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SAZETAK

Napredne i vecina velikih i srednjih morskih luka danas proizvode kombinaciju javnih i
privatnih dobara. Javna dobra su ona koja su po svojoj prirodi nedjeljiva i nijesu potrosna, kao §to
su javna bezbjednost, sigurnost, zdrava zivotna sredina, obalski zastitni radovi neophodni za
stvaranje lu¢kog basena itd. Privatna dobra su i potro$na i djeljiva i njihova upotreba podrazumjeva
minimum ekonomskih spoljnih faktora. Vecéina vrijednosti privatnih dobara realizuje se u trziSnim
transakcijama izmedu privatnih stranaka. Predmet istrazivanja u ovom radu predstavlja definisanje
uloge 1 institucionalne granice izmedu javnog i privatnog sektora u luckoj industriji kao i
odgovaraju¢ih administrativnih modela koji su najviSe zastupljeni u luckoj industriji. U
institucionalnom smislu, morske luke predstavljaju kombinaciju javnog i privatnog dobra. One
generiSu direktne ekonomske koristi (privatna dobra) kroz svoje operacije, kao i kao dodatne
indirektne koristi (javna dobra) u oblik trgovinskog unapredenja, zatim povecéanje obima
proizvodnje luckih usluga i1 kolateralno povecavaju usluge u vezi sa trgovinom.Cilj istrazivanja je
da se dokaze da luke koje su napravile znacajan napredak ka razvoju javno-privatnog partnerstva
(JPP) poboljsale sopstvenu efikasnost sto je dovelo i do modifikacije institucionalne matrice
morskih luka.

Efikasna implementacija JPP u morskim lukama moguca je iskljucivo u stanju formiranog i
razvijenog institucionalnog okruzenja, koje podrazumijeva kompletan skup institucionalnih
struktura (elementi, faktori i uslovi). Dakle, razvoj morske luke preko JPP prati veliki broj
organizacijskih odluka regulatornog, pravnog, privrednog, tehnickog, marketing, ekonomskog i
drustvenog karaktera.

Kljuéne rijeci: morske luke,institucionalno okruzenje, javno-privatno partnerstvo, lucke
usluge.

UvOoD

Mnoge vlade su direktno ili indirektno ukljuéene u razvoj luke. Oni Cesto koriste tzv. “polarni
rast” argument za opravdavanje direktnog finansiranja osnovne lucke infrastrukture. Navedeni
“polarni rast” proizilazi iz vjerovanja da investicije u lucka sredstva imaju jake direktne i
indirektne multipliraju¢e efekte na cijelu nacionalnu ekonomiju i da je posvecenost javnih
sredstava potrebna da podstakne koinvestiranje od komercijalnog i industrijskog sektora. Ovi
sektori su stimulisani da ulazu investicije koje inace ne bi ulagali u odsustvu investicija javnog
podsticaja investicija u lucku infrastrukturu. Medutim, istrazivanja su pokazala da je utvrdivanje
uzrofne veze izmedu javnih investicija i specifiénih komercijalnih aktivnosti i investicija
industrijskog sektora je teSko i ponekad spekulativno. Pa ipak, bitno je da vlade predvidaju i
artikuliSu buduce razvojne scenarije, odrzavaju Ceste konsultacije s privatnim sektorom i sprovode
javne politike, koje se dosljedno primjenjuju i da omoguéuju privatnom sektoru da investira s
povjerenjem u projekte koji podrzavaju navedene ciljeve javne politike. S druge strane, lucke
operacije su biznis u sopstvenom vlasnistvu i treba da budu uspjeSne da postignu optimalno
iskoriS¢avanje kapitala. Investicije u lucka sredstva su pogodene rizikom, konkursima za zemljiste
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i kapital, ili drugim faktorima u konkurentnom poslovnom okruzenju. Subvencije i podsticaji vlade
naruSavaju alokaciju resursa za razvoj luke i mogu dovesti do prevelikog ili nedovoljnog
investiranja.

