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PREDGOVOR

Luka i lucko okruzenje su kljucni podsustavi pomorskoga 1 prometnoga sustava jedne
zemlje, a svojom prisutnosc¢u sudjeluju u razvoju brojnih prate¢ih gospodarskih djelatnosti.
Kao otvoren, slozen, dinamican 1 kompleksan sustav, luke se kontinuirano moraju
prilagodavati suvremenim uvjetima poslovanja zbog konkurentnosti na svjetskome
globalnome trZistu. Potreba participacije privatnoga sektora je u lukama znaéajno porasla u
proteklome desetljecu, rukovodena opéim trendovima u sektoru transporta; decentralizacijom,
globalizacijom, liberalizacijom, privatizacijom, restrukturiranjem, informatizacijom i sli¢no te
novim saznanjima o ulozi javnoga sektora. Danas su najvece i najefikasnije luke u svijetu i
dalje javne luke, ali samo nekolicinom upravlja javni sektor. Upravo su se, u nemogucnosti
osiguranja kontinuiranoga razvoja i ostvarenja svojih ciljeva, luke okrenule privatnome
sektoru kao partneru u financiranju i upravljanju. Praksa pojedinih drzava, bez obzira na to
bile one drzave trziSnoga gospodarstva, ili one koje jo$ uvijek teZe biti trziSne, pokazuje
razliciti pristup primjeni ovoga novoga nacina financiranja lu¢koga okruzenja.

Aktualno je stanje u hrvatskim morskim lukama nezadovoljavaju¢e iz mnogo razloga
te se javlja potreba participacije privatnoga sektora u financiranju lucke infrastrukture i
suprastrukture kroz ,,zdrave* i odrZive projekte javno — privatnoga partnerstva. Stoga, da bi u
potpunosti ozivjelo pomorstvo i gospodarenje lukama kao vitalnim gospodarskim segmentom
Republike Hrvatske, suvremene je pomorske drZave potrebno u cijelosti modernizirati,
redefinirati 1 prestrukturirati lucki sustav u smjeru prihvacanja i implementiranja suvremenih
trendova, pa uz ostalo i partnerstva javnoga i privatnoga sektora.

Kao stru¢nome suradniku na viSe domacih i medunarodnih znanstvenoistrazivackih
projekata vezanim uz problematiku upravljanja luckim sustavima te asistentu na kolegijima
,»,Osnove ekonomije®, ,,Logistika u prometu*, ,,Poslovna logistika* te ,,Upravljanje dobavnim
lancem* na Pomorskom fakultetu Sveucilista u Rijeci, javila mi se spoznaja i potreba o
sustavno i znanstveno utemeljenom istrazivanju mogucnostima primjene javno — privatnoga
partnerstva u sustavima morskih luka, kako bi se, na temelju znanstvenih ¢injenica, stvorile
najvaznije pretpostavke uspjesnosti poslovanja i racionalnije upravljanje lu¢kim sustavom
Republike Hrvatske.

Doktorskom sam disertacijom naslova Javno — privatno partnerstvo — model
ubrzanoga razvoja morskih luka Republike Hrvatske pokuSala, na temelju izvedene
analize 1 sinteze teorijskih i prakti¢nih postavki uloge privatnoga sektora u projektima, ukazati
na vaznost i nuznost participacije privatnoga sektora, ukoliko hrvatske luke Zele konkurirati,
rasti i razvijati se na globalnome trzistu, te predloziti model vrjednovanja javno — privatnoga
partnerstva koji vodi ubrzanome razvoju hrvatskoga luckog sustava. Taj je novi nacin
sagledavanja upravljanja lu¢kim sustavima u Republici Hrvatskoj bio glavnim razlogom i
motivom zbog kojega sam odlucila pisati o toj temi. Dodatni je motiv za izradu ovoga rada
svakako spoznaja da ne postoji sustavni pristup ili metodologija ocjenjivanja projekata javno
— privatnoga partnerstva, Kriteriji vrjednovanja projekata, ne uzimaju se u obzir interesi
pojedinih interesnih skupina (drzave, privatnoga sektora, druStvene zajednice) prilikom
odlu¢ivanja o projektima javno — privatnoga partnerstva. 1z navedenih razloga ovaj rad
predstavlja istodobno novinu i dobar temelj budu¢im istrazivanjima na tome podrucju.

S obzirom na mjesto i ulogu luckih sustava u prometnome procesu, rezultate ¢e
znanstvenoga istrazivanja mo¢i Koristiti institucije koje se izravno, ili neizravno, bave



pomorskom djelatnoscu. Slijedom navedenoga, doktorska ¢e disertacija moci posluziti i kao
stru¢na podloga i pomo¢ nadleznim tijelima pri upravljanju lu¢kim sustavima.

Poteskoc¢e, koje su se javile tijekom istrazivanja, su se odnosile na nedostatak
konkretne literature. Naime, o sustavima morskih luka postoji poprilican broj napisanih
znanstvenih i stru¢nih djela, kao i o pojavi i utjecaju javno — privatnoga partnerstva na
poslovne subjekte 1 cjelokupno gospodarstvo. Medutim, kada se radi o primjeni javno —
privatnoga partnerstva u sustavima morskih luka, nailazi se na mali broj radova, koji
znanstveno, ili stru¢no, tretiraju navedenu problematiku 1 problematici ne prilaze integralno,
nego obraduju pojedine segmente. Takoder, u stranoj i domacoj literaturi nisu pronadeni
moguci kriteriji kojima se mogu vrjednovati potencijalni projekti, niti jasna metodologija
pristupa. Takoder nije zabiljezena primjena kvantitativnih metoda, u ovome slucaju
viSeucesnicko — viSekriterijske analize u planiranju, analizi i vrjednovanju projekata javno —
privatnoga partnerstva u lukama. Buduc¢i da do sada tematika predlozene doktorske disertacije
nije bila potpuno istraZzena i javnosti prezentirana, istrazivanje je bilo otezano.

Veliku zahvalnost i pomo¢ dugujem red. prof. dr. sc. Ratku Zelenici koji me, kao
mentor, pratio od samoga pocetka definiranja i prijavljivanja teme doktorske disertacije pa do
smjernica i savjeta koji su u velikoj mjeri obogatili i upotpunili ovaj rad. Takoder zahvaljujem
i red. prof. dr. sc. Heleni Blazi¢ i red. prof. dr.sc. Blanki Kesi¢ na stru¢nim sugestijama i
rije¢ima potpore prilikom izradbe doktorske disertacije te Sto su, kao ¢lanovi povjerenstva,
utjecali na postupak stjecanja doktorata znanosti.

Posebnu zahvalnost na pomo¢i i podrSci u izradi ovoga rada dugujem svojem
profesoru i mentoru na Pomorskom fakultetu u Rijeci, red. prof. dr. sc. Draganu Cisi¢u koji
me nesebicno usmjeravao, poticao i ohrabrivao u mojim idejama i stavovima. Uz pomo¢
njegovih sugestija i savjeta uspjela sam u ovaj rad ugraditi i njegovo veliko iskustvo kao i
plodove zajednicke suradnje na viSe strucnih i znanstvenih elaborata, studija i projekata.

Takoder, posebno je bila vazna suradnja sa zaposlenicima Lucke uprave Rijeka koji su
u svakom trenutku bili raspolozivi za pruzanje informacija potrebnih za izradu doktorske
disertacije te svima onima koji su nesebi¢no posvetili nekoliko minuta te sudjelovali u
anketnom ispitivanju te time pridonijeli kvaliteti rezultata istrazivanja. Takoder, preveliku
zahvalnost dugujem kolegama i prijateljima na lijepim rije¢ima podrske.

Nezaobilazno, zahvaljujem svojoj obitelji; roditeljima koji su me oduvijek poticali na
Skolovanje i kasnije nesmetano bavljenje znanstvenoistrazivackim radom, dragom suprugu
Hariju na razumijevanju i podrsci te nasoj maloj kéerkici Antoniji koja je joS uvijek uvjerena
da ¢e mama biti doktorica (misle¢i pritom na lijeCnika pedijatra) te da ¢emo skupa raditi u
lije¢nickoj ordinaciji.

U Rijeci, lipanj 2011. godine

Ana Peri¢ HadzZi¢



SAZETAK

JAVNO-PRIVATNO PARTNERSTVO - MODEL UBRZANOGA RAZVOJA
MORSKIH LUKA REPUBLIKE HRVATSKE

Morske su luke i lu¢ko okruzenje kljucni podsustavi pomorskoga i prometnoga
sustava drzave te sudjeluju u razvoju luckih i brojnih prate¢ih gospodarskih djelatnosti, Cime
utjecu na razvoj lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva. U uvjetima procesa
globalizacije, liberalizacije, privatizacije, restrukturiranja, informatizacije te, zbog
monopolnoga polozaja u prijevozu masovnih tereta, morske se luke kontinuirano moraju
prilagodavati suvremenim uvjetima poslovanja da bi ostale konkurentne na svjetskome
globalnom trziStu. Danas su najvece i najefikasnije luke u svijetu i dalje javne luke, ali samo
nekolicinom upravlja javni sektor. Upravo u nemogucnosti ostvarivanja svojih razvojnih
ciljeva, luke su se okrenule privatnome sektoru kao partneru u financiranju i upravljanju iz
nekoliko razloga: kontinuirane potrebe za unapredenjem operativne efikasnosti, povecanja
usluznoga kapaciteta, modernizacije i unaprjedenja nivoa pruzanja luckih usluga, te zahtjeva
investiranja koji se nalaze izvan financijskih i upravljackih moguénosti javnih luckih vlasti.

