gos-
podarstva.

3. CESTOVNA MREZA HRVATSKE RELEVANTNA ZA
RAZVOJ HRVATSKOGA POMORSKOGA GOSPODARSTVA

Prostor Hr\./ayske zemljopisno je predodreden za prozimanje utjecaja veza i
interesa velikih politicko-ekonomskih grupacija Europe i svijeta. Preko Hrvat-
ske vode 1.<0.muguk.acije vazne za sjedinjavanje europskog prostora odnosno
22! kompmcxranje' 1zmedu njegova kontinentalnoj i sredozemnog prostora.
Europski cestovni pravei u uzduznim popreénim prometnim koridorima
prelaze preko nase drzave, ili zavrsavaju na obalama Jadrana.
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Jedan je od vaznijih cestovnih pravaca iz zapadne Europe trasa

ske autoceste na relaciji Niirnberg (Slul'l'garl')—Miinchen—Salszrg—Vil—
taueffé tog cestovnog pravca promet dolazi na slovensku granicu uglavnom
Jach. dvaju _graniénih prijelaza — Korenskog sedla i Ljubeljskim tunelom.
rekog;inje longitudinalna autocesta koja se proteze od tunela kroz Karavanke
Tu EO Kranja, Ljubljane i Zagreba, te dalje prema istoku. Na longitudinalnu
reko stu pokraj Ljubljane spaja se cestovni pravac iz smjera Torino, Milano,
autOCCei_a Trst i u nastavku autocesta Vrhnika—Postojna—Ljubljana. Na nju se
Xgl;: \’,elc’i dio Francuske, cijela sjeverna Italija, dio srednje Italije, te dio

Austrije koja se na nju veze preko Brennera.

Drugi je vazni pravac za ppvezivanje sjeverne i srednje Europe s
Jadranom pirnska a_utocest'a, kao dio medunarodne transverzale Hamburg-
Nﬁmberg—Graz—Marlbpr—Zagreb. T'rasa‘ tog cestovnog pravca pro]z}zi kroz
Gentilj, te prekovMarlbora i Krapine ide do Zagreba. Taj cestovni pravac
ima posebnu Vaznostvza tranzitni i Pu.l'mclsl promet, a Zagr_e_b Je_krlzlste
vainih E-cesta. Preko cvorova Jankomir i Lucko usmjeruju se tijekovi prema
Jadranskome moru — prema Rijeci i Splitu. Predvidena Jadranska autocesta
od Trsta do granice s Crnom Gorom, optimalno ¢e kopneno povezivati
vazne luke na hrvatskome dijelu Jadrana.

Tre¢i vaZan pravac koji povezuje Europuy, posebice sjevernu i srednju
Europu s Jadranom, transeuropska je autocesta "siever—jug". Jedan krak tog
cestovinog pravca iz Gdanska preko Varsave, Praga i Budimpeste prolazi
kroz Hrvatsku na potezu Gorican-Varazdin-Zagreb, i dalje bududim auto-
cestama prema Rijeci i Splitu. Dva su takoder vaZna cestovna pravca za
povezivanje s Europom buduce autoceste Trst-Dragonja-Pula i Trst-Rijeka.

Promjene u istocnome dijelu europskog kontinenta otvaraju Hrvalskoj
mogucnost da restaurira stare poslovne veze i postavi nove, i da u prvom
redu koristi prednost svoje zemljopisno-transporine pozicije, slijededi principe
uzajamnog interesa. Nadalje te promjene omogucuju Republici Hrvatskoj
aktivno  sudjelovanje u razvoju novog europskog transportnog sustava,
ukljutujuci stvaranje integralne transportne mreze. Izmedu ostalog, to im-
plicira postavu boljih transportnih veza s hrvatskim regijama i susjednim

europskim zemljama, koje su u bivsoj Jugoslaviji bile sistematski zapostavljene.

U sklopu takve politike, klju¢ni je hrvatski interes uspostaviti dobre
fransporine veze izmedu primorskih i kontinentalnih regija i ustanoviti bitne
traﬂspc.)_rtne veze s ecuropskim zaledem, posebno s Madarskom, Italijom,
Sloyem.jom'i Austrijom. Stoga posebnu pozornost treba posvetiti planiranju,
Eir.olJ(ekhfanlel i gradenju na\_/edenih cestovnih pravaca, uz ocekivanu finan-
KU podrsku medunarodnih financijskih institucija i banaka.

4. ZAKLJUCAK

&:ﬁ:;lorgfgatskogﬂ pomorskoga gospodarstva uvelike ovisi_'_o adekvatnoj

pretPOStavl‘Jq ln'rlt:]m svih ol?lvjka prometa. _Reahgacq.a. predvidenog razvoja

i odriavemj‘ce rfn adnu tehnitku osnovu koja moZe biti ostvarena izgradnjom

Mjera ELS ]1 lTan_S,POI‘tne mreze i trans.por.t.mh sredstava, te kontrqlpm

Cringke er}: oataciji, kao sto su organizacijsko-poslovne mjere, tarifne,
g€ mjere.
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Buduéi da su financijska sredstyq za izgf‘_ac?_n_jlf 1:1'a11.5%0§tliepfpreée

‘anic rebna je selekcija i odredlyanJe prioriteta }zgm_ n]e'.. I?lolpe

ogranicena, Pl‘:l,r_ek) analize moze dati najbolje rezultate, jer cjelovito l_retlra

primjena selekcijs %ta( Na osnovi europskih iskustava, moze se ustvrditi da

fve Obc::ltietef'reati:isgoies.tovnim vozilima u suradnji s ostalim oblicima transporta,
ranspor -

daje najbolje rjeSenje.
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Summary

DEVELOPMENT OF THE CROATIAN MARITIME ECONOMY FROM
THE POINT OF VIEW OF ROAD TRAFFIC

When the development of the Croatian maritime
a particular place. Considering the data collecte,
vehicles are predominant among all means used
as well as the completion of the Croatian road
maritime economy, should be planned on the

in the same time the basis for obtaining Io
banks.

cconomy is concerned, road traffic occupies
d all over Europe, we can see that i‘qﬂd
in the transport of goods. The construction
tefwork, relevant Jor the development of .the
basis of an adequate feasibility study, re}?t"t’Sentmg
ans from internalional financial institutions and
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Komunikacije, a posebice telekomunikacije, postale su prijeko potreban wvjet za razvoj gospodarstva
suake zemlje. Sasvim je razumljivo da telekomunikacije nisu u jednakoj mjeri prijeko  potrebre
suakoj gospordarskoj grani. Autor u radu dokazuje naglasenu vaznost  telekomunikacija u razvoju
pomorskoga gospodarstva. Uz fo objasnjava i ukazuje na prograne razvoja posia i 1g1¢jkonmmkmqn
na primorskonte prostoru Hroatske u narednih 4-5 godina. Iz iznijetih pozfntakn vgrh se da Javio
poduzee Hrvatska posta i telekomunikacije (HPT) i u fom razdoblju namjeravn razvijati
ielekonmnikncije u primorskome dijelu zemlje brze no u kontinentalnome dijelu.

1. UVOD

D“EOF_Oénim planom razvoja poéta i telekomunikacija u ReP“thé Héz;zl:k?{;
Posebice stednjoro¢nim planom razvoja od 1991. do 199, © le'kaci'ske
oShovne tehnoloske smjernice reorganizacije ukupne telekomumichi;ske
Mreze na nacionalnoj razini. Ratna razaranja prijenosne telekocllnuﬂe ;trane
Jreze s jedne strane, te nova geopoliticka situacija Hrvatske s drug /

2ahtiievas : s > ikacii reze.

ahLl]eVaJU hitnu reorganizaciju ukupne teleLomuE.LkaCIJSkng:hrStva i
. S0 4, : 5 P I oga g0 < S

Kada je rije¢ o razvoju hrvatskoga pomors g':)mg telekomunikacijske

uv ... . 1 1
°du treba naglasiti da se planiranom reorganizacy



M. PERAK, Razvoj hrvatskog

5 ad pPomoy
Zb. rad. Pomor fak., god. 7 (1993), sv. Pomorskg 7a.,

. 2, str, 275‘286

276

e mijenja njena konfiguracija, i da u tom poglgdu raste vaznost Morsko
mle?iorg{wg prostora, te da se upravo telekomunikacijama ostvaruje gy
15?;::”1;131 a nikada dokraja ostvarena jadranska orijentacija Hrvatske.
p < 7

2. REORGANIZACI]

no

A HRVATSKE TELEKOMUNIKACIjSKE
MREZE

a mreza reorganizirat ¢e se prema suvremenopm

_ ; oy
Irvatska telekomunikacijs . : se
I uju mnoge zemlje u svijetu. Posebno su vazne

konceptu kojeg ve¢ primjen)
za novu organizaciju:

- raspoloZive tehnologij“e ) s g A

- prometni interesi (koji su se“bltno izmijenili)

— drustveno-politicka organizacija prostora

Osnovne razine u toj organizaciji hrvatske telekomunikacijske mreze,
bit ce: L4 5

— pristupna mreza (pretplatnicki sustavi prijenosa)

- regionalna mreza (mjesna mreza i mrezne skupine)

— tranzitna ili nacionalna mreza (medunarodni i tranzitni sustavi)

Novom organizacijom mreze doci ¢e i do tehnicko-tehnoloske inte-
gracije telekomunikacijskih sustava HPT-a i velikih javnih infrastrukturnih
sluzbi Republike. Diversifikacija medunarodnog prometa realizirat ¢e se
zemaljskim i podmorskim optickim kabelskim sustavima i posredstvom
satelitskih postaja. Usmjeravanje prometnih tijekova bit ¢e podrzano prim-
jenom automatskog sustava upravljanja na TMN-principu.

3. STANJE PQgTANSKE I TELEKOMUNIKACIJSKE
MREZE U REPUBLICI HRVATSKOJ

Razvijenost postanske mreze mjeri se brojem stanovnika usmjerenih na jednu
postu i brojem km? na jednu postu, a u detaljnijim analizama uz broj posta
uzima se kao pokazatelj i broj stanovnika na jednom 3alteru, postanskom
kovcezicu, dostavnom rajonu, itd.
Hrvatska s priblizno 1100 posta, 2153 $altera, 5730 postanskih kovcezica,
£ 3744 dovg_tavmh rajona, prema razvijenosti postanske mreze ubraja se u
zsijinjc:im?;llﬁgeaziml-le' S obzirom na visoke troskove u postanskoj eksploa-
Sl dbsadaénl‘Ji cteti vrlo sporo povecavaju. Ta se tendencija uocavala u
odekuje veca JIM programima razvoja, pa se ni u buduéem razdoblju ne
-cd promjena takvog trenda.
proéiri_](gsggﬁzg:quivi[s?e lpoé.tanske‘ banke godine 1991, nase su dpﬁ?ﬁs
povecaju profitabﬂnogtgc lSVor{le uvjete za to da u ngrednqm razao _J._1
posebice dodi do izras Posiovanja, i time ubrzaju razvoj. Ta ce te'ndeﬂCIJ‘
Siiont ‘razaja u primorskim i drugim turistickim mjestima.
najprjklad};ijel sreelzg]rg;:s: teletko,n“‘nikadiske _mreZe na nekom Podritﬁclilﬁ
ukljucenih), a ako sy | - ugu.s ocom te]ef011§k111 prikljucaka (instaliran -
8l kapaciteti (prijenosni sustavi) uredno dim

zionirani, to je _ O
mreze. 2 alo dobe pokazatelj ukupnog stanja telekomunikacy
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podaci na slici 1. pokazuju telefonsku gustoéu, tj. broj prikliuc
(uklju(ienih) na 100 sta’no.vmlfa prema telekommikaci.js’kil; sggc]lié}t)i“kjlucaka
Telefon.Ska..gu.Smca izracunata je prema kapacitetima koji su mﬁl ceni
ekomumkacuskj sustav Republike Hrvatske (nisu obuthlc'eni Eﬂpj':lccifn[!
; apaciteti

u tel ;
upiranim podrudjima).