Zbog svega toga, veoma je osjetljivo uskladivanje javnih i privatnih interesa u dijelu strukture
upravljanja lukom i razvoja lucke politike. Pun spektar institucionalnih okvira je na raspolaganju,
prvenstveno u odnosu na granicu izmedu javnog i privatnog sektora. Na jednom kraju spektra je
puna javna kontrola nad planiranjem, regulisanjem i funkcionisanjem rezultira u tzv. “usluznoj
luci”. Na drugom kraju je skoro potpuno odsustvo javnog vlasnistva, kontrole ili regulatornog
nadzora rezultira u “potpuno privatizovanoj luci”. Uskladivanje javnih i privatnih interesa u
posljednjih nekoliko godina dovelo je do opadaju¢e uloge vlade u luckoj industriji. Potpuno
odsustvo javnog angazmana u luckom sektoru, medutim, i dalje je izuzetak, ograni¢en prvenstveno
na specijalizovane luke i terminale.

Kad vlade pokusavaju da povecéaju nacionalno ekonomsko blagostanje preko razvoja morskih
luka, one mogu odluciti da primjene jedan od dva razli¢ita normativna okvira: trzi$ni surogatni
okvir ili okvir javnog interesa. One mogu pokusati da poprave trziSne nesavrSenosti i smanjenjem
netrzis$nih eksternalija u okviru odgovarajucih konstruisanih i spornih transakcija. Alternativno,
one mogu slijediti eksplicitne ciljeve razvijene kroz javne konsultativne procese kojim se odreduje
traZznja za javnim dobrima. Potreba za nekom vrstom drzavne intervencije na trzistima luckih
usluga je povezana s jedinstvenim ekonomskim karakteristikama luke, od kojih neke imaju
tendenciju da postanu prirodni monopoli. Pruzanje luckih usluga podrazumjeva velike fiksne
troskove i1 niske marginalne troskove. Luc¢ka infrastruktura (morski vezovi, lukobrani, bokobrani i
magistralni putevi) je Cesto nedjeljiva, pa se kao rezultat toga povecanje kapaciteta infrastrukture
moze ostvariti samo djelimi¢no. Izgradnja i proSirenje luka zahtjevaju velike koli¢ine kapitala.
Zivotni vijek infrastrukturnih projekata u morskoj luci Gesto prevazilazi vremenski horizont
prihvatljiv za privatne investitore i komercijalne banke. Najzad, osnovna lucka infrastruktura je
nepokretna i ima nekoliko alternativnih koristi.

OSNOVNI MODELI LUKA

Tokom vremena su se pojavile Cetiri osnovne kategorije luka, koje ¢ine Cetiri osnovna
modela, i to: javna usluzna luka, alat luka, landlord luka i potpuno privatizovana luka (ili privatna
usluzna luka). Navedeni modeli se odlikuju prema: obliku pruZanja usluga (javno, privatno ili
mjeSovito), lokalne, regionnalne ili globalne orijentacije, obliku svojine nad infrastrukturom
(ukljucujuéi i lucko zemljiste), obliku svojine nad nadgradnjom i opremom (posebno brod-obala
opremom za rukovanje, montaZnim objektima i skladiStima) i statusu dokovskih radnika i
menadzmenta. Usluzne 1 instrumentalne luke se uglavnom fokusiraju na realizaciju od javnog
interesa. Landlord luke imaju mjeSoviti karakter i cilj im je da uspostave ravnoteZzu izmedu javnog
(lucka uprava) i privatnog (lucka industrija) interesa. Potpuno privatizovane luke se fokusiraju na
privatne (akcionarske) interese.