Aktualno se stanje u morskim lukama Republike Hrvatske moze ocijeniti
nezadovoljavaju¢im. OgraniCeni pristup izvorima dugorocnoga financiranja, uz vlastita
sredstva nedostatna za financiranje vec¢ih kapitalnih ulaganja, rezultira zastojem u razvoju
pojedinih luka. Pravni okvir ne rjeSava slozena pitanja ulaganja kapitala na pomorskome
dobru te i dalje nije uspostavljen cjeloviti, jasan i transparentan integralni model upravljanja
pomorskim dobrom. Neodrzive drzavne subvencije te netransparentnost u utvrdivanju
prioriteta razvoja pojedinih luka rezultiraju stihijskim upravljanjem, bez teorijske i znanstvene
potpore, kao i prakti€ne primjene relevantnih ¢imbenika rasta i razvoja. Odrzivost pristupa
financiranja javno-privatnoga partnerstva u sustavu morskih luka, nije samome sebi svrha.
Potreba za boljim poslovanjem, nuzno trazi partnera koji ¢e moc¢i ispuniti tri klju¢na uvjeta:
postizanje efikasnosti (ekonomicnost, profitabilnost) luc¢kih operacija na svjetskome nivou,
konkurentnost cijena spram sjevernojadranskih i mediteranskih luka te kvalitetu luckih usluga
na svjetskoj razini.

Iz navedenih se razloga nuzno javlja potreba promisljanja o razvoju luckih sustava
Republike Hrvatske prema nacelu javno — privatnoga partnerstva. Takav je opéi model
razvoja temeljen na sustavnome pristupu, generiranju mogucih scenarija razvoja, ovisno o
stupnju ukljucenosti privatnoga partnera (status quo, minimalna i maksimalna participacija
privatnoga partnera), odabiru onih kriterija evaluacije koji doprinose razvoju te vrjednovanju
pojedinih interesnih skupina: drzavnoga sektora, privatnoga sektora i civilnoga drustva. U
doktorskoj je disertaciji primijenjena viSeucesnicko-viSekriterijska analize na primjeru
Rijecke luke temeljena na optimizaciji i rangiranju scenarija sukladno zadanome cilju,
problemu istrazivanja, kriterijima i miSljenjima interesnih skupina. Odabir primjerenoga
scenarija razvoja i implementacije javno-privatnoga partnerstva je temeljen na odredenim
pretpostavkama, a obuhvaca brojne aktivnosti vezane za pripremu, provedbu i kontrolu
modela. UspjeSnost provedbe javno — privatnoga partnerstva se moze mijeriti ostvarenim
ekonomskim ucincima, primjerice stvaranjem boljih preduvjeta razvoja lucke djelatnosti,
ve¢om dostupnosti dugoro¢nih izvora financiranja, rastereenjem proracuna javnih (lokalnih)
institucija, razvojem lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva i sli¢no.

Kljuéne rijeci: javno — privatno partnerstvo, morske luke Republike Hrvatske,
viSeucesnicko — visekriterijska analiza



SUMMARY

PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIPS - THE MODEL FOR ACCELERATED
DEVELOPMENT OF THE SEAPORTS IN THE REPUBLIC OF CROATIA

Sea ports and the port environment are a key subsystem of the maritime and state
transport system. They participate in the development of the port activities and in the other
supporting economic activities that affect on the development of local, regional and national
economy. In terms of globalization, liberalization, privatization, restructuring, information
technology, and the port's monopolist position in the mass transport of cargo, seaports need to
adapt to the modern business conditions to remain competitive in the global market. Today,
the largest and the most efficient seaports in the world are still a public, but only a few of
them are still managed by public sector. In inability to achieve the higher stage of
development process ports are turned to the private sector as partners in financing and
management for several reasons; need to improve operational efficiency and increase service
capacity, to modernize and improve the level of port services, and finally to insure investment
requirements that are outside financial and managerial capabilities of public port authorities.

The current situation in the Croatian seaports is unsatisfactory. The limited accesses to
sources of long-term financing and insufficient own resources for finance major capital
investments are resulting in delayed development of certain Croatian ports. The legal
framework still does not resolve the complex issues of the capital investment in the public
maritime domain and still has not established a comprehensive, clear and transparent
governance integrated model for managing issues in the public maritime domain. Government
subsidies, that are unsustainable and lack of transparency in setting priorities for the seaports
development, results in impulsive control without the theoretical and scientific support, as
well as practical application of the relevant factors of growth and the development. The
sustainability of access to finance public-private partnership in the system of seaports is not
purpose by itself. The need for better business operation requires a partner who will be able to
meet three key conditions: the achievement of port operations efficiency at the world level,
price competition against the Northern and Mediterranean ports and the quality of port
services on the global level.

For these reasons, need for deliberation on the development of the Croatian seaport
system on the principals of public - private partnerships is neccesery. General model of
development is based on systematic approach, generation of possible scenarios depending on
the degree of private partner involvement (the status quo, minimal and maximum
participation), the selection criteria for evaluating those who contribute to the development
and evaluation of certain stakeholders: government sector, private sector and civil society. In
doctoral dissertation The Multi-Act Multi-Criteria Analysis (MAMCA) in the case of the port
of Rijeka was applied, that is based on the optimization and ranking of scenarios according to
specific goals, research problem, criteria and opinions of stakeholders. Select the appropriate
scenario development and implementation of the public-private partnership is based on certain
assumptions and includes numerous activities related to the preparation, implementation and
control models. The success of the implementation of public - private partnerships can be
measured by the actual economic effects, such as creating better conditions for development
of port activities, greater availability of long-term sources of finance, budget relieving the
public (local) institutions, development of local, regional and national economy.

Key words: public - private partnership, the Croatian seaport system, multi-actor
multi-criteria analysis
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1. UVvOD

1.1. ZNANSTVENI PROBLEM ISTBAZIVANJA, ZNANSTVENI PROJEKTNI
ZADATAK | OBJEKTI ISTRAZIVANJA

Koncept javno-privatnoga partnerstva, kao dijela sadrzaja odrzivoga razvoja, je vazan
model financiranja javnoga sektora. Osnovna se zamisao temelji na teZnji unaprjedivanja
kvalitete i raspolozivosti roba i usluga bez nametanja dodatnih poreza i sredstva financiranja
novih projekata. PocCetkom devedesetih godina ovaj model financiranja javnoga sektora
postaje prepoznatljiv kao svjetski trend, da bi danas postao znacajnim sredstvom koncepta
ekonomije vala 21. stoljeca.

Kao funkcija povijesnoga, ekonomskoga, socijalnoga i politickoga konteksta njegova
je primjena moguca na svim razinama gospodarstva gdje su ulaganja u javnu infrastrukturu,
kao uvjeta daljnjih razvojnih projekata i povecanja standarda zivljenja, medu glavnim
podrucjima primjene. Investiranje u javnu infrastrukturu sprjecava nastajanje uskih grla te
stvara uvjete potrebne za odrzivi rast gospodarstva. Javni sektor ne posjeduje dovoljno
novcanih sredstava potrebnih za investiranje u infrastrukturu, stoga se upravo privatni sektor
javlja kao znaCajan partner u investiranju. S obzirom na takve karakteristike javne
infrastrukture, javno-privatno partnerstvo se pokazalo dobrim modelom financiranja
infrastrukturalnoga razvoja.

Za praksu je bitno istaknuti da nema ograni¢enja u utvrdivanju interesa mogucéega
partnerstva javnoga i privatnoga, i da svaka strana (javna vlast, privatni subjekt) moze inicirati
model javno-privatnoga partnerstva s ciljem obavljanja odredene javne djelatnosti koja veé
postoji ili ne postoji uopcée ili postoji ponuda na neadekvatnoj razini. Klju¢no za obje strane je
da se raspolozivi ¢imbenici na danoj razini organiziranosti mogu objediniti na nacin koji
zadovoljava privatni sektor (povrat ulaganja, prosjeCna stopa povrata) i javni sektor
(otklanjanje gubitaka, visi standard Zivota, zadovoljstvo stanovnistva).