na ok

—
Bjelovar [ =3 132
Dubrovnik :
GosPigT 0 10,8 —1 2
I(m'lovag__ : =7 208
Osijek | =) 19,8
il P-275
Riieka_ ' 7 281
Slavonski Brod D 15,9
ERGl D 185
Sibenilz 7 30
Varazdin [ 7 16,1
Zadar| =1 26
Zagreb— =1 24
Hrvatska| ) 22

{ I l | | |
0 5 T0F 5T 2005

Slika 1. Telefonska gustoca (veljaca 1993)

. Ako telekomunikacijska sredijta svrstamo u dvije djeline, i to primorsko
S?oque]'(l) ula, Rijeka, Zadar, Sibenik, Split i Dubrovnik), te kontinentalni
o Zi(‘f;“ Jel(Za'gre.b, Varazdin, Bjelovar, Osijek, Slavonski Brod, Karlovac i
i df ¢), vrlo je jasno da je te’lefonska gustoca u sredistima primorskog
g d 6“:Jad_<25)€l'no veca od gustoce u konl'gne.ntalnome Fiijelu zemlje. Naime
. telefre ita u prl,morskome podrudju, 5 je iznad prosjeka Hrvatske, jedino
Otito 'Onii 311( gustoca u telekomunikacijskom sredistu Split ispod tog prosjeka.
e g:l ka le d_a p91norsko gospodarstvo, u prvom redu turizam, zahhleva
o doei;)rr?%:}lkamﬁku pcv)d'r§'kt.1 od o§tale Erlvrede, da je ta g.ak{?mt_ost
. azaja u dosadasnjoj izgradnji mreze, te da ju treba slijeciti 1 U
muniki?il'plinl digitalizacije vilo je vazan pokazatelj su
dost jske mreZe. Koncem godine 1992. stupanj digitaliz

820 je 245%, a u prijenosu 48%.

Po%’ SREDNJOROCNI I DUGOROCNI PLAN, RAZVOJA
TANSKE 1 TELEKOMUNIKACIJSKE MREZE (1991-1995)

azatelj suvremenosti teleko-
acije u komutaciji

telekomunikacijske mreze U

Srednioras

n ] } 3 .

joroénim  planom razvoja postanske 1 . Zc8
razvoja srednjorazvijenih

tvatsko P ‘i i
atskoj, predvida se te mreze pribliziti stupnju
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europskih zemalja, a do konca stoljeca i razvusiiwih. L;k:;plﬁangleagsgg do
konca godine 1995. iznosila bi prema planu pr1 Znobrie 'sJ1c1i2e1 2 ali
poradi tehnoloskih unapredenja 1 zbog to-gad U : zlgmimru' ‘IJ: cljena
telekomunikacijske opremu;, mo?ekse O]Z(;lil:;aqu a Ce se planirz apaciteti
izeradili i iza financijska ulaganja. e

mgladlous::cfvsis l;[:fazljitzelji razvijénost'_i .poétanske_i t‘elek91§p11tkac1]sk? mreze
koncem 1995. odnosno 2000. u Republici Hrvatskoj, trebali bi prema programu

razvoja izgledati ovako: .
Tablica 1. Razvijenost posianske nireze do godine 2000.

= Indeks
1990. 1995. 2000. 1990/2000.
1. Jedinica PT mreZe 1.094 1.226 1.270 116
2. Zalteri u PT jedinicama 2.153 2.455 2.800 130
3. Postanski kovceziéi 5.730 6.437 7.000 122
4. Broj dostavnih rajona 3.744 3.883 4.100 110

Pravci razvoja u telekomunikacijskoj mrezi Hrvatske

Osnovni je cilj Hrvatske poste i telekomunikacija u lokalnim telekomunika-
cijskim mrezama, brzi razvoj te mreze. Mjereno brojem glavnih telefonskih
priklju¢aka (GTP) na 100 stanovnika (telefonska gustoca), s 22 prikljucka
danas, do godine 2000. gustocu treba povecati na 50. To se planira ostvariti
kontinuiranim porastom broja prikljudaka prema prosje¢noj stopi vecoj od
10% u godini, $to ¢e u apsolutnom broju znacili povecanje broja GTP-a s
823.080 na koncu godine 1990. na 2.500.000 koncem tekuceg desetogodisnjeg
razdoblja. Razmjerno porastu lokalnih mreza, razvijat ée se komutacija i
prijenosni sustavi na viS$im razinama mreze.
_ Zapoceti proces digitalizacije telefonske mreze u iducem e se razdoblju
Intenzivirati, da bi se do konca planskog razdoblja doslo do realizacije:

~ potpune digitalizacije magistralne ravnine telefonske mreze

_~. podizanja razine digitalizacije lokalnih ravnina telefonske mreze s
dapasnjlh 24% na 80% u komutacijskim kapacitetima, i s 48% na 90% u
pryjenosnim sustavima

o malés_‘ma-l{‘og priblizavanja tocke analogno-digitalne konverzije pret-

gr‘e l:ieﬁjarial g?lguunrsnéaj ‘:)cill’)le kvalitete prijenosa informacija i laks(?d%a
2 ISDN-okolicip P gitalnu povezanost od pretplatnika do pretplatnika

= Sto Sire primjene optickih kabela u mjesnoj mrezi do pretplatnika,
u sklogﬁt;( adélgocr)icm].eg plana uvodenj’a opt%ékii nit{ u Stanovep L )
1 o \;ige a]ZaUJe strukturu buduce opticke mreze u Republici Hrvatskoj,
koji ¢e omoguc’itipot.'}r;g;,rl1ugr zc:;ysliophém ka}) elg : e b r'iobalnome poddlgglt
izmedu priobalnog dijela ,Hrval'SIJ:;Oi ;élgjirtl;lomranu s
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Slika 2.

Na slici 3. prikazana je struktura budude radiorelejne mreze Republike
Hrvatske. U takvoj strukturi vazno mjesto svakako zauzimaju i radiorelejni
sustavi koji ¢e biti izgradeni u priobalju.

Slika 3.
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5. ZAKLJUCAK

Razvoj postanske i telekomul}ika(;ijSke mreie. Posezl_‘)no je vaqiany Za razvoj
svih drugih djelatnosti, posebice infrastrukturnih. at_o selvrlo C?.SlO. moze
¢uti da su telekomunikacije infrast‘rukl‘ura SVﬂkOJvdIugO] 111f1§§llgklnlr1, a
americki je predsjednik Wilson godine 1919. p_roroc‘anskl na)gpwpsho da ce
ubuduce na polozaj svake zemlje bitno utjecati nafta, promet i lelekomm_n.l-
kacije. Koliko su vazni ti ¢imbenici za razvoj pomorskoga gospodarstva, nije
potrebno naglaavati. ) P . :

Svijest o vaznost komuni_kacqa osjetila se iu hrvatgkome Saboru
godine 1991. prigodom donosenja Progra_m'a razvoja do gﬂod}me 2000, au
poduzeéu HPT zurno se i kvalitetno realizira program l.<OJ1 ce omogucvm:

- raspolaganje suvremenom i otpornom telekomunikacijskom mrezom

- povecanje tranzilnog prometa e
— zadovoljenje domaé¢ih postanskih i telekomunikacijskih potreba

— priblizavanje Hrvatske svijetu
— osiguravanje svim drugim djelatnostima nuZne podloge za vlastiti
razvoj
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Summary

DEVELOPMENT OF THE CROATIAN MARITIME ECONOMY FROM
THE POINT OF VIEW OF THE POSTAL AND
TELECOMMUNICATIONS TRAFFIC

Commu_n{miion in general, and felecommunications in particular, have become an indispensable
prerequisite of the development of the economic system of any country. It is highly
understandable that telecommunicafions are not, to an equal extent, indispensable for each
and every segment pf economy. In this paper the author reiterates the pronounced role of
telecommunications in the development of the maritime economy. Furthermore, the paper
dxscus.ses' the Posts and Telecommunications Development Plans for the littoral region of
Croatia in the forthcoming 4 to 5 years. The furnished data show clearly that the Public
Company of Posts and Telecommunications of Croatia plans to develop telecommunications in

the littoral region of the country over the menti ! '
: T ; om that 0
the continental region. Y entioned period at a quicker pace from f
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Kao dio prometnoga sustava koji je pak u medusobnoj interakcijskoj vezi s opCim gospodarskin
Mzuojem, zracni promet i pomorsko gospodarstvo mogu se promatrati i definirati kroz dva
ostovna odnosa; prvo kao odnos u kojem je zraéni promet funkcija ukupnoga pormorskoga
§oep O.d".r“v{l, i drugo kao odnos u kojem gospodarski razvoj pomorskoga gospad.ars'tva i
ff{éd””h njegovih segmenata predstavlja funkciju stupnja razvoja i efikasnosti funlscxpmmnja
o l:'g‘;g prometa, Analiza specificnosti prometne potraznje preko j.afimnskzh zracnih luka,
C,'IP @ stoga definiranje  takve gospodarske odnosno prometne politike Hr'vats'k.e,_ko]rj kao
vJeve moze istaknuti razvoj zracnog prometa u tom podrucju, i time pridonijeti briem 1

lovitn razvoju hroatskoga pomorskoga gospodarstva.

1. UVOD

Su ¢ . . .

Pfggalv 2radnog prometa neke zemlje, s jedne strane tvori dio njena ukupnoga
razin €tnog sustava u gijem sklopu prema teoriji hijerarhijskih sustava s Vise
! po aﬂ Ostvaruje s drugim prometnim granama interakcijske veze I ?:ldgﬁie
dio je ouzontali i po vertikali sustava, a s druge, bolje reeno istodobno,

°lIeg regionalnog, konti alnog i globalnog sustava zracnog prometa.
&1 g, kontinentalnog i g g
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Medutim u kontekstu osnovnog teorijskog i konkretnog gospodarsko-
-politickog problema koji je osnovno z'animanje ovoga rad:a, vaipij? su
interakcijske veze i odnosi koje sustav zracnog prometa ostvaruje s pojedinim
segmentima gospodarstva neke zemlje. Pritom se ne radi samo o jednos-
mjernom utjecaju zraénog prometa na pojedine gospodarske djelatnosti, nego
se identificiraju povratna djelovanja, povratne sprege, ili kako se to u teoriji
sustava zove, feedback. _ ) .

Na crti toga teorijskoga prilaza, zratni se promet moze i mora tretirati
istodobno kao funkcija i kao poticajni ¢imbenik razvoja hrvatskogq pomor-
skoga gospodarstva, gospodarstva koje je vezano uz more, obalu i otoke.

2. LITORALIZACIJA GOSPODARSKIH AKTIVNOSTI U
FUNKCIJI NAGLASENIJEG PROMETNOG
VREDNOVANJA JADRANSKOGA LONGITUDINALNOGA
PRAVCA HRVATSKE

U dosadasnjem prometnom vrednovanju i pron.le.tnoj p_o]jti.ci @'vatske,
povijesni, polititki, drzavnopravni, gospodarski, ali i ostali uljecaji bili su
razlog svekolika zanemarivanja jadranske orijentacije Hrvatske, koja u $irokoj
definiciji obuhvaca litoralizaciju najraznovrsnijih gospodarskih aktivnosti.