Usluzne luke imaju pretezno javni karakter. Ali, broj usluga koje pruzaju same luke je u
stalnom opadanju, jer mnoge usluzne luke transformiSu svoju strukturu u land-lord luke. Smatra se,
ipak, da se luke u nerazvijenim drzavama joS§ uvijek nalaze na stadijumu usluznog modela, jer
lucka kapetanija nudi kompletan asortiman usluga neophodnih za funkcionisanje sistema morske
luke. Luka posjeduje, odrzava i upravlja svim raspolozivim sredstvima (fiksnim i mobilnim), a
aktivnosti rukovanja teretom su izvrSene od strane zaposlenih direktno od lucke uprave. Usluzne
luke su obi¢no pod kontrolom (ili ¢ak neki njihov dio) ministarstva za saobracaj (ili komunikacije)
i predsjednika (ili generalnog direktora) kojeg imenuje drzavni sluzbenik, ili direktno odgovara
resornom ministru. Medu glavnim funkcijama usluznih luka su aktivnosti pretovara tereta. U
“tool” luckom modelu, lucka kapetanija posjeduje, razvija i odrzava lucku infrastrukturu i
superstrukturu, kao i opremu za rukovanje teretom (obalske dizalice, viljuskari i dr.). Osoblje lucke
kapetanije uglavnom radi sa kompletnom opremom koja je u vlasniStvu luckih vlasti. Drugo
rukovanje teretom na palubama brodova, kao i na pristanu i keju obi¢no obavljaju privatne firme
za rukovanje teretom, koje angazuju Spediteri licencirani od strane lucke uprave.
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Ovaj upravljacki model ima nedostatak vezan za podijeljene operativne odgovornosti. Dok
lucka kapetanija posjeduje i upravlja opremom za rukovanje teretom, privatne firme za rukovanje
teretom obicno potpisuju ugovor o pretovaru tereta s brodovlasnikom ili vlasnikom tereta.
Medutim, firma za rukovanje teretom nije u stanju da u potpunosti kontrolise poslovanje rukovanja
teretom sama. Da bi sprijecili konflikte izmedu firmi za rukovanje teretom, neki lucke vlasti
dozvoljavaju operatorima da koriste svoju opremu (u tom trenutku vise nije prava tool luka). Tool
luka ima vise sli¢nosti sa usluznom lukom, kako u pogledu njene javne orijentacije tako i na¢ina na
koji se finansira. Kod tool luckog modela, lucka kapetanija Cini dostupnim zemljiste i
superstrukturu na raspolaganje firmama za rukovanje teretom.

Landlord luka se odlikuje mjeSovitom javno-privatnom orijentacijom. Prema tom modelu,
lucka kapetanija djeluje kao regulatorno tijelo i kao stanodavac, a luCke operacije (posebno
rukovanje teretom) obavljaju privatne kompanije. Primjeri landlord luka su Ro-terdam, Antverpen,
Njujork, a od 1997. i Singapur. Danas je landlord model dominantan u veé¢im i srednjim lukama.
Kod njega se infrastruktura daje u zakup privatnim operativnim kompanijama ili industrijama, kao
$to su rafinerije, rezervoarski terminali i hemijska postrojenja. Zakup koji se placa luc¢koj upravi je
obi¢no fiksna suma po kvadratnom met-ru godisnje, indeksiran sa stopom inflacije. Nivo iznosa
zakupa se odnosi na pocetne troskove pripreme i izgradnje (npr. melioracija zemljista i
konstrukcija zida keja). Privatni lucki operatori pruzaju i odrZavaju svoju suprastrukturu,
ukljuc¢ujuéi zgrade (kancelarije, hangare, skladista, teretne kontejnerske stanice, radionice). Oni
takode kupuju i instaliraju svoju sopstvenu opremu na terminalskim osnovama. Dokovska radna
snaga je zaposlena kod privatnih terminalskih operatora, iako u nekim lukama dio radne snage se
moze obezbjediti kroz Siroki Iucki radni pool sistem.

Potpuno privatizovane luke su malobrojne, a uglavnom su u Velikoj Britaniji i Novom
Zelandu. Punu privatizaciju mnogi smatraju ekstremnim oblikom reforme luke u kojem drzava vise
nema ucescéa ili interesa za javnu politiku u luCkom sektoru. Lucko zemljiste je u privatnom
vlasnistvu, $to zahtjeva prenos vlasni§tva zemljiSta iz javnog u privatni sektor. Neke vlade su
istovremeno prenijele i regulatorne funkcije privatnim prduzeéima nasljednicima. U odsustvu
regulatora luke u Velikoj Britaniji, npr. Privatizovane luke su u sustini samoregulacione. Rizik za
ovu vrstu aranzmana je da se lucko zemljiSte moze prodati ili preprodati i neluckim aktivnostima,
¢ime je nemoguce da se povrati za prvobitnu pomorsku upotrebu. Postoji i mogucnost Spekulacije
zemljiStem, narocito kada je ono u blizini velikog grada. Pored toga, prodaja zemljista u privatnim
lukama moze ponekad podrivati nacionalnu bezbjednost.