U shvacanju vaznosti ovakvoga opredjeljenja u financiranju pokazuje i ¢injenica da
Svjetska banka trenutno procjenjuje da privatni sektor financira oko 15% investicija u javnu
infrastrukturu. Takoder je fenomen javnoga i privatnoga partnerstva u Europskoj uniji razvijen
u mnogim podru¢jima koja tradicionalno pripadaju javnome sektoru. Shvacanje Europske
unije za potrebom participacije privatnoga sektora se najbolje opisuje kroz Smjernice
Europske Komisije za uspjeSna javno privatna partnerstva (Guidelines for Succesful Public
Private Partnership) koji predstavlja praktican alat za javni sektor suofen s mogucnostima
strukturiranja shema javno-privatnoga partnerstva. Takoder 2004. godine Europska Komisija
predstavlja Zelenu knjigu o javno — privatnim partnerstvima koja analizira fenomen
partnerstva s obzirom na pravo EU iz podrucja javne nabave i koncesija (Green paper on
Public Private Partnership and Community Law on Public Contracts and Concessions).

U usporedbi sa svjetskim iskustvom i1 brojnim pojedinacnim primjerima iz drzava
razlicitih stupnjeva razvijenosti, Republika Hrvatska jo$ uvijek nije u proteklome razdoblju
dovoljno prepoznala potencijal partnerstva javnoga i privatnoga sektora u prevladavanju
brojnih problema gospodarskoga razvoja, iako postoje konkretni primjeri u podrucju ulaganja
u turisticke sadrzaje, Skole, vrti¢e i sportske dvorane. Takvi se primjeri mogu prepoznati kao
putokaz aktivnijoj uporabi razli¢itih modela partnerstva. Ipak, potrebno je naglasiti da je
Republika Hrvatska u posljednjih nekoliko godina znacajnije radila na institucionalnom
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okviru provedbe javno-privatnoga partnerstva. Primjerice; 2006. godine su objavljene
Smjernice za primjenu ugovornih oblika JPP-a (NN 98/2006) te sljedec¢e godine Uredba o
davanju prethodne suglasnosti za sklapanjem ugovora o JPP po modelu PFI (NN 20/2007).
Iste godine, osnovana je Agencija za promicanje izvoza i ulaganja koja je kao drZavna
organizacija odgovorna za poticanje i provedbu javno-privatnoga partnerstva kao i za rad na
kontinuiranom unapredenju zakonodavnoga okvira.

Luka i1 lucko okruzenje su kljucni podsustavi pomorskoga i prometnoga sustava
drzave. Svojom prisutno$¢u sudjeluju u razvoju, ne samo luckih, ve¢ i brojnih pratec¢ih
gospodarskih djelatnosti ¢ime utjeCu na razvoj cijeloga nacionalnoga gospodarstva. Kao
otvoren i kompleksan sustav, luke se kontinuirano moraju prilagodavati suvremenim uvjetima
poslovanja kako bi ostale konkurentne na svjetskome globalnome trzistu. Pod utjecajem
procesa decentralizacije, globalizacije, liberalizacije, privatizacije, restrukturiranja,
informatizacije te vodeno spoznajom, da je pomorski promet najjeftinija grana prometa za
prijevoz robe, a kada je rije¢ o prijevozu masovnih tereta, ima monopolni poloZaj, u lukama
za koje se dugo vremena smatralo da su tradicionalni sektori gospodarstva, nefleksibilnim u
prihvacanju promjena, obiljezavaju se promjene tehnicke, tehnoloSke, pravne, a osobito
ekonomske prirode.

Potreba participacije privatnoga sektora je u lukama znafajno porasla u proteklome
desetljecu, rukovodena opéim trendovima u sektoru transporta te novim saznanjima o ulozi
javnoga sektora. Danas su najvece i najefikasnije luke u svijetu 1 dalje javne luke, ali samo
nekolicinom upravlja javni sektor. Upravo u nemoguénosti ostvarenja svojih ciljeva, luke su
se okrenule privatnome sektoru, kao partneru u financiranju i upravljanju, na Sto ukazuju
brojni primjeri u svijetu. Praksa pojedinih drzava, bez obzira na to bile one drzave trziSnoga
gospodarstva, ili one koje joS uvijek teze biti trziSne, pokazuje razliciti pristup primjeni ovoga
novoga nacina financiranja lu¢koga okruzenja.

Da bi u potpunosti ozZivjelo pomorstvo i gospodarenje lukama kao vitalni gospodarski
segment Republike Hrvatske, suvremene pomorske drzave, potrebno je u cijelosti
modernizirati, redefinirati 1 prestrukturirati lucki sustav u smjeru prihvacanja i
implementiranja suvremenih trendova, pa uz ostalo i partnerstva javnoga i privatnoga sektora.

Aktualno je stanje u hrvatskim morskim lukama nezadovoljavajuce te se javlja potreba
participacija privatnoga sektora u financiranju lucke infrastrukture i suprastrukture kroz
»Zdrave” i odrZzive projekte javno — privatnoga partnerstva. OdrzZivost pristupa financiranja
javno-privatnim partnerstvom u sustavu morskih luka, nije samome sebi svrha. Potreba za
boljim poslovanjem, nuzno trazi partnera koji ¢e moci ispuniti tri kljuna uvjeta: postizanje
efikasnosti  (ekonomicnost, profitabilnost) luckih operacija na svjetskome nivou,
konkurentnost cijena spram sjevernojadranskih i mediteranskih luka te kvalitetu lu¢kih usluga
na svjetskoj razini.

Prethodno navedena problematika odredila je znanstvenu podlogu za determiniranje
znanstvenoga problema istrazivanja:

Upravljanje sustavima morskih luka u Republici Hrvatskoj je stihijsko, bez
teorijske i znanstvene potpore, bez strateSkih, takti¢kih, operativnih odrednica, bez
prakti¢ne primjene relevantnih modela odrzivoga rasta i razvoja $to veoma negativno
utjee na odrzivi rast i razvoj luckih sustava, cjelokupnog hrvatskoga pomorskoga
sustava, lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva.

Nerazvijenost sustava morskih luka, zastarjelost luckih kapaciteta (tj. lucke
infrastrukture i lu¢ke suprastrukture), nedostatak konzistentne prometne politike, a u okviru
nje i lucke politike, neprimjerenih politika nositelja industrija morskih luka (tj. proizvodnih
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politika, trziSnih politika, politika ljudskih potencijala, ekoloskih politika, financijskih politika
i razvojnih politika)... u Republici Hrvatskoj implicira mnogobrojne Stetne posljedice, kao
na primjer:

* Posljedica prva: PovrSna, nekvalitetna, neaktualna... znanja odgovornih
predstavnika resornih ministarstava, nositelja prometnih i logistickih industrija, nositelja
industrija morskih luka u Republici Hrvatskoj o modelima javno-privatnoga partnerstva
izravno 1 veoma negativno utje¢e na modernizaciju, dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj morskih
luka u Republici Hrvatskoj.

» Posljedica druga: Nedovoljno poznavanje pravnih i ekonomskih odnosa partnera u
mnogobrojnim i razli¢itim modelima i oblicima povezivanja javnoga i privatnoga sektora
bitno usporava modernizaciju, dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj morskih luka u Republici
Hrvatskoj.

* Posljedica treéa: ViSegodisnji usporen rast i razvoj morskih luka u Republici
Hrvatskoj posljedica je nepoznavanja 1 ne primjenjivanja ucinkovitih modela javno-
privatnoga partnerstva na osnovi kojih su se mnogobrojne klasi¢ne morske luke u Europi,
Sjevernoj Americi i Aziji transformirale u svjetske megalogisti¢ke centre.

* Posljedica cetvrta: Nepostojanje suvremenoga nacionalnoga institucionalnoga
okvira opcéenito, a posebno suvremenog gospodarskoga, pomorskoga i lu¢koga prava u
Republici Hrvatskoj o uredivanju dugoro¢nih pravnih i ekonomskih odnosa partnera u
razli¢itim oblicima povezivanja javnoga i privatnoga sektora veoma negativno utjeCe na
afirmaciju odredenih modela javno-privatnoga u lu¢kim sustavima Republike Hrvatske.

» Posljedica peta: Nepoznavanje i neprimjenjivanje kvantitativnih modela javnoga i
privatnoga partnerstva (npr. viSesudionicke-viSekriterijske analize) u modernizaciji i
dugorocnom odrzivom rastu i razvoju hrvatskoga gospodarstva, a to znaci i1 luckog sustava,
veoma negativno utjece na razvoj morskih luka u Republici Hrvatskoj.

* Posljedica Sesta: Nesimuliranje razli¢itih modela i razli¢itih scenarija javno-
privatnoga partnerstva u Luci Rijeka, kao reprezentativnoj hrvatskoj morskoj luci,
onemogucuje oblikovanje novog modela javno-privatnoga partnerstva u Luci Rijeka, bez
kojega se ona ne moze ubrzano modernizirati i dugorocno odrzivo razvijati.