Kada je rije¢ o prometnom vrednovanju kao dijelu ukupne jadranske
orijentacije Hrvatske i gospodarskoj odnosno prometnoj politici koja je
polazila i zasnivala se na njoj, uvijek se i sasvim opravdano isticao i istice
njen pomorski i jadranski prostor i njena tranzitna vaznost u odnosu prema
dvama vaznim prometnim pravcima:

L. longitudinalnom praveu koji povezuje zapadnu i srednju Europu
s jugoistokom, i dalje s Bliskim istokom

2. transverzalnom pravcu koji povezuje Balticko more preko srednjeg
Podunavlja s Jadranskim morem

Jadranski longitudinalni prometni pravac Hrvatske, kao 3to je receno,
bio je zbog povijesnih, politickih, drZavnopravnih, gospodarskih, ali i pri-
rodnih razloga sasvim zanemarivan u prometnom vrednovanju Hrvatske.
Jadranska je orijentacija uvijek bila istoznaénica za transverzalne veze prema
pojedinim jadranskim lukama. Na osnovi takvih Cinjenica i takvog odnosa
prema jadranskoj orijentaciji, u povijesti su se, pa i nedavnoj, uvijek i
ponovno radali antagonizmi izmedu pojedinih hrvatskih luka, zahtjevi da
se prometnom i gospodarskom politikom definira "glavna" hrvatska luka,
‘glavni" transverzalni prometni koridor, da se "dogovorom" luka, ili drugacije
definira specijalizacija luka za pojedine vrste tereta, itd. Posebno naglasena
insuficijentnost jadranskoga kraka i prometnog pravca Hrvatske, ne samo
kvalitetnom nego i na pojedinim velikim prostorima bilo kakvom prometnom
mfrastruktqror_n, ne samo da nije mogla biti ¢imbenik privlacenja medusobnih
gospodarskih i prometnih tijekova, ne samo da nije mogla biti poticajna za
htorahzacxju, gospodarskih aktivnost i stvaranje povoljnije strukture gospo-
dar.sb'/a{ ved je d‘ovo_dlla u pitanje uspjesno funkcioniranje gospodarsk'th,
politickih, kulturnih, i drugih medusobnih veza unutar Hrvatske.

_ Izuzetna prometna eksponiranost Hyvatske zahvaljujuéi u prvom redu

zemljopisnom poloZaju, u danim je povijesnim i medunarodnopravnim
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ma, isticanjem njene vrijednosti samo p
nom kraku e BEmSIRr e el o jadranskim krak ;
oporno  bila prometno .nedovoljno vrednovana, Noyj politéil“lgm' nepri-
medunarodm gospode}rsk} uvjeti medutim, kao ¢imbenici o c’eC Olf(rmfm J
u kojima Hrvatska djeluje kao samostalna i suverena dria}\);ag g éuzgnla
razdoblje obnove i gospodarskog razvoja, potreba za intenzivnin&m %lseagzmiig

u ukupni_prometni sustav, posebice u prometnu infrastrukturu, odiedno
Iry, m
Je jadranskoga

osti.
. a panonskom longitudinal-

i punom snagom zahtijevaju naglaéenije prometno vrednovan
longitudinalnog prometnoga pravea izgradnjom odgovarajute cestovne. |
seljeznicke infrastrukture, 111_0de.r‘mzac1jom i izgradnjom nove lugke inf :
strukture, obnovom, modernizacijom i izgradnjom nove aerodromske inf;a-
strukture, izgradnjom nove i modernizacijom po§tansko-telekomunikaci'sl?-
infrastrukture, kao preduvjeta za oblikovanje prometnoga koridora na rjefee-
rentnoj rela‘ciji Parlz—Mll'ano—'.ﬁ'st—Rije‘ka—Split—Dubrovnik—Tirana—Carigarad.

Taj bi se prometni koridor koji bi sasvim sigurno privukao meduna-
rodne tranzitne robne i putnicke tijekove, posebice turisticke, prema sjecanju
na svojedobnu :Zelje'zniéku vezu London-Pariz-Carigrad preko Balkana,
mogao zvati New Orient Express ili Novi Orijent-Express.

Popreénim spajanjem panonskog i jadranskog koridora, jadranskom bi
se longitudinalnom pravcu sasvim sigurno pridruzio velik dio prometnih
tiiekova iz pravca Muenchen (Bec)-Zagreb-Split-Dubrovnik i dalje. Prometnim
vrednovanjem jadranskog longitudinalnog pravca Hrvatske, koji bi slijedio
smjer gorskih masiva, rjesavao bi se problem ravnomjerna gospodarskog
razvoja Hrvatske, a pritom nikako ne bi bili zanemarivi ni utjecaji na
demografske migracije, ni na stvaranje uvjeta za povratak raseljene Hrvatske
i ulaganje kapitala u niz novih gospodarskih djelamnosti.

Prometno bi vrednovanje jadranskoga longitudinalnog prometmnoga
pravca i oblikovanje jadranskoga longitudinalnog prometnoga korlcl_c_{l'a, tre-
balo obuhvatiti u dovoljno velikoj vremenskoj i prostornoj dimenziji. Kfﬂda
se govori 0 vremenskoj dimenziji, moguce je da takav pothvat obiljezi chelo
stolie¢e u razvoju zemlje, ali je maravno potpuno jasno 1 to da se takav
pothvat ostvaruje u etapama, u postupnoj izgradnji pojedinih ,dlociuc‘:nf
P(?jedi.nih zaokruzenih dijelova prometne infras'l'rulftu.re. Pritom bi I(éagg ;e
Ijuéom prometnom politikom trebalo definirati prioritetne ?ﬂéeve.w_a ;oga
pak govori o prostornoj dimenziji, treba misliti na pol;rebu. vre }1;10‘;; t51}<e -
Pravca ne samo u odnosu prema potrebama 1 moguénostima : B o ire
Jednako i prema potrebama, mogucnostima 1 interesu Europe
zajednice europskih, pa i bliskoisto¢nih zemalja.

3. ODNOS PROMETNOG SUSTAVA 1 OPCEGA
GOSPODARSKOG RAZVOJA

i 7 sustava, da
Polaze¢i od Cinjenica da je prometni sustav dio gogprig\zi;ﬁggl T
J® promet integralni dio reprodukcije, i da sVOim je vasjen oo
?Jen tijek, da promet kao sustav ima VELKt ¥ e ;
Judskih aktivnosti, od funkcioniranja politickog 1t'g(i)S};r e e
. j osti ) ! )
d]esltziltﬁnutar nje, kao $to su kulturné

nlfcloniran]a pojedinih gospodarskih
Ustvene nadgradnje i pojedinih djelatno
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obrazovne, znanstvene, zdravstvene, 3portske, zabavne, rekreativne i Ostale
djelatnosti, polaze¢i dakle od cinjenica dav _je prometni sustav nezamjenljiv
integrirajuéi cimbenik svih tih aktivnosti, odito je da postoji medusobna veza
prometnoga sustava i opcega gospodarskog razvoja. P romegru Tuf‘ll(av rezultat
je opéeg drustvenog i gospodarskog, posebno znans_lvenogol tehnoloskog razvoja,
ali njegovo je djelovanje u tom razvoju vrlo aktivno. On nije samo pasivni
receptor rezultata tog razvoja ve¢ je i aktivni razvojni &mbenik. Izgradnja
prometne infrastrukture i prometnog sustava ima obiljezja tzv. objektivnih uvjeta
proizvodnje, i predstavlja condicio sine qua non sYz?koga g9spodm'skog razvoja.

Cinilo nam se posebno potrebnim naglasiti te opcepoznate zakonitosti
upravo sada, kad je Republika Hrvatska pred razdobliem obnove i razvoja, ali
i pred promjenom strukture svojega gospocvlarstva u Cijem ce sklopu pomorsko
gospodarstvo objektivno imati osnovnu vaznost. .

Odnos prometnog sustava i opfega gospodarskog razvoja moze se
promatrati kao dvostruki odnos, i to:

1. odnos ekonomskog razvoja neke zemlje i prometnog sustava odnosno
pojedinih prometnih grana

2. odnos prometnog sustava odnosno pojedinih prometnih grana i
gospodarskog razvoja neke zemlje ili podrucja

Prvi odnos tj. odnos ekonomskog razvoja neke zemlje i prometnog
sustava, prema definiciji sugerira da je prometni sustav funkcija gospodarskog
razvoja. U tom se slucaju odnos gospodarskog razvoja i prometnog sustava u
uobicajenim okolnostima iskazuje kao pozitivna korelacija. Gospodarski razvoj
koji je uvjetovan nizom drzavnopravnih, politickih, drustvenih, materijalnih,
zemljopisnih, povijesnih, tehnickih, ljudskih, znanstvenih, kulturnih i drugih
dimbenika, pozitivno utjee na razvoj prometnog sustava, neprestano postavl-
jajudi pred njega nove razvojne i tekuce proizvodne zadaée u zadovoljavanju
prometne potraznje. Odredeni stupanj gospodarskog razvoja zahtijeva i odgo-
varajucu strukturu prometnog sustava, a funkcioniranje gospodarstva i drzave
na odredenom stupnju gospodarskog i polititkog razvoja trazi i odgovarajuce
funkcioniranje prometnoga sustava. Prema tome analiza prvog odnosa, tj. odnosa
gospodarskog razvoja i prometnog sustava, pokazuje da gospodarski razvoj
utjece na:

1. razvoj prometnog sustava

2. strukturu prometnog sustava

3. funkcioniranje prometnog sustava

S druge strane pak odnos prometnog sustava odnosno pojedinih pro-
metnih grana prema ekonomskom razvoju neke zemlje ili nekog podrudja,
sugerira da je ekonomski razvoj funkcija stupnja razvoja, strukture i efikasnosti
funkcioniranja prometnog sustava. Utjecaj prometnog sustava na ekonomski
razvoj, ogleda se u:

L. velicini proizvodnje i potrosnje
2. porastu bruto narodnog proizvoda (GNP)
3. prostornoj distribuciji proizvodnje, dohotka i kapitala
4. razvoju pojedinih gospodarskih djelatnosti
. Medusobni odnos prometnog sustava i ekonomskog razvoja izrazava
se i kao kvantitativan i kao kvalitativan odnos,
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_ ODNOS ZRACNOG PROMETA I POMOR
; GOSPODARSTVA HRVATSKE o™

U analizi odnosa z_raél:iog_promftgx 1 pomorskoga gospodarstva Hrvatske,
olazimo od cinjenice da ]I?I zracl?l promet dio prometnoga sustava, stoga
i harodnoga gospodarstva Hrvats ¢, te da je pomorsko gospodarstvo jedan
od segmenata ukupnoga gospodarstva. Dakle i teorijski i prakticno vrijed
Konstatacija dafijezracniipromet i dio pomor_s_kog_a gospodarstva Hrvatske,
ako se pod pomorskim gospodar§tv0m razumijevaju gospodarske aktivnosti
vezane uz more, obalu i otoke, i to ne samo zemljopisno.