ULOGA JAVNO-PRIVATNOG PARTNERSTVA U PRIVATIZAC1JI NAPREDNIH
MORSKIH LUKA

Koris¢enje mehanizma javno-privatnog partnerstva (u daljem tekstu: JPP) u industriji
morskih luka je dokazana strategija njihove rekonstrukcije, modernizacije i priblizavanja
medunarodnim standardima, kao i obezbjedenja znacajnih investicionih sredstava kojima se
lokalne morske luke integriSsu u medu-narodne lance isporuka. Institucionalne razlike zavise od
istorijskih, geografskih i politickih faktora, kao i od razli¢itih ekonomskih i socijalnih okruZzenja
luka (Chlomoudis, & Pallis, 2002). Ono se primjenjuje u drzavama koje su izvrSile realne
strukturne 1 institucionalne promjene, a prvenstveno liberalizaciju ekonomskih odnosa i
privatizaciju. Njih karakterise harmonizacija institucionalnih odnosa izmedu drzave i ekonomskih
subjekata morske luke, na bazi koje rezultira poslovanje na bazi zajednic¢kih interesa. Prema
misljenju S. Cassa (1996), privatizacija morskih luka moze biti a) stvarni prenos svojine luckih
nekretnina iz javnog u privatni sektor ili b) ucesée privatnog kapitala u razvoju luke, njeno
odrzavanje i odredene lucke aktivnosti. Ona je bila motivisana prvenstveno o¢ekivanim privrednim
koristima od poljSane funkcionalnosti i efikasnosti performansi morskih luka, kao i politicke Zelje
da se smanji vladina odgovornost za nedostatak izuzetno skupe finansijske i administrativne
podrsku (Cullinane, & Song, 2002). Pa ipak, u praksi postoji mnogo razli¢itih modela izgradnje
institucionalne strukture koja pogoduje primjeni JPP.
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Drugim rije¢ima, planiranje JPP u morskoj luci podrazumijeva rjeSavanje Sirokog spektra
pitanja: makroekonomske prognoze, rezim stranih investicija, standarda, IT sisteme, upravno i
trgovacko pravo, regionalne osobine, poreski sistem, carinske propise, propise o zastiti okoline itd.

Sirenje JPP u luckoj industriji dovelo je do pomicanja granica javno-privatnog partnerstva .
Nova matrica institucionalnih elemenata je predstavljena u tabeli u nastavku, a predlozili su je
World Bank i The International Bank for Reconstruction and Development (Port Reform Toolkit,
2007).

Tabela 1. Uloga javnog-privatnog partnerstva u luckom menadzmentu (javna odgovornost —

bez sjenke; privatna odgovornost - osjenéene povrsine) (Port Reform Toolkit, 2007).
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Mnogi autori su uglavnom saglasni u specifikaciji prednosti privatizacije morskih luka:
njihova veca efikasnost, uticaj na smanjenje troSkova prevoza, stimulisanje spoljne trgovine,
povecanje medunarodne konkurentnosti, veci izbor za korisnike luckih usluga, smanjenje ukupnog
vremena transporta, smanjenje subvencija luckoj industriji (ili ¢ak njihovo anuliranje), veca
moguénost novog zaposljavanja, veCe mogucnosti za koriS¢enje ekonomije obima, jacanje
preduzetnicke i menadzerske sposobnosti, uklanjanje birokratskih barijera, diversifikacija luckih
djelatnosti i dr. Pominju se i eventualni (moguci) nedostaci privatizacije: mnogi rizici od privatnog
kapitala, vjerovatno¢a da se javni monopol pretvori u privatni, podjela odgovornosti izmedu
javnog lucke vlasti i privatnog sektora moze dovesti do slabe koordinacije ulaganja i smanjenja
efikasnosti operacija koje su povezane sa zaledem luke i privatni operatori mogu dati veci prioritet
svojim poslovnim interesima nego interesima vlasnika (akcionara). Ali, politike privatizacije su se
u naprednim morskim lukama uvijek sprovodile skupa s nizom regulatornih mjera, koje su bile
usmjerene na sprjeavanje navedenih problema.