Prethodno navedene Stetne posljedice znanstvenoga problema istraZzivanja
predstavljaju veoma znacajan nacionalni ekonomski razlog da se konzistentno analiziraju i
ocjenjuju razli¢iti modeli i oblici javno-privatnoga partnerstva i ponudi novi model javno-
privatnoga partnerstva koji bi omogucio ne samo modernizaciju nego i dugoro¢ni odrzivi rast
i razvoj morskih luka Republike Hrvatske.

U kontekstu navedene problematike istrazivanja definira se znanstveni problem
istraZivanja:

Upravljanje sustavima morskih luka u Republici Hrvatskoj je stihijsko, bez
teorijske i znanstvene potpore, kao i prakticne primjene relevantnih ¢imbenika rasta i
razvoja koji veoma negativno utjecu, ne samo na razvoj luckih sustava i cjelokupnoga
hrvatskoga pomorskoga sustava, ve¢ i na razvoj lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga
gospodarstva. To je razlog da se konzistentno analizira, istrazi i primjereno rijesi
mogucnost primjene javno-privatnoga partnerstva, kao novoga oblika financiranja
luc¢koga sustava, koji vodi ubrzanome razvoju lu¢koga sustava Republike Hrvatske.

Takvu problematiku i1 problem opravdavaju sljedeca obiljezja koja su karakteristi¢na
za hrvatski lucki sustav;



1) Luke u javnom vlasniStvu vrlo teSko i ograni¢eno mogu pristupiti izvorima
dugoro¢noga financiranja, prvenstveno iz razloga performansi javnih organizacija. Ukoliko
I uspiju pribaviti sredstva za financiranjem investicije, ugovorni odnos s kreditorom sadrzi i
garanciju za povratom sredstava od strane lokalnih / drzavnih institucija.

2) Nedostatna vlastita sredstva za financiranjem vecih kapitalnih ulaganja u
lu¢ku infrastrukturu i suprastrukturu rezultira zastojem u razvoju pojedinih luka
Republike Hrvatske.

3) Potreba poveéanja udjela privatnoga sektora u obavljanju luckih usluga
nastaje iz neefikasnosti javnoga sektora da osigura usluge koje su efikasne i troskovno
efektivne sa stajalista luckih korisnika, odgovori na nove izazove u rukovanju teretom
nametnute suvremenim tehnoloskim dostignu¢ima i na promjenjive zahtjeve korisnika luke,
omoguci realizaciju i permanentnost pojedinih luckih usluga, omoguci izbor i raznovrsnost
usluga, stvori «zdravu» konkurenciju te omoguci dostatan kapital za investiranje u proSirenje
kapaciteta ili nove projekte.

4) Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama ne rjeSava slozena pitanja
ulaganja kapitala na pomorskom dobru i steCena prava, posebno na podru¢ju luka
otvorenih za javni promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Stoga je teSko zamisliti
ozbiljna ulaganja i investicije na pomorskom dobru koje nisu kreditirane, a instrumenti
zaloznoga prava (primjerice hipoteka) upravo omogucéava investitorima najprikladnije
jamstvo njihova potrazivanja za otplatu kredita. Danasnja cjelovita "antiviasnicka™ koncepcija
Pomorskoga zakonika na pomorskome dobru ne daje moguénost stjecanja hipoteke i drugih
stvarnih prava.

5) Republika Hrvatska u cilju ozivljavanja i vrednovanja mora i priobalja jos
uvijek nije uspostavila cjeloviti, jasan i transparentan integralni model upravljanja
pomorskim dobrom uz osiguranje maksimalne gospodarske dobiti te zastitu i oCuvanje
prirodnih resursa. Koncesijski sustav na pomorskome dobru mora cuvati pomorsko dobro i
odredivati koncesijske naknade, ali uz jacanje ekonomske i pravne sigurnosti koncesionara.

6) Do sada na podru¢ju luc¢kih sustava Republike Hrvatske nije uspostavljen niti
jedan uspjeSsan model javno-privatnoga partnerstva. Razlozi tome su viSestrani;
nerazumijevanje modela i1 oblika kao i mogu¢ih ucinaka primjene povezivanja javnoga i
privatnoga sektora, nejasan sustav implementacije i transparentnosti modela javno-privatnoga
partnerstva, nejasne nadleZznosti i odgovornosti u provedbi i realizaciji projekata,
neodgovarajuci institucionalni okvir za primjenu i sli¢no.

7) Nepostojanost sustavnoga ocjenjivanja i metodologije analize vrjednovanja
modela odnosno javno-privatnoga partnerstva, ne samo u lu¢kom sustavu, ve¢ i opcenito u
primjeni navadenih modela.

8) Javno-privatno partnerstvo pomalo ulazi u sve grane gospodarstva i ovakav
nadin financiranja postaje vrlo popularan u drzavama u razvoju koje ga provode
posljednjih desetak godina. Za drzave, poput Hrvatske, koje nastoje ubrzati rast i razvoj treba,
naglasiti da ovaj koncept ne moze biti dominantan, medutim, nema dvojbe da partnerstvo
javnoga i privatnoga sektora moze bitno pridonijeti ubrzanju rasta i razvoja gospodarstva..



Rezultati istrazivanja o aktualnim problemima i fenomenima razvoja morskih luka u
Republici Hrvatskoj stvaraju temeljne pretpostavke za definiranje znanstvenoga projektnoga
zadatka:

Istraziti aktualne teorijske i prakti¢ne probleme i fenomene, sustavno formulirati
I predstaviti rezultate znanstvenoga istrazivanja o javnhom i privatnom partnerstvu, o
odrednicama udruZivanja u projektima javno-privatnoga partnerstva, 0 ocjeni razvoja
javno-privatnoga partnerstva u svjetskim morskim lukama, o javno-privatnom
partnerstvu u sustavu morskih luka Republike Hrvatske, o kvantitativhim modelima
javnoga i privatnoga partnerstva u lu¢kom sustavu Republike Hrvatske te predloZiti
novi model javnoga i privatnoga partnerstva u funkciji ubrzanoga odrzivog rasta i
razvoja morskih luka u Republici Hrvatskoj.

U cjelokupnom znanstvenom istraZzivanju, formuliranju i predstavljanju rezultata
istrazivanja u ovoj doktorskoj disertaciji dominiraju tri primarna objekta istrazivanja, i to:
javno-privatno partnerstvo, morske luke i Republika Hrvatska.

1.2. ZNANSTVENA HIPOTEZA I POMOCNE (PARCIJALNE) HIPOTEZE

Znanstveni problem istrazivanja, znanstveni projektni zadatak i objekti znanstvenoga
istrazivanja odredili su okvir za postavljanje temeljne znanstvene hipoteze:

Znanstvene spoznaje o aktualnim teorijskim i prakticnim problemima i
fenomenima poslovanja i funkcioniranja sustava morskih luka i javnoga i privatnoga
partnerstva kao suvremenoga modela financiranja javnog sektora, temeljnim
odrednicama udruzivanja u projektima javno-privatnoga partnerstva op¢enito, a
posebno ocjeni afirmacije javno-privatnoga partnerstva u svjetskim morskim lukama,
moguénostima primjene odgovarajué¢ih modela javno-privatnoga partnerstva u sustavu
morskih luka u Republici Hrvatskoj, o kvantitativnim modelima javno-privatnoga
partnerstva u funkciji ubrzanog razvoja sustava morskih luka u Republici Hrvatskoj,
predstavljaju znanstvenu platformu za oblikovanje novog modela javno-privatnoga
partnerstva koji bi stvorio sve relevantne pretpostavke za racionalno upravljanje te
modernizaciju, dugoro¢ni odrZivi rast i razvoj morskih luka u Republici Hrvatskoj.

Prethodno postavljena temeljna znanstvena hipoteza konkretizira se sa Sest pomoc¢nih
(parcijalnih) hipoteza (kr. P.H.), i to:

e P.H. 1: Javno i privatno partnerstvo u posljednjih dvadesetak godina afirmira se kao
suvremeni model financiranja javnoga sektora, a koji stvara temeljne ekonomske pretpostavke
za uspjesno, ucinkovito i profitabilno poslovanje te dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj nositelja
primarnih, sekundarnih, tercijarnih, kvartarnih i kvintarnih djelatnosti.

e P.H. 1: Javno i privatno partnerstvo u posljednjih dvadesetak godina afirmira se kao
suvremeni model financiranja javnoga sektora, a koji stvara temeljne ekonomske pretpostavke
za uspjesno, ucinkovito i profitabilno poslovanje te dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj nositelja
primarnih, sekundarnih, tercijarnih, kvartarnih i kvintarnih djelatnosti.

e P.H. 2.: Eksplicitna, implicitna, disciplinarna i viSedisciplinarna znanja, saznanja...
0 ekonomskim motivima povezivanja javnoga i privatnoga sektora, modelima i oblicima
povezivanja javnoga i privatnoga sektora, rizicima povezivanja javnoga i privatnoga sektora,
0 javnom i privatnom partnerstvu u drzavama ¢lanicama Europske Unije te ulozi financijskih
institucija u financiranju projekata javno-privatnog partnerstva predstavljaju znanstvenu
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podlogu za promisljanje prikladnih modela javno-privatnoga partnerstva u Republici
Hrvatskoj.