Primjenjujuci dakle metpdoloéku analizu iz prethodnoga poglavlja i
na odnos zracnog prometa 1 pomorskoga gospodarstva, mogu se i tu
definirati dva osnovna odnosa, i to:

1. odnos pomorskoga gospodarstva i zraénog prometa Hrvatske

2. odnos zra¢nog prometa i pomorskoga gospodarstva Hrvatske

Pritome uvijek treba imati na umu to da je zrani promet slozen
tehnicki, tehnoloski, organizacijski i gospodarski sustav koji djeluje kroz tri
medusobno povezane djelgtnosti, tj. kroz djelatnpst prijevoza, djelatnost
prihvata i otpreme, te djelatnost kontrole letenja. To njegov odnos s
gospodarskim sustavom opcenito odnosno s pojedinim segmentom gospo-
darstva, u ovom konkretnom slucaju s pomorskim gospodarstvom Hrvatske,
¢ini vrlo sloZenim. -

Prvi odnos odnosno relacija pomorsko gospodarstvo — zrani promet,
kao $to smo ve¢ istaknuli, sugerira zakljuak o tome da je zra¢ni promet
funkcija ukupnoga pomorskoga gospodarstva Hrvatske, te da se u tom
slutaju odnos gospodarskog razvoja i zraénog prometa iskazuje kao pozitivna
korelacija. Buduéi da se pomorsko gospodarstvo Hrvatske objektivno moze
segmentirati na niz djelatnosti, primjerice na brodogradnju, pqmorslq promet,
djelatnosti morskih luka, industriju, trgovinu, poljodjelstvo, turizam, te buduci
gtla se pomorsko gospodarstvo Hrvatske moze i mora fieﬁmrah 1'a1’1.ah21rat1
1 prostorno, za analizu tog odnosa uputno je prirrﬁjemh odgovarajuci model
medusektorske ili input—output analize koja bi omogucila relevantne odgovore
na pitanja o tome koji je to segment pomorskoga goqudargtya, koja je
to djelatnost, ili ¢ak gospodarska grana, i koliko utjecala ili utjece na razvoj
zradnog prometa Hrvatske. Naime jako su mnogobrojne analize pokazable
da se dosadagnji razvoj hrvatskoga zracnog prometa u prvom_redu trekl a
dO_VESti u pozitivnu korelativhu vezu s razvojem hrvatskoga turizma, de;ik e
S lzrazito vaznim segmentom pomorskoga gospodarstva, ta sewVeiEl t(;ﬂij?
Naglasava da se gotovo u potpunosti zanemarivao pozitivni ucinak 0sta :
gospodarskih djelatnosti na razvoj zraénoga prometa. U tom o;h;osu Igialr;lw
freba posebno ~ vrednovati utjecaj pojedinih gospodarskih dje'azoséartex"
ﬁg]edlvne tehnolosko-organizacijske oblike zracnoga prometa (hnljosméta e

), 8to pokazuje da je utjecaj turizma ved na razvoj Cart.t;i;i%f1 ut'ec’ajem
ig%tovo_ Presudan, ali da je razvoj linijskoga prometa P?d tJe = ut}ecaj o
ostLBih gospodarskih djelatnosti zbog poslovnih putovanja, & P

alih aktivnosti kao sto su sportske, kulturne, zabavne itd. dareteo
e Drugi odnos odnosno relacija zraéni promet ~ pokaISlgo gg;l; i

&€rira pak da je gospodarski razvoj ukupnog pomors oga 8
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pojedinih njegovih segmenata, funkcija sl'upnjcj rl.aZV(?J‘? i eflkas'nosti. funk-
cioniranja zracnog prometa. U tom oqnosu sustav aicnc;g prometa nije
samo funkcija ili pasivni receptor opceg réféola/kl}, on —IGU}O_mW sluca;p
pomorskoga gospodarstva, nego je u prvom redu da' t{‘ o raLéQﬂ_“}&nnbemk
s odredenim poticajnim utjecajima na razvoj pojedinih gospo ‘c‘ns’ ih d]velat-
nosti i grana. Tu se svakako Zb‘?g yaznosh 17,@va12_1 pozitivan ul)ec_jdj z.racn.\.og
prometa na razvoj turizma, ali _bl se reduciranjem na"sa'mo l%. IEIEIC['JU/
uvelike umanjilo djelovanje zracnog 'prom.eta kao poticajnog cimbenika
svekolike litoralizacije gospodarskih aktivnosti Hrvatske. Taj se (_)dn_os, dakle_
odnos zraéni promet — pomorsko gospodarstvo, mora definirati u SVOj
slozenosti, i analizirati pozitivni razvojni ucmfﬂk zracnog prometa na_syak;
segment pomorskoga gospodarstva. Takav pristup treb‘a_o bi bm_ deﬁ'mr.an
odgovarajuéom prometnom i gospodarskom politikom, ili pak onim njenim
segmentom koji definira ciljeve, pravce, instrumente 1 subjekte razvoja
pomorskoga gospodarstva u buducnosti. _ .

Unutar prometnog sustava Hrvatske, posebice u podrgé]u koje se
prostorno definira kao podrucje pomorskogq gos_Pgdarstva, zracni promet u
uvjetima poremecenog cestovnog prometa, msqhqqentnog zel!egmckog pro-
meta, otezanog pomorskog prometa, dakle u uvjetima nedovoljnih kapaciteta
cestovnog, Zeljeznickog i pomorskog prometa, ima izrazitu vaznost u zado-
voljavanju prometne potraznje. Pojedine ce destinacije na jadranskoj obali
i otocima jos dugo biti gotovo iskljucivo ili pretezno vezane uza zraéni
promet, i tu se nece raditi samo o turizmu i turistickim putovanjima, nego
0 prijevozima putnika i tereta. Vaznost zracnoga prometa u zadovoljavanju
prometne potraznje u mnogim c¢e slucajevima u predstojeem razdoblju
obnove i razvoja Hrvatske biti nezamjenljiva. U svim ¢e se im slucajevima
zracni promet doslovce pojaviti kao condicio sine qua non ukupne gospodarske
aktivnosti, ali i mnogih drugih aktivnosti kao 3to su zdravstvene, kulturne,
prosvjetne, Sportske, pozarnozastitne i sl.

5. SPECIFICNA OBILJEZJA PROMETNE POTRAZNJE ZA
USLUGAMA ZRACNOGA PROMETA HRVATSKE PREKO
JADRANSKIH ZRACNIH LUKA

Obiljezja proizvodnje prometnih usluga kao robe koja se razmjenjuje na
trzistu, te obiljezja i funkcije trzista na kojemu djeluje zakon ponude i
potraznje, upucuju na specificni segment trzigta, na prometno ili transportno
trziste.

Specifi¢na obiljezja procesa proizvodnje prometne usluge u zraénome
prometu, daju i specifiéno obiljezje transportnoj potraznji kao jednom od
dvaju osnovnih segmenata trzista zrakoplovnih usluga. Korisnici transportnih
usluga naime mogu ostvariti potraznju samo na odredenome prostoru, na
odr.ede‘r.\OJ mrezi, na dijelu mreze odnosno na posve odredenoj relaciji,
kor1stec1w}3r1tom samo odredene pocetno-zavrine infrastrukturne objekte.

_Trmste zra%«?p]ovnih usluga na kojemu se transportna potraznja za-
dpvo!)ava organiziranom ponudom transportnih kapaciteta, obiljezeno je
v1sqk1m stupnjem razlicitosti. Tako se vrlo Sirok opseg transportne potraznje
moze promatrati prema razli¢itim kriterijima, od kojih su najvazniji kriteriji:
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1. prema udaljenosti prijevoza

2. prema predmetu prijevoza

3. prema tehnolosko-organizacijskim obiljezjim

4, prema motivima prijevoza

5. prema vaznosti linija

(@) e udal.jenosti 3 ri.j_eyoza odnosno prema medusob
Poéetno-zavrémh tocaka, odreduje se Iransportna potraznj

- dugog li velikoga doleta (long haul ili long range)

_ srednjega doleta (medium haul ili medium range)

_ kratkoga doleta (short haul ili short range)

Imgkont%nentalni i transkqnti'nenl-alni promet u nacelu su promet
dugoga ili velikoga doleta. Medutim srednjega su dometa europski ili
eurosredozemni promet. Podjela transportne potraznje prema tom je kriterij
dakle relativna, ali je vrlo vaZna sa stajalita izbora zrakoplova i njihoinIL:
prometno@lmoloékih_ obiljezja (kapacitevt,‘ potrebna duljina uzletno-sletne
staze, broj motora itd.) koja pak zratnim lukama postavljaju odredene
zahtjeve.

Suvremene tendencije na trZistu zrakoplovnih usluga u svijetu sve se
vise okre¢u prometnim tijekovima s manjom prometnom potraznjom i na
manjim udaljenostima, a to rezultira sloZenim preplitanjem zone djelovanja
cestovnog, zeljeznickog i zraénog prometa. U skladu s tim, zrakoplovna je
industrija intenzivno razvila niz malih i srednjih, tzv. Commuter zrakoplova.
Kada je rije¢ o specifiénim obiljezjima prometne potraznje za uslugama
zradnog prometa prema tom kriteriju, moglo bi se istaknuti sljedece:

Sustav zraénog prometa Hrvatske bezuvjetno ce biti ukljucen u inter-
kontinentalni promet, dakle promet velikog doleta, gdje je referentan zra-
koplov velikog kapaciteta. Pogonska je skupina mlazna, s dvama, trima ili
¢etirma motorima. U toj su kategoriji i Sirokotrupni zrakoplov (Widcbody) 1
nadzvucni zrakoplov (SST).

Povezivanje Hrvatske s podrudjima Sjeverne
Australije, nece se modi obaviti iz svih zraénih luka. Z
blt ¢e ukljuen u interkontinentalni linijski promet, a samo
jadranske zra¢ne luke modi ukljuditi u ‘nterkontinentalni carter-promet.

Zona srednjeg doleta, dakle europski i eurosredozemni promegk (;
ukturi putnickoga prometa prex

a prijevoza

noj udaljenosti
a u zoni:

i Juzne Amerike te

agreb kao glavni grad,
¢e se pojedine

redoviti i carter, najvjerojatnije ¢e u str prometa p
zratnih luka I—Ir,vats]ieJ ilmlaﬁ glominantnu vaznost. To podrucje Lxltepzelvrzilkl
gospodarskih tijekova, svjetske koncentracije kapita]a, l?anaka, érgoljénr;zvi-
nzma i kulture, visokog stupnja tehnicke, tehnoloske i gospo a{vsit =
Jenosti, velikoga broja stanovnika i visokoga dohotka per capild, L
Zanimljive destinacije, ali i izvori prometnih tijekova, ,POSEbno lui“sre it
nase zratne luke. Zagreb i jadranski gradovi bit c€ pOI{eéﬂI; e
JWama s mnogim odredistima, pritome ce pr01'net obavlja e
ozemne zrakoplovne kompanije. To ¢e postavljatl o.dredexje.lv 0 2 ihove
4 donosenju prometnotehnologkih rjesenja jadranskih zracnl ;sobljelnosﬁl i
OPremljenosti, organizacije prihvata i otpreme kadyovske Vosﬂp e
! kvalitete transfera putnika izmedu gra¢nih luka i konact h :

o ovih radnil
ce v 5 oA otvaraﬂje n
Znaciti potrebu ulaganja novoga kapitala, ali 1
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zanih uza zrani promet, Sto  prakticki Znag:
kaciju kapitala i stvorenog dohotka unutar Republike Hrvatske. =
O omet Hrvatske te meduregionalni i maloopra.:x .

Unutra$nji zracnl pr e Zancreh. fo Lot oBranicny
romet, kratkoga su doleta. Racls un; knJ cdgr 2 8 bl Ovezan g
gstalim gradovima Od.llf)S-I‘IO_ zratnim lu amae,mtévo Oeth(j—n} ucestal.lh, letova
koji ¢e odgovarati velidini i mijenama prometne potraznje. U toj ¢e opy
doleta biti potrebno zadovoljiti postojecu, a'eiiixiil*: zi-ag;r;;o i 10‘“1 Prometny,
potraznju medusobnim povezivanjem dP ofer'ltskih 2 dllal kLill & Uspostavit
odgovarajuce longitudinalne veze lzrme. u : Ch th'l INSKIN zragnih luka,
uspostaviti transjadranske zracne veze 1zmedu r_VEé1 s_ln i tahj_ans'lqh zraénih
Juka, uspostaviti promet sa zracnim .Iukama susjednih zemalja, i to linijski
i Carter-promet te $portsko-turisticki i poslovni pr01}1et.

Takva prometna potraznja za usluggma Zracnoga prometa i njeng
zadovoljavanje, zahtijevat Ce izgradllju_ngwh zrvaq111h luka tercijarne razine,
preispitivanje gravitacijskih zona posto.Jevah zraénih luka, njihovo tehnigko.
-tehnolosko i kadrovsko opremanje, rjesavanje prol_)le_xgm transfera putnika,
a posebnu pozornost treba usmjeriti na Sportsko-turisticki i poslovni promet.
Sve to postavit ¢e nove velike zahtjeve pred kontrlo.lu_ letenja. Trebat ¢e
rekonfigurirati mrezu zracnih puteva Hrvatske, opremiti ih najsuvremenijom
opremom i uredajima, treba se integrirati u europski sustav kontrole letenja,
i apsolutno se pridrzavati svjetskih i europskih standarda.

(2) Sustav zracnog prometa Hrvatske bit ¢e ukljucen u zadovoljavanje
svih kategorija prometne potraznje sa stajaliSta predmeta prijevoza, tj. i u
prijevoz putnika i u prijevoz tereta i u prijevoz postanskih posiljaka.