Dakle, razvoj morske luke preko JPP prati veliki broj organizacijskih odluka regulatornog,
pravnog, privrednog, tehnickog, marketing, ekonomskog i drustvenog karaktera.

INSTITUCIONALNE REFORME KINESKE LUCKE INDUSTRIJE

Velika dostignuéa u razvoju kineskih morskih luka koja su ostvarena posljednjih decenija
rezultat su prvenstveno institucionalnih reformi. One su omoguéile modernizaciju morskih luka,
privlacenje stranih investicija iz diverzifikovanih izvora finansiranja, Sirenje lucke infrastrukture,
uvodenje napredne tehnologije i menadZzmenta za unapredenje efikasnosti. Kina je ostvarila mnoge
institucionalne i ekonomske reforme u svojoj luckoj industriji u posljednjih 30-tak godina. Njen
regulatorni (upravni) sistem je prosao kroz tri razvojne faze: centralizacija (prije 1984. godine),
poludecentralizacija (poslije 1987. godine) i decentralizacija (poslije 2002. godine).

Krajem 2001. Kina je napravila potez kojim je radikalno reformisala svoju lucku industriju u
dijelu institucionalne oblasti. Cilj joj je bio da postane sila u svjetskoj luckoj industriji, §to je i
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ostvarila. Jedan od znacajnih elemenata ekonomske i politicke pozadine institucionalnih reformi
bila je cinjenica da se Kina pridruzila Svjetskoj trgovinskoj organizaciji 2000. Prednje je
zahtjevalo da Kina ima konkurentnu luc¢ku industriju za podrsku svoje ekspanzivne strategije
ekonomskog razvoja i sve vefe medunarodne trgovine. Bilo je jasno da dotadasnji sistem
upravljanja luckom industrijom nije mogao podrzavati navedeni cilj. Najznacajnija karakteristika
razmatrane reforme je bila decentralizacija lucke industrije. Poslije odluke drZzavnog vijeca
Narodne Republike Kine 2001, svih 37 luka pod dualnom upravom su prepustene odgovarajuc¢im
lokalnim samoupravama u periodu do marta 2002. Pa ipak, to je bilo postepen proces koji je poceo
jos od 1984. kako smatraju Wang i saradnici (Wang, Ng, & Olivier, 2004). Cak je i luka
Qinhuangdao predata Pokrajinskoj vladi Hebei (Peng, 2002).

Kao sastavni dio procesa institucionalne decentralizacije prethodne lucke vlasti su podjeljene
u dva dijela: uprava i korporacije. Svaki grad koji je imao jednu ili viSe luka uspostavljao je
opstinsku luc¢ku upravu, koja je brinula o svim lukama u okviru svojih granica nadleznosti.

Poslije decentralizacije, ministarstvo komunikacija i relevantni pokrajinski zavodi za
komunikaciju jo$ su se bavili regulacionim i planskim pitanjima koja su bila od nacionalnog,
regionalnog i pokrajinskog znacaja. Medutim, stvarnu implementaciju i sprovodenje svih propisa i
planova vrSile su pojedine opstinske lu¢ke uprave. Drugi dio decentralizacije odnosio se na
uspostavljanje lucke korporacije. Sve lucke korporacije su regulisane korporacionim Zakonom
Narodne Republike Kine od 1999. Najznacajnije posljedice toga su da su sve korporacije postale
komercijalni identiteti, koji su mogli imati konkretne strategijske ciljeve koju su bili specifi¢ni za
njih i lokalnu situaciju.