e P.H. 3.: Na osnovi kvantitativne i kvalitativne analize i ocjene javno-privatnoga
partnerstva u svjetskim morskim lukama (tj. lukama u Europi, Sjevernoj Americi i Aziji)
moguce je oblikovati uspje$ne i ucinkovite modele javno-privatnoga partnerstva koji bi
omogucili ubrzanu modernizaciju te dugoroc¢ni odrzivi rast i razvoj morskih luka u Republici
Hrvatskoj.

e P.H. 4.. Kvantitativnom i Kkvalitativnom analizom pravnih, organizacijskih,
ekonomskih, infrastrukturnih, suprastrukturnih... potencijala, kapaciteta i resursa nositelja
javno-privatnoag partnerstva u sustavu morskih luka u Republici Hrvatskoj moguce je
objektivno ocijeniti realne moguénosti implementacije u svijetu afirmiranih modela javno-
privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske.

e P.H. 5.: Implementacijom kvalitativnog modela javnoga i privatnoga partnerstva,
odnosno primjenom viSesudioni¢ko-viSekriterijske analize javno-privatnoga partnerstva
moguce je oblikovati razliite scenarije javno-privatnoga partnerstva kao ekonomske poluge
ubrzanoga odrzivoga rasta i razvoja morskih luka u Republici Hrvatskoj.

e P.H. 6.: Rezultati istrazivanja mnogobrojnih modela i oblika javno-privatnoga
partnerstva u svjetskim morskim lukama te razli¢itth scenarija o moguénostima
implementacije takvih modela u sustavu morskih luka Republike Hrvatske stvaraju bitne
pretpostavke za dizajniranje i implementiranje novog modela javnoga i privatnoga partnerstva
koji bi omogucio uspjesno, ucinkovito, profitabilno poslovanje te dugoro¢ni odrzivi rast i
razvoj Luke Rijeka.

Mnogobrojni argumenti podupiru temeljnu znanstvenu hipotezu 1 pomocne
(parcijalne) hipoteze, a navode se samo oni najvazniji:

e Argument prvi: lzvrsno poznavanje pravnih i ekonomskih implikacija javnoga i
privatnoga partnerstva kao suvremenog modela financiranja javnoga sektora stvara osnovne
pretpostavke za odredivanje najpovoljnijih modela javno-privatnoga partnerstva u
tranzicijskim gospodarstvima, a to znaci i u sustavima morskih luka.

* Argument drugi: Znanstveno utemeljeni modeli i oblici udruzivanja u projektima
javno-privatnoga partnerstva pretpostavljaju relevantne spoznaje o rizicima povezivanja
javnog i privatnog sektora, o ulozi financijskih institucija u javno-privatnome partnerstvu te
institucionalnom okviru javno-privatnoga partnerstva u drzavama ¢lanicama Europske Unije.

* Argument treéi: Analiza i ocjena javnoga i privatnoga partnerstva u svjetskim
morskim lukama (tj. lukama u Europi, Sjevernoj Americi i Aziji) predstavlja pravni,
organizacijski, ekonomski okvir za oblikovanje najpovoljnijih modela javno-privatnoga
partnerstva u sustavu morskih luka u Republici Hrvatskoj.

* Argument ¢etvrti: Objektivno ocjenjivanje realnih mogucnosti implementacije u
svijetu afirmiranih modela javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike
Hrvatske moguée je samo na osnovi kvantitativne 1 kvalitativne analize pravnih,
organizacijskih, ekonomskih, infrastrukturalnih, suprastrukturalnih... potencijala, kapaciteta i
resursa nositelja javno-privatnoga partnerstva u sustavu morskih luka u Republici Hrvatskoj.

e Argument peti: Razliite scenarije javno-privatnoga partnerstva kao ekonomske
poluge ubrzanoga odrzivoga rasta i razvoja morskih luka u Republici Hrvatskoj moguce je na



osnovi kvantitativnog modela javnoga i privatnoga partnerstva, odnosno na osnovi
viSesudionicke-viSekriterijske analize javno-privatnoga partnerstva.

e Argument Sesti: Novi model javno-privatnoga partnerstva koji bi omogucio
uspjesno, ucinkovito i profitabilno poslovanje te dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj Luke Rijeka
moguce je dizajnirati na osnovi rezultata istrazivanja mnogobrojnih modela i oblika javno-
privatnoga partnerstva u svjetskim morskim lukama te razli¢itih scenarija 0 moguénostima
implementacije takvih modela u sustavu morskih luka u Republici Hrvatskoj.

1.3. SVRHA | CILJEVI ZNANSTVENOGA ISTRAZIVANJA

Znanstveni problem istrazivanja, znanstveni projektni zadatak, objekti znanstvenoga
istrazivanja, temeljna znanstvena hipoteza i pomoc¢ne (parcijalne) hipoteze, navedene u ovom
reprezentativnom primjeru doktorske disertacije, odredili su znanstveni okvir za definiranje
svrhe i ciljeva znanstvenoga istrazivanja:

Istraziti aktualne probleme i fenomene javno-privatnoga partnerstva i morskih
luka o:

e javnom i privatnom partnerstvu kao suvremenom modelu financiranja

javnoga sektora;

e temeljnim odrednicama udruzivanja u projektima javno-privatnoga
partnerstva;

e ocjeni razli¢itih modela javno-privatnoga partnerstva u svjetskim morskim
lukama;

e moguénostima implementacije modela javno-privatnoga partnerstva u sustavu
morskih luka u Republici Hrvatskoj;

e promiSljanju kvantitativnin  modela javno-privatnoga partnerstva kao
ekonomske poluge ubrzanog razvoja hrvatskog sustava morskih luka;

e oblikovanju novog modela javno-privatnoga partnerstva koji bi omoguéio
ubrzani razvoj Luke Rijeka te,

znanstveno utemeljeno formulirati rezultate znanstvenoga istrazivanja i
predloziti nove modele javno-privatnoga partnerstva s vise objektivnih scenarija koji bi
omogudili uspjesno, ucinkovito i profitabilno poslovanje morskih luka u Republici
Hrvatskoj te njihov dugoro¢ni odrzivi rast i razvoj.

Prethodno determinirane svrhe i ciljeve znanstvenoga istrazivanja moguce je
klasificirati 1 elaborirati u Sest skupina ciljeva istrazivanja, i to:

¢ cilj znanstvenoga istraZzivanja prvi: Istraziti i konzistentno predstaviti rezultate
istrazivanja 0 najvaznijim znaCajkama javnoga i privatnoga partnerstva, o teorijskim,
politickim 1 ekonomskim poveznicama mogucih partnerstva, o klasicnim modelima javno-
privatnoga partnerstva te o prednostima i nedostacima financiranja javno-privatnoga
partnerstva.

e cilj znanstvenoga istrazivanja drugi: Istraziti, konzistentno formulirati i
predstaviti rezultate znanstvenoga istraZzivanja o drustvenim i ekonomskim motivima
povezivanja javnoga i privatnoga partnerstva, o afirmiranim modelima i oblicima povezivanja
javnog i privatnog sektora, o rizicima povezivanja javnoga i privatnoga sektora, o



institucionalnom okviru javno-privatnoga partnerstva u Europskoj Uniji te ulozi financijskih
institucija u financiranju javno-privatnog partnerstva.

e cilj znanstvenoga istrazivanja treéi: Istraziti i na znanstveno utemeljen nacin
formulirati i predstaviti rezultate istrazivanja o gospodarskom znacenju morskih luka i luckih
sustava, 0 suvremenim trendovima razvoja svjetskih morskih luka, o javno-privatnome
partnerstvu kao suvremenom modelu financiranja modernizacije i razvoja morskih luka te o
praksi primjene modela javno-privatnoga partnerstva u sustavima morskih luka u Europi,
Sjevernoj Americi i Aziji.

e cilj znanstvenoga istraZivanja cetvrti: Istraziti, sustavno i konzistentno
formulirati i predstaviti rezultate znanstvenoga istrazivanja o relevantnim znacajkama javno-
privatnoga partnerstva u Republici Hrvatskoj, o pravnhom okviru primjene javno-privatnoga
partnerstva u lu¢kom sustavu Republike Hrvatske, o ocjeni stupnja razvijenosti morskih luka
od medunarodnoga znacenja za Republiku Hrvatsku te o Luci Rijeka kao luci od osobitog
gospodarskoga znacenja za Republiku Hrvatsku.

e cilj znanstvenoga istrazivanja peti: Istraziti i na konzistentan nacin formulirati
rezultate istrazivanja 0 modelima i modeliranju, o viSesudioni¢ko-visekriterijskoj analizi, o
primjeni viSesudionicko-visekriterijske analize, o dizajniranju mnogobrojnih mogucih
scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske te o
opéem modelu vrednovanja javno-privatnoga partnerstva u funkciji razvoja morskih luka
Republike Hrvatske pomocu visesudionicke-viSekriterijske analize.

e cilj znanstvenoga istrazivanja Sesti: Dizajniranje novoga modela razvoja Luke
Rijeka prema nacelima javno-privatnoga partnerstva, odabir kriterija za evaluaciju mogucih
scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u Luci Rijeka, primjena viSesudionicko-
visekriterijske analize za odabir mogucih scenarija razvoja Luke Rijeka, aktivnosti za
implementaciju novoga modela javno-privatnoga partnerstva u Luci Rijeka te ucinci primjene
modela partnerstva u razvoju sustava Rijecke luke.