Kada je rijec o prijevozu tereta preko hrvatskih zracnih luka i njihove
ukljucenosti u europske i svjetske teretne prometne tijekove, treba racunati
s Cinjenicom da ¢e i domadi i inozemni prijevoznici, bilo teretnim zrako-
plovima (freighters), bilo kombiniranim putni¢ko-teretnim zakoplovima (con-
vertible, quick-change), biti ukljuceni u taj oblik prijevoza.

Moze se identificirati velika prometna potraznja za tim oblikom zracnog
prjevoza preko nasih jadranskih luka, i u dovozu i u odvozu. Zracni se
promet objektivno istice svojim prednostima za prijevoz odredenih visoko-
vrjednih i lakopokvarjivih proizvoda u odnosu prema -drugim prometnim
granama. Ogranicavajuci éimbenik razvoja tog oblika prijevoza, nikako ne bi
smjele biti zracne luke i njihova neadekvatna rjeSenja 1 opremljenost. Pretpos-
tavke za Intenziviranje cargo-prijevoza u zraénome prometu nije samo objektivna
prometna potraznja, ve¢ su to i postojanje chargo-objekata u zraénim lukama,
dob_{a organizacija transfera tereta do zracne luke odnosno do kopnene 'Cles‘_l'
nacije, dobra organizacija 3pediterskih poduzetnika, marketing i afirmiranje
prednosti tog oblika prijevoza medu posiljateljima i korisnicima. _
poéﬂjai;o 32]'?? zaﬁdovoljavanja prometne potraznje u prijevozu pqétanslgg}
nome r’ome]tu Pt gvoz posilikd pnuasne lnedur\f/lome
mjestu pnoc’ne s%ec}lihum-.zrakoplo"Ima posebnom mreZom, na pr

®3) Prems tsesﬁzle{n]evoze. (N-PP)' sportna
se potraznja odreduje ?JSZ o-organizadijskim obiljeZjima prijevoza, transp

= {lmJSRO.n} ili redovitome prometu

— carter ili slobodnome prometu

mjesta niza djelatnosti  ve
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U buduénosti, zbog razloga o ko

brzi porast zracnog prometa Hrvatske (t e [ e
prosjeénog europskog porasta. Bryj po(t]. etk iaiod

5 . 2 i) rast redovitoga linji :
¢e posljedica veceg ukljucivanja Zagreba u interkognﬁnenltill‘gig ipg?llroeta db1t
sredo-

zemni promet, 1 povezivanja Zagreb ; : 5

trebao biti glavno §gedi§te iLterkogrftinin?alegcgln; j]glr(zlesr‘;le dsig(idJsl-a. Zagreb bi
nog linijjskog Putnl__ckog Jprometa Hrvatske. To naravno nikeakeurosredo'/fm-
L9, l;ome I takoder bilo rijedi, da u linijski putnicki ro; ?e ALY G
ukljucene i ostale hrvatske zratne luke, posebno iadranskg Dae a“necg- it
to fak'oder e_terc_)sredozemm, ali u vecoj mjeri meduregionalr;j i P ICG. it ce
linijski putnicki promet. malograniéni

Jima smo ve¢

Kada je rije¢ o Ccarter-prometu, posve je logicno
ROZOINOS : .h'eba. usmjeriti Jprema jadrangkim zgaénirgl lukarcl\aa sl?lrv}zxct)sslf(lj,nai
postojecim 1 novim. Por.agt carter-prometa koji ¢e obavljati i domadi i inozemni
prijevoznici, u 1zravnoj je vezi s porastom turisticke potraznje prema nasoj
obali Jadrana. Treba ocekivati Carter-promet svih kategorija doleta, tj. inter-
kontinentalni, eurosredozemni, meduregionalni, malograniéni i unutrasnji,
dakle promet zrakoplovima od najveceg do najmanjeg kapaciteta. Kapacitet
zrakoplova odnosno broj putnika koji ¢e u vrlo kratkom vremenu trebati

osluziti u procesu prihvata i otpreme, postavit ce velike zahtjeve za
tehni¢ko-tehnoloskim, gradevinskim, arhitektonskim, organizacijskim i pos-
lovnim rje$enjima nasih zratnih luka, a jednako tako tako trebat ce rijesiti
oblike odnosno brzinu i kvalitetu njihova transfera od zracne luke do
hotela, i obrnuto.

(4) Prema motivima prijevoza, posebno u putni¢kom prometu, trans-
portna se potraznja za uslugama u zra¢nome prometu moze segmentirati
razlidito, ali nam se za ovu priliku ¢ni najprikladnijom podjela zrakoplovnog
trzista koju je dao S. Shaw? koji razlikuje:

— zrakoplovno trziste pretezno poslovnih putovanja (The Business Travel
Market) . :

— zrakoplovno trZiSte turistidko-rekreacijskog putovanja (The Leisure
Travel Market)

— zrakoplovno trziste putovanja za zadovo
(Personal Travel Market) P

Ocito je da se u zracnome qumegu Hrvgésekgqgfacnssliih Zraégili\ Juka,
tificirati svi ti oblici prometne potraznje. Stgtie oslo]\(mih putovanja_kojima
one su neprijeporno i destinacyje 1.vlz‘£0r;§ﬁ‘5kj% putovanja i putovanja za
treba dobar linijski promet. Sto se bCCALUE jerena prema
zadovoljavanje osobnih potreba, ona teup

Jjavanje osobnih potreba

rvom redu biti usmjere o

ama. Tu ce se dakle raditi 0 éarter—l};ro%etu ilp Fer;? =

= 4 v . . . ’1v_1 pr

j bno ocekivatl 1 0bd e
] ‘e namjene. ITreba pose ! et R

é:%lfggtlovzrlih(\)gfei orl\';)relmu Zrakoplova_poslqvne, speigzélr\c; ér Zgﬁje i

namjenlepTaj posljednji oblik Zadovo}]a‘g‘nﬁﬁx 1p$1rrilzinom}? b s e

u, bit ¢ i i vezi s naullc

prometu, bit ¢e u izravnoj

jadranskim zrac¢nim luk

5 Publishing Limited, London 1985.

S. Shaw, Airline Marketing and Management, Pitman
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zrainog prometa pripadaju kategoriji potrosaca vrhugskih zahtjeva s obzirom
na kvalitetu, ali su i vrhunske platezne sposobnosti.

(5) Prema vaznosti u mrezi, linije se dijele na:

- glavne (main lines)

— prikljucne (fecder lines)

— lokalne (commuter lines)

Obiljezje je glavnih linija koncentracija razmjerno veceg b.rvoja ]vinija
koje povezuju glavna srediSta zracnoga prometa. Ta su sredista Cesto
domicilne zracne luke velikih kompanija. Na tim se linijama uglavnom
koriste veliki, ali i srednji zrakoplovi.

Priklju¢ne linije "opskrbljuju" velika srediSta zracnog prometa put-
nicima iz manjih mjesta. Veli¢ina zrakoplova ovisi o prometnoj potraznyji,
a reprezentalivni je zrakoplov na tim linijama srednjlwzrvakoplov, iako se
ne iskljuc¢uju ni veliki zrakoplovi. Tim se linijama najcesce voze putnici
koji nakon dolaska u veliko srediste nastavljaju putovanje glavnim linijama.

Lokalne linije povezuju lokalna odnosno regionalna sredista
medusobno, ili s vedim sredistima. Veli¢ina zrakoplova ovisi 0o prometnoj
potraznji, a najced¢i su mali i srednji zrakoplovi.

Podjela na priklju¢ne i lokalne linije uvjetna je, jer nema C¢&vrste
granice izmedu njih, kao ni izmedu prikljuénih i glavnih linija. Na
priklju¢nim i lokalnim linijama koje se mogu oznaciti i kao sekundarne
odnosno tercijarne, cesto se pojavljuju isti prijevoznici s jednakim tipovima
zrakoplova. Rangiranje prema vaznosti linija zratnog prometa Hrvatske,
pokazat ce se vaznim sa stajalita zrakoplova odredenih tehni¢ko-
tehnoloskih performansi, ali i sa stajalita odnosa drzave prema politici
koncesioniranja i subvencioniranja. U sluaju zraénog prometa Hrvatske,
glavne bi linije, ili linije primarne razine trebale biti medunarodne linije
velikog i srednjeg doleta. Bez pomodi drzave u nabavi flote, skolovanju
pilota ili pokrivanju gubitaka, ulazak domaceg prijevoznika na meduna-
rodno trziste bit ¢e gotovo nemogud.

Sekundarnim linijama treba smatrati linije unutraSnjeg prometa
izmedu Zagreba i ostalih radijalno povezanih sredista. Te ce linije biti
prikl]géne u odnosu prema medunarodnim linijama. Veli¢ina, obiljezja i
promjene prometne potraznje na njima bit ¢e osnovni parametri za izbor
odgovarajueg zrakoplova, a profitabilnost eksploatacije bit ¢e funkcija
potraznje odnosno prometa, tarifnog sustava, politike cijena, troskova

eksploatacije i financijske podrske drzave u obliku subvencija i drugih
kompenzacija.

Linijama tercijarne razine treba smatrati linije s manjom prometnom
pptraznuom_xzmedu pojedinih zra¢nih luka Hrvatske, i linije u medure-
g10na1ngm i malogranicnome prometu. S obzirom na obiljezja prometne
potraznje, na tim e linijama referentni zrakoplov najvjerojatnije biti
zquoplov maloga kapaciteta. S obzirom na gospodarsku, ali i politicku
vaznost povezivanja jadranskih zraénih luka sa Zagrebom i medusobno,

na linijama tercijarne razine u mnogim se slucajevima nece modi izbjeci
financijska potpora drzave.
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6. ZAKLJUCAK

Sva navedena razmatranja problematike vezang éni
koji se promatra kao funkcija i kao potic{'c 4 Hza ziacnt promet Hrvatske
pomorsl&oga gospodarstva, omogucuje mm( ngl)licl:mbel'uk Seienios

; s a ovanje nekoliko zaklju¢

1. U dosadasnjem pro Rt Jace

: metnom vrednovaniy i i

= : e = nju 1 promet; ilici

; i : anju 1 p 10j politici H
po\lzgesg‘;e Eoomgocll:, drzavnc‘)pra\./m,‘ gospodarski i mnogi dl'ujgipuljecajik\l;?lESkC/
razlog s N zanemarivanju jadranske orijentacije Hrvatske, koj i o
definiciji obuhvaca litoralizaciju najraznovrsni Sl o

. 50 on i l]lh gOSPOdaI'Ski_h akﬁVl]O %
sti. Jadran-
ska je orijentacija uvijek bila istoznaénica jedino za transverzalne ve7eJ(pr£?1l111
S C

POJLdHUm‘ ]adlm1§,k1m 1ukq113a. Pron_mlmm vrednovanjem jadranskog longitudi-
nalnog pravca Hrvatske, rjeSavao bi se problem ravnomjerniie e
razvoja Hrvatske, a prilom nikako ne bi bgli zanema(rivri1 ?ﬂ?ﬁc"fg" ggf‘POdafs!(Og
migracije. jecaji na demografske
o2 Kﬂao dio prometnoga sustava koji je pak u medusobnoj interakeijskoj
vezi s opcim goquc!arskl'n} razvojem, zracni promet i pomorsko gospodarstvo
mogu se promatrati i dgﬁ.mrah kroz dva osnovna odnosa: kao odnos u kojemu
je zracni promet funkcija ukupnog pomorskoga gospodarstva, i kao odnos u
kojemu je gospodarski razvoj pomorskoga gospodarstva i pojedinih njegovih
segmenata funkcija stupnja razvoja i efikasnosti funkcioniranja zratnog prometa.
3. Obiljezja prometne polraznje za uslugama zraénog prometa Hrvatske
preko jadranskih zraénih Tuka, odlikuju se mnogobrojnim  specificnostima koje
se mogu i trebaju analizirati prema udaljenosti prijevoza, prema predmetu
prijevoza, prema tehnologko-organizacijskim osobitostima prijevoza, prema mo-
tivima prijevoza, te prema vaznosti linija.
Analiza specifi¢nosti prometne potraznje preko jadranskih zraénih luka,
dopusta definiranje takve gospodarske odnosno prometne politike vHrv.at_ske,
koja kao ciljeve moze istaknuti razvoj zraénog prometa u tom podrudju, i time

pridonijeti brzem i cjelovitijem razvoju hrvatskoga pomorskoga gospodarstva.
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Summary