Korporacije su bile finansijski nezavisne od Ministarstva komunikacija, placale su
korporativne poreze drzavnim poreskim kancelarijama kao i ostale komercijalne organizacije i vise
nijesu bile predmet godisnjih finansijskih ciljeva koje je ranije postavljalo Ministarstvo.

Govoreéi uopsteno, postojala su tri modela svojine nad lu¢kim korporacijama. Prvi model je
primijenjen na veéini luc¢kih korporacija, kao $to je prikazano na slici u nastavku. U tom modelu,
kompletna proizvodnja, osoblje i imovina biv§ih luc¢kih organa presli su u odgovarajuéi nadzor
komisije za drzavnu i opStinsku upravu za imovinu, koja je bila vladina agencija zaduzena za
drzavne organizacije 1 predstavljala je odgovarajuci opstinsku vlast koja se pojavljivala kao
akcionar u komercijalnim organizacijama koje su inkorporirane Zakonom o korporacijama. U
skladu s tim, opstinska lu¢ka grupna korporacija je osnovana po Zakonu o korporacijama i
Komisija je bila 100% vlasnik korporacije. Lucka grupna korporacija je imala svoje filijale, koje su
podijeljene po funkcionalnom principu: npr. za rukovanje teretom, terminal za generalne terete,
naftni terminal, terminal za rasute terete i zito, mineralni terminal, kontejnerski terminal itd.
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/
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Slika 1. Pocetni model Sangajske lucke decentralizacije (Qiu, 2007).
Figure 1. Initial model of Shanghai port decentralization (Qiu, 2007).
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Drugi je Sangajski model, koji je prikazan na slici u nastavku. Sangajska medunarodna lucka
grupa je osnovana 2003. reforrnlsanjem bivse Lucke uprave Sangaja. Sangajska komisija za nadzor
i superkontrolu opstinske i drzavne imovine je jedini vlasnik korporacije. U 2005. korporacija je
promijenjena u svojinski oblik zajedni¢kih ulaganja (joint venture), od kojih Sangajska komisija za
nadzor i superkontrolu opstinske i drzavne imovine posjeduje 50% ucesc¢a. Pored nje, China
Merchants Holdings (International) Company Limited ima 30% trziSnog uce$ca, Shanghai
Tongsheng Investment (Group) Co. Ltd 19% uces¢a i joS dva manja institucionalna akcionara
imaju 0,5% uce$éa. Znacajna karakteristika Sangajskog modela je da glavno luéko kolektivno
tijelo, Shanghai International Port (Group) Co. Ltd nije u potpunosti u vlasniitvu Sangajske
komisije za nadzor i superviziju opstinske i drzavne imovine.

[ OPSTINSKE VLASTI I
| \
l l :

Komisija za nadzor drzavne %
[ 5 ez d. ; d b Lucka uprava
7

[Korporaciju] [Korporacijn imovine i administraciju

[P 37, 0/ , P
% akcija % akcija kontrola 50% UI‘“,(\ 72" administracija, regulisanje
i planiranje

Opstinska lucka
grupna korporacija

A

[Filijulu] [Filijulu] [ Zajednicka uluganja]

— /R

holdinzi zavisnih preduzeca

s . ek holdinzi zaje L/III( kih ulaganja
sa 100% uceséem

sa odredenim % uceséem

ﬁ/

Zajednicka ulaganja ]
[ Korporacija ] [Korporacija] [ Korporaciju] [Km‘poraciju]

Slika 2. Zavrsni Sangajski model lucke decentralizacije (Qiu, 2007).
Figure 2. The final Shanghai model of port decentralization (Qiu, 2007).

Razli¢ito procentno ucesce vise interesnih grupa predstavlja kljuénu razliku od prvog modela.
Sve ostalo je isto ili sli¢no: postoje filijale za rukovanje teretima, a vec¢ina njih su kontejnerski
operatori, koji imaju zajednicka ulaganja s domac¢im korporacijama, od kojih je vecina korporacija
u drZzavnom vlasni$tvu, ili sa stranim korporacijama poput Hutchison i Maersk.