Da bi se primjereno rijeSio znanstveni problem istraZzivanja, ostvario znanstveni
projektni zadatak, dokazala postavljena znanstvena hipoteza i postigli svrha i ciljevi
istraZzivanja, u ovoj je doktorskoj disertaciji primjenom znanstvenih metoda potrebno dati
konzistentne odgovore na brojna pitanja od kojih su najvaznija sljedeca:

1. Kaoja su teorijska i ekonomsko — politi¢ka polazista na kojima se temelji partnerstvo?
Koji su osnovni oblici i modeli povezivanja javnoga i privatnoga sektora?
Koji su ekonomski motivi povezivanja u projekte javno-privatnoga partnerstva?

Koja je uloga Europske unije i vodeéih svjetskih financijskih organizacija u provedbi i
financiranju projekata javno-privatnoga partnerstva?

Koja su vaznija obiljezja i oblici upravljanja lukama u svijetu?
Kakvi su dosadasnji trendovi razvitka lucke djelatnosti?

o

Kakvo je iskustvo drzava u svijetu u primjeni partnerstva u lu¢kom sustavu?

N o O

Koji su mogué¢i modeli primjene javno-privatnoga partnerstva u luckom sustavu
Republike Hrvatske?

9. Koji su relevantni kriteriji za ocjenjivanje elemenata modela javno-privatnoga
partnerstva u luckim sustavima?

10. Na koji nacin mjeriti, analizirati naine ocjenjivanja projekata javno-privatnoga
partnerstva, odnosno koja je primjena metodologija ocjenjivanja i valorizacije javno-
privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske?

11. Kakva je moguénost implementacije javno-privatnoga partnerstva u Rijeckoj luci?



12. Kakve ucinke donosi povezivanje javnoga i privatnoga sektora u rijeckom lu¢nom
sustavu i njegovom uzem i Sirem okruzenju?

1.4. OCJENA DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Na osnovi prikupljenih i proucenih vise od dvije stotine aktualnih bibliografskih
jedinica brojnih stranih i hrvatskih autora moze se ustvrditi sa su samo neka pitanja o tematici
ove doktorske disertacije u njima djelomi¢no istraZena i javnosti predoCena te da ne postoji
niti jedna bibliografska jedinica koja je po kompoziciji identi¢na navedenoj doktorskoj
disertaciji. Iz te ¢injenice proizlazi teorijsko 1 prakti¢no opravdanje istrazivanja tematike ove
doktorske disertacije.

Iako je dosta znaCajnih radova koji se bave problematikom javno-privatnoga
partnertsva, niti jedan rad u Republici Hrvatskoj se ne odnosi na navedenu problematiku u
kontekstu upravljanja u morskim luc¢kim sustavima Republike Hrvatske. Uvjeti 1 nacini
promatranja javno — privatnoga partnerstva u kontekstu upravljanja i razvijanja luckoga
sektora, u potpunosti je drugaciji od drugih gospodarskih grana (primjerice turizma i
hotelijerstva, ili opcenito javnog sektora). Sukladno tome, doktorandica je uvidjela ptorebu za
objavom novih znanstvenih radova koji ¢e uzeti u obzir navedenu problematiku. Tako nastaju
dva znanstvena rada u koautorstvu : 1) Cisi¢, D., Peri¢, A.: Primjena modela javno-
privatnoga partnerstva na razvoj luka, Pomorstvo, Pomorski fakultet u Rijeci, 2005.,
prethodno priopcenje, p. 101-113. i 2) Niksi¢, M., Peri¢ Hadzi¢, A.: Uloga investicijske banke
u javno-privatnome partnerstvu, Zbornik radova: Javno-privatno partnerstvo, turizam,
europska i svjetska iskustva, FINTRADE&TOURS d.o.0., Rijeka, 2007., p. 207-225.
Navedeni su radovi zaintrigirali doktorandicu za daljnja istraZivanja o vaznosti javno-
privatnoga parterstva u lu¢kome sustavu.

Nadalje, doktorandica nije pronaSla radove koje se odnose na metodolgoiju
ocjenjivanja javno privatnoga partnerstva kao i kriterije vrjednovanja. lako postoje radovi na
primjenu viSekriterijskoga odluc¢ivanja i optimizacije, ti se radovi nisu primjenjivali u
podrucju pomorskoga tranporta. Jedini znanstveni rad koji je svakako posluzio, kao temelj u
izradi metodologije za ocjenjvanjem projekata javno — privatnoga partnerstva u morskim
lukama, je rad autora Macharis, C., De Witte, A., Turcksin, L. pod nazivom The Multi-Act
Multi-Criteria Analysis (MAMCA) Application in the Flemish long-term decision making
process on mobility and logistics (The official journal of the World Conference on Transport
Research Society (WCTRS), Transport Policy, 17, 2010, 303-311.). Rad je ukazao na
primjenu suvremene metode odlucivanja ,,viSeucCesnic¢ko-visekriterijske analize® u podrucju
transporta, za potrebe izrade ove doktorske disertacije doktorandica je proSirila metodologiju
na upravljanje razvojem javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama te iznijela nove
kriterije valorizacije javno — privatnoga partnerstva u luckome sustavu Republike Hrvatske.

Ujedno, pregledom dosadasnjih istrazivanja te pretrazivanjem svih znacajnijih
bibiliografskih baza i Internet trazilica, nije pronadena nijedna studija ili elaborat u kojoj se za
potrebe definiranja razvoja javno — privatnoga partnerstva koristi postupak visekriterijskoga
odlucivanja ili viSekriterijske optimizacije.

Iz toga se razloga utemeljenost znastvenoga istraZivanja u svezi javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske pokazala nuznim te ¢e ovo istrazivanje
pomoc¢i u shvacanju kako se javno-privatno partnerstvo moze implementirati u zbilju
hrvatskoga luc¢koga sustava.



1.5. ZNANSTVENE METODE

U znanstvenom istraZzivanju, formuliranju i predstavljanju rezultata istraZzivanja
doktorske disertacije koriStene su u odgovaraju¢im kombinacijama ove znanstvene metode:
metode analize i sinteze, metode indukcije i dedukcije, metode apstrakcije i konkretizacije,
metode generalizacije i specijalizacije, komparativna metoda, metode dokazivanja i
opovrgavanja, metoda deskripcije, metoda anketiranja, statisticke metode, matematicke
metode, metoda klasifikacije, metoda modeliranja i metoda kompilacije.

Informacije, materijali, studije, spoznaje i podaci, dobiveni koriStenjem pisanog
materijala i sotalih izvora, obradeni su primjenom navedenih metoda uz korektno citiranje
tudih opazanja, stavova, zakljucaka i spoznaja.

Kao vaznu metodu istrazivanja u ovoj doktorskoj disertaciji treba istaknuti sustavnu
analizu pomocu koje se problem istrazivanja sagledava sustavnim pristupom, koji prvo
sagledava cjelinu kao sustav, a zatim se cjelina analizira po dijelovima.

Takoder, u doktorskoj disertaciji ¢e se za donoSenje odluka i vrjednovanje modela
javno-privatnog partnerstva koristiti visekriterijska analiza, kao jedan od postupaka
viSekriterijskog rangiranja varijanti uz pomo¢ racunarskog programa. Nakon $to se upoznaju i
analiziraju navedeni dijelovi cjeline, vrSi se sinteza svih dijelova na nacin da se
visekritersijkom analizom problem ponovno analizira u cjelini iz Sire perspektive, ali sada s
veéim znanjem i rezultatima o pojedinim dijelovima odnosno kriterijima istraZivanja.

Vecina zadataka i problema u analizi, planiranju u upravljanju slozenim sustavima ima
vrlo slozene ciljeve, razli¢ite scenarije, razli¢ite preduvjete, reazli¢ito dimenzionirane Kriterije
vrjednovanja (...) razliita ograni¢enja Sto za posljedicu ima nemoguénost njihova
jednoznacnog rjesenja. U skladu s tom spoznajom u ovoj se doktorskoj disertaciji za
donosenje odluka o oblikovanju, pirmjeni i razvoju javno — privatnoga parterstva u morskim
lukama, koristio jedan od postupaka viSekriterijskom odlu¢ivanja uz pomo¢ racunalnog
programa koji se bazira na postupku ranigiranja razlicitih scenarija.