AIR TRAFIC - AN ACTIVITY AND AN INCENTIVE FACTOR OF THE
CROATIAN MARITIME ECONOMY

As a part of the traffic system which finds itse][ in an interactive relationship with the
general economic development, air traffic and maritime economy can be regarded and defined
through two basic relationships: first, as a relationship in which air traffic makes a function
of the overall maritime economy and second, as a relationship in which the economic
development of the maritime economy and its individual segments represent a function of
the level of development and cfficiency of the air transport operations. The analysis of the
specific aspects of transport demand for services via the Adriatic airports enables defining
such an economic i.e. transport policy of Croatia which may, by promoting the objectives of
the development of air traffic in the region, contribute to a more vigorous and more
comprehensive development of the maritime economy of Croatia.
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U radu je obradena problematika rijecnog prometa u funkciji razvoja pomorskoga gospodarstua
Hruatske, s aspekta ukljucivanja nasih plovnih puteva u medunarodne rijecne puteve. P{;tstr;t.ust'a
i rijecne luke vaZan su Cimbenik integralnog i multimodalnog transporta u funkeiji er up ]arzl;z
tereta i povezivanja s jadranskim lukama. Izgradnja prometne mfmst_rt;ktzftre, u;}rc;”esnjgrt;'x;z;:lé
transportnih tehnologija i sredstava, te organizacijske promjene u cjelovt onzi rstvap

sustavu Hrvatske, ostiova su razvoja prometnog sustava i pomorskoga gospodarstoa.

1. UVOD

i i i i atstvo za prometni sustav i
Plovni putevi Republike Hrvatske veliko su bog g pgglavito o

razvoj tranzitnog, integralnog i mgltimodils:zg allchlst s unutrasnjoséu Hrvatske
pomorskoga gospodarstva, za kvelge b Jolicina tereta rije¢nim plovnim

i Europom, te moguénosti prijevoza Ve bali. Nazalost u proteklom sustavu

- 4 253 PR koj 0 : o kih plovnih
putevima $to blize nadoj jadranskoj ;eénoj mrezi europskih plovn
i e ok sl mi=o ] B

b Goven 1 s . ih druglh;
g;lits(::;élt)aa tsikoizrgffsivsala takOp da ?afiovgilji;?é]:ﬁ E?gcf:redlsmavsld "Noyd"
namanje hrvatskoga gospodarstva. Jedint Ve.z dopusten pristup europskome

iz Siska, ostao je mali brodar kojemu Nij
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trzidtu, veé se specijalizirao za prijevoz nafte i poljodjelskih proizvoda na

unutradnjim plovnim putevima. : :

Polazed od tih ¢injenica, namece se potreba za prom]epom u pristupu
vrednovanju rije¢nog prometa u ukupnom p€9111et110111e sg?ll(a\'/u, posebno s
nasom najvaznijom Komparativnom prednos¢u u pOmOrIskoj povezanosti

preko jadranskih luka, napose s Rijekom.

5. PLOVNI PUTEVI HRVATSKE I EUROPSKA PLOVNA
MAGISTRALA

Za promet robe u Hrvatskoj pogodl}e su rije'ke Dunav kao meduqarczdl‘lj
plovni put, Drava, Neretva do Metkoviéa, Kupa i Sava. Za I—h'vat.sku najvazniji
je pristup Dunavu i medunarodnom plovnon} p_L}tu, a sretna je okolnost_ to
da rijeka Drava utjece u Dunav na nasem teritorju. Pf)sel.).nu vaznost c_iovbwa
izgradnja kanala Sava-Dunav, jer bi tako i nasa najveca rijeka bila ukljucena
u medunarodnu mrezu plovnih puteva.

Rije¢ni promet u Republici Hrvatskoj velikim je dijel.om zanemaren,
i zbog toga zaostaje u razvoju, kako u odnosu prema stupnju razvijenosti
ostalih grana prometa, tako i u odnosu prema razvijenosti te grane prometa
u Europi. Za unapredenje rijeénog prometa u Republici Hrvatskoj dobri su
preduvieti, buduéi da je taj promet jedna od karika u povezivanju Podunavlja
sa Sredozemljem. Od veéine problema isticu se problemi uvjeta plovidbe,
zastarjelost pristanidne infrastrukture, i nepovezanosti s europskom plovnom
mrezom, pogotovu zbog sadasnje politicke situacije na vodama rijeke Save.
Stoga je potrebno omoguciti bolje uvjete plovidbe na Savi i Dravi, mod-
ernizirati pristanita Sisak, Vukovar, Slavonski Brod, Osijek i druga, izgraditi
novo pristaniSte na Savi u Rugvici, i obvezno zapoceti izgradnju kanala
Dunav-Sava. Kanal Sava-Dunav uz prometnu vaznost ima velik utjecaj na
poljodjelstvo, Sumarstvo i niz drugih djelatnosti u Slavoniji.

Na istocnome dijelu rubnog podru¢ja Republike Hrvatske, nalazi se
medunarodna rijeka Dunav s plovnim pritokama Savom i Dravom. Nase
plovne rijeke nisu dovoljno uredene za plovidbu, i nalaze se zapravo u
prirodnom (neuredenom) stanju. Tako postoje mnogobrojne prepreke, ostri

Z?)v?]l s malim plovnim Sirinama, plicaci s nedovoljnim dubinama i urugene
obale.

Tablica 1. Duljina plovnih puteva Hrvatske

Plovni put (u km) Nosivost brodova
do 400 t do 1.000 t do 1.800 t

Dunav 137,5 137,5 137,5
Sava 446 446

Drava 198,6 151 13
Kupa 136 5

Neretva 20 20 20
Ukupno 938,1 759,5 170,5

Uvjeti

Ukuprlw duljina plovnih puteva u Republici Hrvatskoj iznosi 918 km.
su plovidbe na pojedinim dijelovima nagih rijeka razli¢iti, tako da




¢. IVAKOVIC, Rijecéni promet u funkciji..
7Zb. rad. Pomor. fak., god. 7 (1993), sv. 2, str. 293-301 295

na pekup dionicama mogu ploviti brodovi do 1800 tona nosivosti, a na
nekim gl}lom'.cama_ do 400 tona. Tome treba pribrojiti plovni dio Neretve do
Metkovica, iako je kroz deltu Neretve povezan s morem, pa ga moZemo
Zlcrixa:llrgc})% Itl(i)?lr;%o-n]ecmm plovnim putem kojim mogu plovilti i veci brodovi

2 Od nadih plovnih puteva IV. kategoriju imaju Dunav i Drava do
Osijeka, a Sava IIl. kategoriju do Slavonskog Broda, II. do Siska i I. do
Zagl'ebg. Za pove_(’:anje kategorije plovnosti Save i Drave, potrebno je urediti
obale i tok, te ispraviti zavoje koji mogu utjecati na brzinu i sigurnost
plovxdbg. Prvoredna je investicija u rijecnoj prometnoj infrastrukturi izgradnja
visenamjenskog kanala Sava-Dunav, kojim se skracuje plovidba za 417
kilometara.

Prema predvidanjima prometnih planera Europe, pustanjem u promet
kanala Dunav-Rajna-Majna doéi ¢e do povecanja prijevoza lereta. Prema
predvidanjima, kroz kanal Sava-Dunav nakon izgradnje i pustanja u promet,
prolazilo bi 3,2 do 4 milijuna tona u godini, s tendencijom porasta za 10
godina do 8 milijuna tona.

>
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Slika 1. PoloZaj plovnih puteva Hrvalske u odnosu prema europskoj plovnoj mrezi

Takoder je vrlo vazan objekt rijecne infrastrukture izgradnja pristanista
u Rugvici pokraj Zagreba. Time bi Rijeka bila sjevernojadranska luka najbliza
rijeénim plovnim putevima Europe.

Uz izgradnju tih objekata, potrebno je urediti postojece plovne puteve
i povecati kategorije plovnosti, dograditi i urediti pristanidne terminale,
uredaje i mehanizaciju, obaviti remont i izgraditi plovna sredstva i provesti
jedinstvenu prometnu i tarifnu politiku u prometnom sustavu Hrvatske.

3. PRISTANISTA I TERMINALI U REPUBLICI HRVATSKO]J

Promet nagih rije¢nih pristanista biljezio je stalni porast do godine 1980.
Nakon toga dolazi do stalnog opadanja, a u mnogim je pristanistima u
ratnom razdoblju promet potpuno zaustavljen. Najvedi dio prometa obavljao
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se unutradnjim tijekovima (oko 80%, vmedunarqdni oko 20%)'.Pr.e1_l,m strukturi
uglavnom su to tereti niskog ili nizeg stupnja prerade,kiprlmgieuce sl!u113§1_<,
pijesak i drugo gradevno tvorivo, nafta na relaciji Slavons _ Brod do rafinerije
u Sisku, drvo, ugljen, gnojivo i poljodjelski proxzyodl. KontVeJ.r'l.erskog prometa
i industrijskih proizvoda vrlo je ma!s) u'strL_lklun robe..Vazm]lh luka u nasoj
zemlji ima 10, a sva ostala pristanista 1maju zanemarty promet.

Tablica 2. Promet robe u rijecnim lukama Hrvatske

Luka 1986. 1987. 1988. 1989. 1990.

Sisak 1.525.640 1.228.475 1.323.145 960.170 826.314
- suhi teret 282.400 81.574 302.987 122.953 94.055
- tekuéi teret 1.243.261 1.146.901 1.020.158 837.217 732.259

Jasenovac 300.218 114.567 255.657 169.090 108.031
- §ljunak i pijesak :

Slavonski Brod 2.657.187 2.504.868 2.574.381 2.803.456 2.797.460
- tekudi teret 1.140.700 1.098.600 1.099.700 1.070.700 980.000
- Sljunak i pijesak 1.516.478 1.406.268 1.474.681 1.732.756 1.817.460

Slavonski Samac 591.271 422.660 362.777 477.330 551.968
- Sljunak i pijesak

Zupanja 865.240 497.945 570.344 552.298 626.241
- Sljunak i pijesak

Donji Miholjac 401.100 478.020 378.900 226.680 119.602
- Sljunak i pijesak

Belisce 68.420 70.380 79.920 70.148 67.214
- drvna masa

Osijek 990.451 960.081 1.096.773 657.751 548.100
- suhi teret

Vukovar 560.030 709.066 1.070.086 1.315.296 1.149.994
- suhi teret

Opatovac 54.526 53.896 99.580 78.000 67.392
- naftne preradevine

Ukupno 8.014.093 7.039.958 7.881.563 7.310.219 6.862.316

Prema podacima iz tablice 2. vidi se da u vrlo kratkom vremenu
.(od'19_86. od 1990) Jpromet opada vise od 1,2 milijuna tona. Na rijeci Dunav
I njenim pristanistima ostvareno je vise od 50% prometa, a druga je po
vaznosti rijeka Sava s 35% prometa. Prema prometu, najveca je rijecna luka
Slavonski Brod, zatim Vukovar, Sisak, Osijek itd.

Pc_)éetnim’ur'edenjem. operativnog pristana u Rugvici, uz povoljan
vo.dostgl moguca je plovidba Savom do Zagreba, tako da se i u tom
pristanistu u godini 1993. ostvaruje odredeni promet.