U realizaciji diversifikacije lucke decentralizacije znacajnu ulogu je imala diverzifikacija
svojinskih prava. Za postizanje visokih protoka u Kineskim morskim lukama bilo je potrebno
ispuniti najmanje dva uslova: uloZziti ogromnu koli¢inu kapitalnih investicija za povecanje lucke
infrastrukture i pro$irenje luckih operacija, uz prateCe unapredenje eckonomske efikasnosti lucke
privrede. Zbog toga je npr. ulozeno u 2004. cca 5,1 milijardi USAS$ a u 2005. cca 7,3 milijardi
USAS$ u Kineske obalne luke samo za povecanje ukupnog godi$njeg kapaciteta protoka luka (na
120 miliona tona, pa na 212 miliona tona — prema: MOC 2005; MOC 2006b).

Veli¢ina kapitalnih investicija u proSirenju luka je bila ogromna, a domaci izvori su bili
drzavni, privatni, uz sredstva inostranih korporacija. Za realizaciju navedenog cilja Kina je
postepeno i oprezno dozvoljavala prisustvo privatne svojine u luckoj industriji kroz razne faze
institucionalnih reformi.

ZAKLJUCCI

U posljednje dvije decenije, vlade u mnogim drzavama pokuSavaju na razne nacine da
privuku privatne investicije za javne projekte u morskim lukama. Privatizacija morskih luka je iz
temelja promijenila navedene misije i funkcije tradicionalne luc¢ke uprave .Javno privatno
partnerstvo u morskim lukama jedino je moguce u stanju formiranog i razvijenog institucionalnog
okruzenja. Kljuéne promjene dogodile su se u prenosenju mnogih ingerencija vlade na lucku
upravu, kao i u pojavi luckih operatora i ja¢anju njihove uloge. Pored toga, doslo je do pojave i
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ostalih operatora, zahvaljujuéi prvenstveno poslovnoj strategiji outsourcinga. Zbog svih navedenih
promjena, doslo je do znaCajnog rasterec¢enja Spediterske funkcije. Kineske luke su napravile
znacajan napredak ka razvoju javno-privatnog partnerstva. U institucionalnom smislu, morske luke
predstavljaju kombinaciju javnog i privatnog dobra. To u ovom dvojnom karakteru proizvodnji
javnog i privatnog dobra Cini slozenim definisanje uloge i institucionalne granice izmedu javnog i
privatnog sektora u luckoj industriji. Uskladivanje javnih i privatnih interesa u posljednjih
nekoliko godina dovelo je do opadajuée uloge vlade u luckoj industriji. Javno privatno partnerstvo
kao konkretni oblik institucionalnog pluralizma je preko a) privatizacije kao osnovne
institucionalne promjene i b) raznih kombinacija korporativnih struktura i njihovih odnosa s
vlastima omogucilo umrezenost institucionalnih kriterijuma i diferencijaciju alternativnih modela
vlasni$tva u morskim lukama. Morske luke koje su napravile znacajan napredak ka razvoju javno-
privatnog partnerstva (JPP) su znatno poboljsale sopstvenu efikasnost.
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ABSTRACT

Advanced and majority of large and medium-sized seaports today produce a combination of
public and private goods. Public goods are those that are indivisible by nature and are not
expendable, such as public safety, security, healthy environment, coastal protection works
necessary for the creation of a port basin, etc. Private goods are both expendable and divisible and
their use implies a minimum of economic external factors. Most of the value of private goods is
realized in market transactions between private parties. In institutional terms, seaports are a
combination of public and private goods. They generate direct economic benefits (private goods)
through their operations, as well as additional indirect benefits (public goods) in the form of trade
promotion, and increase the production of port services and collaterally increase trade-related
services. ports that have made significant progress towards the development of public-private
partnerships (PPPs) have improved their own efficiency, which has led to a modification of the
institutional matrix of seaports.

Effective implementation of PPP in seaports is possible only in the state of formed and
developed institutional environment, which implies a complete set of institutional structures
(elements, factors and conditions). Thus, the development of the seaport through PPP is
accompanied by a large number of organizational decisions of regulatory, legal, economic,
technical, marketing, economic and social nature.

Keywords: seaports, institutional environment, public-private partnership, port services.
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