Izmedu vise razliCitih postupaka visekriteijskog odluc¢ivanja (optimizacije) u ovoj se
doktorskoj disertaciji koristi viSeucesnicka — viSekriterijska analiza koja se temelji na
analiticko hijerarhijskom procesu (AHP - Analytic Hierarhy Process). Takva analiza
omogucava tripartitino promatranje odnosa i utjecaja u hijerarhiji: sa stajaliSta mogucih
korisnika (,,stakeholdera‘), mogucih kriterija evaluacije te mogucih scenaraij razvoja javno-
privatnoga partnerstva u morskim lukama. Za rjeSvanje problema optimizacije koriSten je
racunalni program Expert Choice 11.5 koji se temelji na navedenom AHP postupku.

Isto tako, u doktorskoj je disertaciji korStena metoda anketiranja i to u formi
»limesurvey* odnosno Internet ankete pod nazivom Upitnik (anketni obrazac) za definiranje
kriterija i njihove vaznosti za vrednovanje javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama
Republike Hrvatske. Istrazivanje se provelo u svrhu definiranja kriterija i njihove vaznosti
(tezina) pomocu kojih ¢e se analizirati moguca rjeSenja scenarija razvoja javno-privatnoga
partnerstva u morskih lukama uz pomocu viSeuCesnic¢ke — viSekriterijske analize (eng.
MAMCA) s ciljem dobivanja vrijednosti kriterija odredenih od strane stru¢njaka koji ce se
koristiti za vrednovanje mogucih scenarija u viSeuéesnickoj — visekriterijskoj analizi.
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Primjenom navedenoga raCunalnoga programa 1 koriStenjem postupaka za
visekriterijsko rangiranje varijanti, na primjeru rijecke luke, predlozit ¢e se najbolji scenarij za
razvoj javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske.

1.6. STRUKTURA DOKTORSKE DISERTACIJE

Rezultati istrazivanja u doktorskoj disertaciji predstavljeni su u osam medusobno
povezanih dijelova.

U prvome dijelu, UVODU, definirani su znanstveni problem istrazivanja, znanstveni
projektni zadatak, postavljena je znanstvena hipoteza i pomocne (parcijalne) hipoteze,
formulirani su svrha i ciljevi istrazivanja, dana je ocjena dosadasnjih istrazivanja, navedene su
najznacajnije znanstvene metode koriStene u znanstvenom istraZivanju te je obrazloZena
struktura disertacije.

U drugom dijelu, naslova PARTNERSTVO JAVNOGA | PRIVATNOGA -
SUVREMENI MODEL FINANCIRANJA JAVNOG SEKTORA, elaborirane su vaznije
znaCajke partnerstva javnoga i privatnoga sektora, teorijske i ekonomsko-politicke poveznice
partnerstva, podrucja klasi¢ne primjene javno-privatnoga partnerstva te prednosti i nedostaci
financiranja javno-privatnoga partnerstva.

Naslov je treéeg dijela TEMELJNE ODREDNICE UDRUZIVANJA U
PROJEKTIMA JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA. U ovome su dijelu
obrazlozeni ekonomski motivi i sudionici povezivanja javnoga i privatnoga sektora, modeli i
oblici povezivanja javnog i privatnoga sektora, rizici povezivanja javnog i privatnoga sektora,
javno-privatno partnerstvo u Europskoj uniji te uloga europske investicijske banke u
financiranju javno-privatnoga partnerstva.

Cetvrti dio ima naslov ANALIZA | OCJENA RAZVOJA JAVNO-PRIVATNOGA
PARTNERSTVA U SVJETSKIM MORSKIM LUKAMA. U njemu je obrazlozeno
gospodarsko znacenje morskih luka 1 luckih sustava, suvremeni trendovi razvoja svjetskih
morskih luka, javno-privatno partnerstvo kao suvremeni model financiranja modernizacije i
razvoja morskih luka te svjetska praksa primjene modela javno-privatnoga partnerstva u
sustavima morskih luka.

JAVNO-PRIVATNO PARTNERSTVO U SUSTAVU MORSKIH LUKA
REPUBLIKE HRVATSKE naslov je petoga dijela. Analizirane i ocjenjivane su relevantne
znaCajke javno-privatnoga partnerstva u Republici Hrvatskoj, pravni okvir primjene javno-
privatnoga partnerstva u luckom sustavu Republike Hrvatske, postojece stanje u lukama od
medunarodnoga znacenja za Republiku Hrvatsku te Luke Rijeka kao luke od osobitoga
gospodarskoga znacenja za Republiku Hrvatsku.

Posebna je pozornost posvecena Sestom dijelu koji ima naslov KVANTITATIVNI
MODEL JAVNOGA | PRIVATNOGA PARTNERSTVA U FUNKCIJI UBRZANOGA
RAZVOJA LUCKOG SUSTAVA REPUBLIKE HRVATSKE. U tome je dijelu
elaborirano vaznije znacajke modela i modeliranja, moguénosti primjene visekriterijskoga
odluc¢ivanja u dizajniranju odgovaraju¢eg modela javno-privatnoga partnerstva, relevantne
znaajke viSesudionicko-visekriterijske analize, primjena viSesudionicko-visekriterijske
analize u dizajniranju mogucih scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u morskim
lukama Republike Hrvatske te opéi model vrednovanja javno-privatnoga partnerstva u
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funkciji razvoja morskih luka Republike Hrvatske primjenom viSesudionic¢ko-visekriterijske
analize.

U sedmom dijelu, naslovljenom PRIJEDLOG NOVOGA MODELA JAVNOGA |
PRIVATNOGA PARTNERSTVA ZA UBRZANI RAZVOJ RIJECKE LUKE,
elaborirane su ove tematske jedinice: Rijecka luka — definiranje modela razvoja prema nacelu
javno-privatnog partnerstva, odabir kriterija za evaluaciju moguéih scenarija razvoja javno-
privatnoga partnerstva u Luci Rijeka, primjena viSesudionicko-viSekriterijske analize pri
odabiru mogucih scenarija razvoja rijeCke luke, prijedlog aktivnosti za implementaciju
novoga modela javno-privatnoga partnerstva u Rije¢koj luci te mogu¢i ucinci primjene
novoga modela javno-privatnoga partnerstva u razvoju sustava Rijecke luke.

U posljednjem dijelu, ZAKLJUCKU, sustavno i koncizno su formulirani i
predstavljeni najvazniji rezultati istraZzivanja kojima je dokazana postavljena znanstvena
hipoteza i pomoc¢ne (parcijalne) hipoteze.
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2. PARTNERSTVO JAVNOGA | PRIVATNOGA - SUVREMENI
MODEL FINANCIRANJA JAVNOG SEKTORA

Kako bi se na sustavan nacin istrazila problematika javno-privatnoga partnerstva kao
suvremenog modela financiranja javnog sektora uputno je definirati temeljne pojmove i
sadrzaje javno privatnog partnerstva. Stoga, u ovom dijelu potrebno je posetiti pozornost
sljede¢im temama: 1) vaZnije znacajke partnerstva javnoga i privatnoga sektora, 2)
teorijske i ekonomsko — politicke poveznice partnerstva, 3) podrudja klasi¢ne primjene
javno-privatnoga partnerstva te 4) prednosti i nedostaci financiranja putem javno-
privatnoga partnerstva.

2.1. VAZNIJE ZNACAJKE PARTNERSTVA JAVNOGA | PRIVATNOGA
SEKTORA

U ovom dijelu doktorske disertacije analiziraju se sljedece tematske cjeline: 1)razvoj
javno — privatnoga partnerstva, 2) razumijevanje i ciljevi partnerstva te 3) podrudja,
vrste i planiranje partnerstva.

2.1.1. Razvoj javno-privatnoga partnerstva

Pojava javno-privatnoga partnerstva kao suvremenoga modela financiranja
karakterizira sva suvremena drustva koja su obiljezena pojavom decentralizacije, pa tako i
decentralizacijom javnih funkcija. Javna je vlast suo¢ena s rastu¢im potrebama stanovnistva —
od urbane infrastrukture i transporta, do energije, socijalnih, kulturnih, sportskih i drugih
programa te s nedostatkom kapitala za financiranjem takvih, po prirodi, kapitalno intenzivnih
ulaganja. Posljedica je ocita: nedostatak prihoda za financiranjem sve $irih javnih potreba.
Zbog toga je vlast primorana pronalaziti nove, dodatne nefiskalne izvore financiranja.

Partnerstvo nije teorija ili znanost. Medutim, partnerstvo javnoga i privatnoga sektora
se posljednjih desetljeca afirmiralo u svjetskim razmjerima kao novo i specifi¢no promisljanje
gospodarskoga razvoja. Suvremeno doba, s prevlas¢u neoliberalnog koncepta gospodarstva,
uz razumijevanje uloge drzave i njezinih institucionalnih oblika, otvorilo je prostor i
uzrokovalo potrebu iznalazenja metoda i modela funkcioniranja gospodarskih subjekata,
ponajprije na planu financiranja projekta koji mogu odgovoriti zahtjevima za rjeSavanjem
konkretnih problema ponude proizvoda i usluga. Pritom je uvijek polazni Kkriterij
osmiSljavanje metoda i modela partnerstva, zadovoljavanje obiju strana bez dodatnog
izdvajanja (i osiguranja) financijskih sredstava te privatnoga kapitala u ostvarivanju
zahtijevane stope povrata na uloZena sredstva’.