Ostvarivanje veceg prometa u pristani§tima i bolja povezanost s

morskom obalom, pretpostavlja vodenje preferencijalne politike usmjerene

na jacanje rije¢nog prometa, tako da postane atraktivan cijena i

A .. o1 - & . we ma tarlfna
pohhka? u prijevozu vehlgh koli¢ina tereta. Na usporedni]m pute\(/ima S
cestovnim prometom s gledista zastite covjekova okoliza, potrebno je uvodenje
ro-ro brodova poradi smanjenja negativnog utjecaja na okolis.

Dlavedeniti 0P ristaniSta ima izgradene vazne objekte skladi$nog
prostora razli¢ite namjene, pristane za brodove, zimovaliste u Osijeku i dr.
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Prekrcajna mehanizacija zadovoljava postoje¢i opseg prekrcaja i strukturu
robe, ali nedotc,taje. mehanizacija za generalni teret i kontejnere. Povezanost
s cestom i Zeljeznicom razlicite je razine, no izgradnjom niza pruga i cesta
otekuje se bolje povezivanje, posebno s jadranskom obalom. Usporedo bi
trebalo 1‘je§gvati ¢voriSta oko pristanista s pristupnim prugama i ranZirnim
postajama i cestama.
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Slika 2. Plovni pute

vi i pristanista s ostvarenint prometom u Hroalskoj
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G MORSKOG PROMETA
. POVEZIVANJE RIJECNOG I PO
i U KORJIDORU PODUNAVLJE - JADRAN

jopisni zaj tvara koridore za povezivanje

_zemliopisni polozaj Hrvatske, ot K ' ]
Err:dr?f;n(i) il;a]dge Eur%pe SJ jugoistokom 1 balticke _;emljlir s Jadranskim
morer]n i Sredozemljem. Ti koridori usmjereni prema Rijeci skracuju prijevoz
robe sa sjevera i zapada Europe prema Bliskom, Srednjem i Dalekom istoku

Sto joj j kim lukama
2500 km, &to joj daje prednost pred sjevernoeuropsl
?’Sje?f&oe czlgmlje srednje Eu]r()Jpe i Podunavlja (Poljska, Ceska, Slovacka, Austrija

i Madarska) imaju razvijenu preradivacku industriju koja treba sirovine iz
prekomorskih zemalja.

® Kanol Mgjns - Dunav

Slika 3. Prikaz puteva integralnog transporta uz udio Zeljeznickog, rijeciog i pomorskog
prometa

Prometne su prednosti Hrvatske na jadranskom koridoru u smjestaju
na Sredozemlju s velikom duljinom obale, a Jadransko more prirodni je
kanal, 1000 km uvucen u europsko kopno. Daljnja povoljnost je prema
dunavskom porjecju i mreZi plovnih puteva koji Dunavom povezuju zapad
s istokom Europe. Smjestaj luke Rijeka na najuzem planinskom lancu izmedu
srednje Europe i Sredozemlja kroz Gorski kotar, daje joj prednost pred
ostalim sjevernojadranskim lukama. Da bi se ostvarile i dogle do punog
izraZaja sve te prirodne prednosti, potrebno je:

— izgraditi kanal Sava-Dunav od Vukovara do Samca

— uvesti plovni put na Savi od Samca do Zagreba
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— izgraditi pristaniSta i terminale razli¢itth namjena, ukljuciv kontejner-
ski terminal u Zagrebu

- lzgraditi ravnicarske pruge od Zagreba preko Karlovca do Rijeke
na najnizoj nadmorskoj visini u Rijeci

— izgraditi poluautoceste Karlovac-Rijeka, Zagreb-Varazdin-Gorican i
Zagreb-Koprivnica-medunarodna granica

- izgraditi jadranske autoceste i Zeljeznicke pruge

Uz navedene prometnice potrebno je sukcesivno i planski osuvreme-
njivati pristaniSta na plovnim rijekama, prekrcajne postaje i Zeljeznitke
terminale, te cestovne i kontejnerske terminale uz odgovarajuée promjene
u organizaciji prometa i vodenje odgovarajuce tarifne politike. Druga vazna
pretpostavka za kvalitetnije povezivanje rijeénog i pomorskog prometa od-
nosno Podunavlja i Jadrana, tehnoloska je promjena i uvodenje novih
transportnih sredstava i tehnologija kao Sto su BACAT i LASH (sustav
terminala) i ro-ro u rijeénom prometu, hucke-pack u kombiniranom cestovnom
i zeljeznickom prometu, uvodenje bimodalnog transporta cestovno-zeljez-
nickih poluprikolica i dr.

™\ RRLAIND

T PETRRPURE

ROIRYA

Slika 4. Prikaz europske mrese Zeljeznica velikih brzina i TER-projekata
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Kada govorimo o0 promjen_ama u .org‘an‘izaclljl,ttyi .ul pr]}/)om kredu
podrazumijevamo uvodenje izravnih }fontelr_}mskjll, l'Lrg 111.131 0 emcw-pnc dvlaT
kova od Rijeke prema Zagrfe‘bg,.Budlmpesll, Becu i dalje prema zapadnoj
i srednjoj Europi, zatim rijecnih ro-ro brodova, te 01kgamznan]e ro-ro
kontejnerskih linija za Sredozemlje i Bllskl istok u pomors om prometu. Da
bismo iskoristili nove mogucénosti kOJg se ostvaruju osa!noslal]gn]em niza
baltickih zemalja i zemalja bivseg ng1<3ts_l§Og Saveza usmjeravanjem robnih
tijekova na Rijeku i Plote kao najvaznye hrval:ske_ luke, tri su osnovna
zadatka: izgradnja prometne infrastrukture, uvodenje novih tehnologija i
organizacijske promjene moraju se provoditi zajedno. .

Ako zaostanemo u bilo kojem od tih cimbenika razvoja prometnog
sustava Hrvatske, doci ¢e do novih zaobilazenja prometih tijekova na druge
europske pravce. Kasnjenjem s izradom studija i prqjekata brzih pruga,
izgradnjom kanala Sava-Dunav, izgradnjom cestovne infrastrukture i vrlo
vaznog elementa terminala, Juka i pristaniSta, europska i svjetska udruzenja
pronalazit ¢e nova rjesenja bez nas.

Organizacijske i tehnoloske promjene mogu se provoditi ve¢ sada, jer
zahtijevaju manje vremena i financijskih sredstava.

5. ZAKLJUCAK

Rijec¢ni promet u gospodarskom sustavu Hrvatske ima veliku vaznost koju
treba adekvatno vrednovati s aspekta unutradnjeg, posebno medunarodnog
transporta robe. Razvoj i povecanje opsega rijecnog prometa moze ultjecati
na pomorski promet koji je za nasu zemlju veza sa svijetom, i mogucnost

povecanja tranzitnog prijevoza i porasta deviznog priljeva.

Za sukladan razvoj pomorskog i rije¢nog prometa, pretpostavke su:
planirana izgradnja visenamjenskog kanala Sava-Dunav, regulacija i podizanje
kategorije plovnosti Save i Drave uz dobivanje medunarodne Kkategorije,
izgradnja pristaniSta Rugvica, te izgradnja planiranih Zeljezni¢kih i cestovnih
prometnica u pravcu Rijeke i Jadranskoga mora. Kratkoroéni i prioritetni
zadatak promjena je organizacijske strukture u prometnom sustavu
uvodenjem izravnih kontejnerskih i teretnih hucke-pack vlakova iz vedih
sredita u unutrasnjosti u pravcu Rijeke i inozemstva, te provodenje odgo-
varajuce tarifne politike, posebno u intergalnom i multimodalnome transportu.

_ Adekvatnom politkom poreza, doprinosa i carina treba stimulirati
uvodenje novih transportnih tehnologija i sredstava poradi boljeg povezivanja

i zajednickog nastupa na prometnom trzistu kopnenog, rije¢nog i pomorskoga
prometa.
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Summary

RIVER TRAFFIC - A FACTOR IN THE DEVELOPMENT OF THE
CROATIAN MARITIME ECONOMY

The paper aims in presenting the problems of river traffic as a factor in the development of
the Croatian maritime economy from the poini of view of the integration of Croatian navigable
waterways into the navigable waterways of international concern. River landing-places and
river ports represent an important factor in the integral and multimodal transport _when
assembling cargo and linking them with the Adriatic ports is concerned. The construction of
the traffic infrastructure, the introduction of new transport technologies and transport means,
and the organizational changes in the whole Croatian transport system, represent the basis
of the development of the lraffic system and the maritime econonty.
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Koncepcija vodenja cestovniog prometa kroz ulicnu mrezu grada Rijeke, bitna je odrednica u
povezivanju luke i zaleda. Naslijedeni urbani elementi polaziste su svil dosadasnjih provedbenih
urbanistickih planova, poglavito trenutno vazeceg plana (od travnja mjeseca 1992). Za
funkcioniranje lucke infrastrukture neprijeporno su vazne transverzalne spone izmedu gradske
mreze prontetnica i Cvorista na zaobilaznici. U radu je prezentirana i koncepcija tzv. treceg
koridora kojim se prosiruje matrica putovanja na razmatranom podrucju.

1. UVOD

Razvoj rijecke luke u zadnjih dvadesetak godina najupecatljivije obiljezuje
nedostatak prostora i skladnog povezivanja s infrastrukturom daljinskog
prometa. Na zapadu ograniceno rafinerijom nafte a na istoku urbaniziranim
dijelovima SuZaka, poduzeée "Luka" moralo je svoju promicbu i borbu za
trzisni opstanak zasnovati na dislociranju kapaciteta. Tako nastaju terminali
za rasuti teret u Bakarskome zaljevu, te terminali za drvo i stoku u RaSkome
zaljevu. Visokovrijedni generalni tereti u klasicnoj, kontejnerskoj i ro-ro
tehnologiji, ostaju u sredidnjem dijelu rijeckog odnosno suSackog bazena.
Medutim gradska luka i dalje dijeli prostor s funkcijama najuzeg sredista
Rijeke, 5to uzrokuje este tehnoloske i prostorne kontflikte. Kontinuitet razvoja
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nije se MmMogao izbje¢i, a problem dodatno potencira

a naslijedenoj lokaciji 10 : e L
E:;duén glo ad]nja pomorskog putnickog terminala. Tako 'kvah@elnov ’mkor poriranje
uliénetmregzre u vitalne lucke sadrzaje postaje modus vivendi u Sirem smislu,

2. ELEMENTI PROVEDBENOG URBANISTICKOG
PLANIRANJA

Srediste grada Rijeke optereceno je ne_pﬁ.miel'eﬂvillj Sﬂgl‘ia_ljjilinﬂ,kjlio se Oéi['.L.lje‘ u
neadekvatnoj razini posluzivanja korisnika lLlel!’l,' Pl ler‘s i ag_renm]skl.h,
carinskih i drugih usluga. Dosada su se prostorni razvoj, program 1zgradnje,
rekonstrukcije i sanacije zasnivali na 111{1ogob1'011u,111 odlukall}fw: (écii PUP-a sred¥§ta
grada Rijeke (Sluzbene novine Rijeka, 19/75), do Odluke o izradi PUP-a sredista
grada Rijeke (Sluzbene novine Rijeka, 4/91.). . _ oy . :

Monocentricni razvoj Rijeke zamijenjen je policentricnim, a jedna je od
osnovnih odrednica definiranje adekvatnog prometnog sustava i odgovarajuéih
infrastrukturnih objekata: putnicke i trajektne luke, parki_ng—garaie, autobqsnog
kolodvora i dr. Rekonstrukcija gradskog sredita zasniva se na postojecim
urbanim realiletima, pritome nadovezivanje novih fizickih fh‘ukl_ura treba pri-
donijeti kvalilativnim pomacima u razvoju grada razgranicavanjem odnoga S
lukom. Koncepcija vodenja prometa kroza srediSte grada treba i¢i u smjeru
maksimalnog oslobadanja od tranzitnog i teretnog prometa.

Planom? je predvidena mogucénost optimalnog prostornog i tehnoloskog
razvoja lucke djelatnosti na prostoru zapadnog bazena Rijeke, ¢ime se prostori
Delte, luke Baros, lucki gatovi O. KerSovani i V. Nazor, a u kasnijoj fazi i
Brajdica, prepustaju gradu za izgradnju novih urbanih struktura i sadrzaja.
Rekapitulacijom dosadasnjeg razvoja prometnog sustava, moguce je sublimirati
naslijedene urbane elemente koji su ujedno polaziSta razmatranog plana:

Zaobilaznica Rijeke imat ce pel cvorisla vezanih uz grad

Konacno treba poceti respeklirali to da je zaobilaznica uz planirana
Cvorista (Diracje, Rujevica, Skurinje i Draga), vezana i ¢voritem Orehovica na
gradsku mrezu prometnica.

Od zacbilaznice prema sredistu grada bif ce pet radijalnih promelnih pravaca
, Uz postojeca tri ¢vorita predvida se spajanje i buducih &vorista Rujevica
I Draga, od kojih se dva (iz Skurinja i s Rujevice) spajaju u zoni Potoka u
jedan ¢vor.

Nema pomaka u izgradnji objekata za stacioniranje vozila

Osim jednog natjecaja za garaznoparkirni objekt, sve aklivnosti na tom
planu Mmogu se svesti na rjeSavanje ulicnog parkiranja. Istodobno u planskim
se dokgmgnm_na i nJ_lhoylm prijedlozima sustavno smanjuje broj lokacija objekata
za stacioniranje vozila i broj predvidenih parkirnih mjesta.

Nema sustavnog pristupa unapredenju i organizaciji javiog prometa u gradi

. d_Prcvm?]enfe se mogu svesti na parcijalne i nepovezane (zonske tarife,
pojedinacni premjestaji lokacije stajalista” i sl) i na nedovoljno proucene

~ Provedbeni urbanisticki plan Centar prada Rijek za 1) : iranje i
zastitu covjekova okolisa Rijeka, lrd\'a&l;j 1992, J:l;.e 9(.fa4a 1) Zavod za razvoj, prostorno planiranje 1

o
Ibidem, op.cit., str. 22.
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pokusaje novih rjeSenja (autobusne linije na drugom prometnom koridoru
Rjjeke), te zadrzavanje osnovnog sustava linija koji je postavljen jo$ prije
2, 3 i vise desetljeca.

Prema iznesenom, mogu se oitovati insuficijentna rjesenja konfliktnih
elemenata prometa u proteklom razvoju. Vrijedno je spomenuti i staru ideju
(modificiranu sukladno nekim novim parametrima) tzv. zaobilaznice sredista
grada koja bi povezivala ¢vorisne tocke Mlaku, Potok, Skolji¢ i Brajdicu, s
interpoliranim tunelskim dionicama.

Vodenje kamionskog prometa treba razmatrali na dvijema razinama
(daljinski i Jokalni promet). Luku s prateéim industrijskim sadrzajima treba
smalrati najvedim generatorom ishodisno-odredisnih putovanja. Sve negativne
konotacije koje prate kamionski promet koji se krece gradskim ulicama
(smanjena sigurnost, zaguSenje prometa, vece zagadenje i dr) eksplicira i
brojka od 700.000 teretnih vozila u godini. Unutar samog sredista Rijeke
teretni promel treba ograniciti na lokalno snabdijevanje. Daljinski teretni
promet zahtijeva vece gradevinske zahvate, i treba ga voditi rubno u odnosu
prema gradskom sredistu. Prva (zapadna) veza za silazak kamionskog prometa
sa zaobilaznice, predvida se preko ¢vorista Skurinje novom gradskom magis-
tralnom prometnicom, te tunelskom dionicom do Mlake s izravnim ulazom
u industrijsku zonu i luku. Nova sredisnja lucka prometnica od gata V.
Nazora do Industrijske ulice rasterecuje tako visokosaturirani promet u
podrucju Kresimirove ulice, te osim Sirenja matrice putovanja s ulazom/iz-
lazom prema luci, oslobada gradsku jezgru od izrazita kamionskog balasta.

Vodenje daljinskog kamionskog prometa u istocnome dijelu grada
predvideno je od buduceg ¢vora Draga na zaobilaznici, novom prometnicom
do Pe¢ina i tunelom do Brajdice. Time je trajno rijeSen konflikt kontejnerskog
i ro-ro prometa s lokalnim gradskim prometom, te intenzivnim pjesackim
tijekovima na navedenom urbanom lokalitetu.

3. KONCEPCIJA TRECEG PROMETNOGA KORIDORA

Mreza cestovnih prometnica mora zadovoljili funkcioniranje grada Rijeke u
Sirem smislu, pritome prvorednu vaznost treba dati vodenju daljinskog
teretnog i putnickog prometa.

Sukladno postizanju ravnoteze prometnog sustava grada i novih
zahtjeva vezanih uz ostvarenje kvalitetnijeg posluZivanja luke, na cestovnoj
mrezi treba poduzeti odredene zahvate. U tom konl‘ekvsl'u bitno je analiticki
sagledati razinu prometne ponude zapadnog dijela mreze, u kojoj dominiraju
dva longitudinalna koridora:

1. Prvi prometni koridor gradskih magistralnih prometnica bliZi je
obalnoj crti, a smjesten je na potezu od Adamiceve ulice do Istarske ulice.

2. Drugi prometni koridor gradskih magistralnih i sekundarnih pro-
metnica smijedten je sjevernije, a tvore ga ulice Zrtava faSizma, E la Guardie,
V. Cara Emina, prva dionica ulice Narodnog ustanka, Candekova ulica do
V. Lenca, te ulica G. Carabino i B. Vidasa.

Transverzalne spone impliciraju vezne koridore izmedu gradske mreze
prometnica i ¢voridta na zaobilaznici (Diradje, Rujevica, Skurinje), te vezne
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gradske magistralne, sekundarne i sabirne prometnice izmedu prometnih
koridora gradskih magistralnih prometnica. : W _ i

Uska grla na pojedinim dijelovima obaju Iongltudln.a.llxglb koridora,
upucuju na insuficijentnost gradske cestovne mreze. Rel_(ons.,hu_VCUe NaNpIOs,
toru s tako visokim stupnjem izgradenosti prqlzgelg bi drasticna rusenja i
gubitak identiteta. Medutim u sferi planiranja® ima ra‘d{lsalmh ideja ©
dogradnji osnovne prometne infrastrukture. Nova “urbal}_lslv.l.cka kor}cepc_l)a
zasniva se na pet radijalnih prometnih pravaca koji s n]eckﬁ zaobﬂﬁazmqe
ulaze u sredidnje gradsko tkivo, na cijem ga {leﬂOln dijelu prihvaéa
prometnica visokog kapaciteta. Ona je od svog pocetka na prostoru Miake
(zapad) do Brajdice (istok) ukupne duljine priblizno 3250 m, od toga je
priblizno 2570 m u tunelu®. VlSOklI?l‘ud]e]Oll’l tunela (oko 4/5 trase),
novoplanirana prometnica zahtijeva minimalne zahvate u zbijenom grad-
skome tkivu, $to povecava izglede za njenu reahzcjplju. De factoybta rubna
zaobilaznica gradskog sredista krece sa zapadnog dijela u podrucju Mlake,
gdje se formira vece prometno cvoriste. S poz1c1]e_1quc1 ulice Luki, trasa
prometnice ulazi u tunel duljine priblizno 750 m, te izlazi na prostor Potoka.
Na toj lokaciji interferiraju se ulazno-izlazni prometni pravci iz ulice Na-
rodnog ustanka (veza s buducim cvoristem Rujevica na gradskoj zaobilaznici),
te nove prometnice koja u paru s ulicom 1. maja i Dure Strugara tvori
jedinstvenu prometnu vezu iz spomenutog ¢vorista i zone Potoka. U nastavku
trasa treceg koridora ulazi ispod ulice 1. maja u najveci tunel duljine 1350
m, te izlazi pokraj sjeverne strane portala Zeljeznickog tunela na Skolji¢u.
Novim cestovnim vijaduktom preko Rje¢ine, na koti pribliznoj kao i niveleta
zeljezniCke pruge, trasa nastavlja tunelskim objektom (470 m) ispod Trsatskih
stuba, izlazi na prostor Islo¢nog izlaza s odvojcima prema Brajdici odnosno
prema cvoristu Draga na rijeckoj zaobilaznici (posredstvom tunelske veze
Brajdica—Plumbum). Zaobilaznica gradskog sredista omogucuje radijalni pris-
tup (slika 1) sredisnjim gradskim sadrzajima, te visok stupanj punjenja i
praznjenja planiranih garaznoparkirnih objekata. Varijantna rjeSenja treceg
koridora nazvana su prema njihovim autorima (Sladi¢ i Skunca), a analiza
je provedena prema metodi Higway Capacity Manuala 1985 (HCM 85).

4. ZAKLJUCAK

Morfoloska grada urbanog sredista Rijeke sa stajalista povezivanja cestovne
mreze s Jukom, poseban je specifikum u usporedbi s drugim lukama
Sredozem{la. Dosadasnja izgradnja kapitalne infrastrukture ponudila je uglav-
nom parcijalna rjesenja u koncipiranju prometnoga sustava. Tako je Isto¢ni
izlaz ostvario prednosti i pozitivnosti povecanja prometnih kapaciteta, ali su
one anulirane daljnjim usmjeravanjem prometa od &vorigta Orehovica preko
ulice E Rackog do luckih sadrzaja. Bocni prilaz gradu najvise bi odgovarao
rasterecenju gradskog sredista teskog prometnog tereta. Sa zapadne strane
ishodi$no-odredisni teretni tijekovi predvideni za lucko posluzivanje, usmjerili

2
M. Benigar i dr.,
svibanj 1992.
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Ibidem, str. 5.

Prilog Provedbenom urbanistickom planu Centar grada Rijeke, IGH PC Rijeka,
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Slika 1. Shema prometnih veza treceg koridora Rijeke
Izvor: IGH PC Rijeka
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Slika 2. Krizista treceg koridora ulicne mreZe grada Rijeke
Izvor: IGH PC Rijeka.
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bi se tunelskom vezom od ¢vorista Skurinje _do novih prostora luke (novo-
planirana Splitska obala). Tako bi kamionski promet bio voden rubno u
odnosu prema sredistu grada, do prostora zapadnog dijela luke. Prostornom
interpolacijom treéeg prometnog koridora, fleksibilnije bi se'maugu‘nrala nova
prometna koncepcija gradskog sredista. Medusobno povezane i integrirane
u zajednicki terminalni kompleks sa ze]Jvezmckm_} putni¢kim kolodvodom i
putnickom lukom, bile bi terminalne tocke dalj‘msk.og prometa na novim
lokacijama medugradskog autobusnog kolodvora i trajektnog terminala. Tako
bi se ostvario radikalni zaokret u reformiranju urbane morfologije grada,

oblikovan novim stvaralackim inicijativama u afirmaciji Rijeke, glavne hrvatske
Juke kao europskog prometnog trgovackog sredista.
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POMORSKI FA KULTET
RIJEKA

Summary

URBAN STRUCTURE OF THE CITY OF RIJEKA IN L
INKING THE
ROAD NETWORK WITH THE PORT OF RIJEKA

Z‘Ihre;(’(j:ﬁtp{:”()f {cncli{nlg I!he. road {r@ffzc.lh{'ough the road network of the city of Rijeka,
mgm” dmwmscs;::’z ’tllzz c?!elill_mnmzt. in lmkmg Ihe” port with its hinterland. The inherited
of the current one i e s’la'; l[llg points of all detailed urban development plans so far, and
the port iufrmirucluré ’:;"’ ’IC_” g (valid as from April 1992). For an accurate functioning of
b e o e transverse poinifs between the city road network and the roundabout
) are of the utmost importance. The paper aims in presenting the concept of the so

called thind corridor, by me il : ! 1 _
enlarged. Y meant of which the travelling matrix within the observed area is