Javno privatno partnerstvo (dalje: JPP) je moguée definirati na razli¢ite nacine.
Holland? definira JPP kao suradnju izmedu ljudi ili organizacija u javnom i privatnom sektoru

YPeri¢, I., Dragicevi¢, D.: Partnerstvo javnog i privatnog sektora, Fintrade & tours d.0.0., Rijeka, 2006., str.9.

’McQuaid, R.W., The Role of Partnerships in Urban Economic Regeneration, International Journey of Public
Private Partnership, Sheffield Hallam University Press, Volume 2., Number 1, September 1999, str.5.
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s ciljem ostvarenja odredene koristi. Harding® sli¢no definira JPP, kao svaku akciju koja se
oslanja na sporazum sudionika u javnom i privatnom sektoru i koja takoder pridonosi
unapredenju lokalne zajednice i1 kvalitete Zivota. Drugim rijecima, javno privatno partnerstvo
nastaje udruzivanjem javnoga i privatnoga kapitala u podrucjima gdje je javni kapital
nedostatan za financiranje ve¢ih investicijskih aktivnosti, a za prevladavanje nedostataka
kapitala javlja se privatni interes kao partner javnoga sektora.

U najSirem smislu je za okvir funkcioniranja partnerstva javnoga i privatnoga sektora
moguce preuzeti stajaliSte Svjetske banke glede odrzivog razvoja i s njim u vezi zahtjeva za
institucijama "dobrog vladanja" (upravljanja) koje sadrzi prepoznatljive (transparentne) i
sukladne procese te obuhvaca partnerstvo 1 druge dogovore izmedu vlade, privatnoga sektora,
nevladinih organizacija i drugih &initelja civilnog drustva™*

Pojava i razvoj javno-privatnoga partnerstva, kao dijela sadrzaja odrZivoga razvoja,
temelji se na nastojanju unaprjedenja kvalitete i raspolozivosti roba i usluga bez nametanja, u
pravilu, dodatnih poreza i sredstava (fondova) za nove projekte. Cilj takvih projekata je da
privatni sektor oblikuje, financira, gradi i upravlja projektima, a da zauzvrat, prisvaja
pripadajuéi dio prihoda (profita) koji se ostvaruje. Uspostavlja se svojevrsna mreZa interesa
unutar koje zainteresirani subjekti (javni, privatni, ne-profitni i sl.) zajednicki rade i djeluju na
ostvarivanju maksimalne efikasnosti u alokaciji raspolozivih ¢initelja ekonomije odredenoga
podrugja.

Buduc¢i da ne postoji jednoznacna definicija pojma javno-privatnoga partnerstva medu
zajednickim obiljezjima se moZe navesti:

1. Partnerstvo ukljucuje dva ili viSe subjekta od kojih je jedan sudionik iz javnoga
sektora, a jedan iz privatnoga. Isto tako pojam javno-privatnoga partnerstva moze obuhvatiti i
suradnju javnoga sektora s nevladinim organizacijama.

2. Kod javno-privatnoga partnerstva svi sudionici u projektu imaju poziciju
principala, pa je zato moguce posti¢i u¢inak smanjenja transakcijskih troskova. To zna¢i da
ugovaraju svoje sudjelovanje za vlastiti racun u odnosu na projekt i ostale sudionike.

3. Kod javno-privatnoga partnerstva se utvrduju okolnosti i uspostavlja se dugoro¢na
i stabilna suradnja medu partnerima. U praksi postoje brojni primjeri dugoro¢ne suradnje
javnoga sektora s odredenim dobavljatem iz privatnoga sektora, takva se suradnja ne bi
mogla nazvati modelom javno-privatnoga partnerstva iz viSe razloga: suradnja se moze
prekinuti uvijek bez posebnih obrazlozenja, partneri nisu zajednicki sudjelovali u
osmisljavanju cijeloga procesa isporuke i eksploatacije usluge, nego je javni sektor definirao
sve podrobnosti o usluzi i odabrao je najpovoljnijeg dobavljaca, javni sektor preuzima rizike
za dostavljeno dobro nakon isporuke i sli¢no.

4. U modelu javno-privatnoga partnerstva svaki od sudionika donosi ,,nesto* u
partnerstvo. Da bi partnerstvo bilo uspjeSno, svaki od partnera mora pridonijeti neki
materijalni ili nematerijalni resurs da bi pridonio ostvarivanju sinergijskoga efekta za sve
sudionike u projektu.

% Ibidem, str 6.

“World Bank (1999), World Development Report 1999/2000: Entering the 21% Century, The Development
Landscape, New York: Oxford, str. 14.

*Akintoye, A., Beck, M., Hardcastle, C.: Public-Private Partnerships Managing Risk and Opportunities,
Oxford, Blackwell, Science, 2006., str. 15.
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5. Partnerstvo podrazumijeva podijeljenu odgovornost za proizvedene outpute tj. za
isporucene usluge. Takav je odnos bitno razli¢it u odnosu na tradicionalnu poziciju javnoga
sektora, gdje on zadrzava sve odgovornosti za isporuku javne usluge i provedbi javnih
politika na osnovi mogucih savjeta ili jednokratno isporucenih usluga privatnoga sektora.
Zbog velikoga znacaja, podjela odgovornosti u javno-privatnome partnerstvu se uspostavlja
posredstvom neovisnoga ekonomskog subjekta umjesto izravnim ugovorom.

Kao svjetski trend od pocetka devedesetih godina, partnerstvo javnoga i privatnoga je
preraslo u znacajno sredstvo koncepta ,,ekonomije tre¢ega puta“. Doslo je do spoznaje da ne
postoji jedinstveni nacin za postizanjem odrzivoga razvoja i da se optimalni socijalni i
ekonomski razvoj mozZe posti¢i jedino zajedni¢kim radom javnoga, privatnoga i civilnoga
sektora.

Zaklju¢no, mnogi su razlozi pojaanoga interesa za JPP, medu kojima se mogu
istaknuti:®

e pritisak na drzavni budzet kako bi se pronasli novi nacini financiranja projekata,
proizvoda i usluga koji su tradicionalno financirani od strane drzave (lokalnih,
regionalnih, zupanijskih, drzavnih izvora),

e novi stil upravljanja koji vodi u mnogim drzavama fleksibilnijem odnosu izmedu
privatnoga i javnoga sektora,

e spoznaja o pozitivnim efektima koji mogu proiziéi iz zajednicke suradnje.

2.1.2. Razumijevanje i ciljevi partnerstva

Partnerstvo se moze razumjeti kao nacin ekonomsko - razvojnog rjeSavanja onih
problema u druStvu za koje javni sektor samostalno nema moguénosti (financijskih), a
privatni sektor nema interesa samostalno ulagati (nedovoljan povrat na uloZena sredstva).
Suradnjom obaju sektora, u skladu s interesima civilnoga sektora (posebni interesi), takvi se
problemi mogu uspjesno rijesiti.

Svrha i motiv partnerstva je najée$¢e u tome da privatni sektor planira, financira,
izgradi i upravlja projektima, uz naknadu koja se ostvaruje temeljem neto realiziranoga
prihoda (dobiti). Na makrorazini (regionalno, nacionalno, medunarodno) u pravilu je rije¢ o
velikim (ve¢im) zahtjevima i skupim projektima kao S$to su npr. projekti infrastrukture na
kojime se, u razli¢itim oblicima i modelima objedinjuju interesi javnoga i privatnoga sektora,
Cesto domacega i inozemnoga — takoder u razli¢itom kombiniranju javnoga i privatnoga.

Na lokalnoj razini, partnerstva se mogu sagledati kao mreza poduzeéa koja
predstavljaju zajedniStvo multiorganizacijskih grupa i lokalne vlasti radi postizanja
maksimalne ucinkovitosti alokacije resursa. Vazno je uzeti u obzir Cinjenicu da pristup
javnoga sektora u stvaranju partnerstva proizlazi iz principa:

DATI -UZETI - DATI
Dok se interes privatnoga sektora zasniva iz principa
UZETI - DATI - UZETI

®Stienlet, G., Van Sprundel, P., De Ryck, W.: Public — Private Partnerships: What About Outsourcing?
International Journey of Public Private Partnership, Sheffield Hallam University Press, Volumen 2, Number 3.,
May 2000, str. 387.
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Javni sektor vrlo Cesto, Sto je dijelom i razumljivo s obzirom na njegovu funkciju,
zanemaruje standarde ekonomske uéinkovitosti projekta zbog Sirih, ne samo ekonomskih
interesa. Zbog takvoga stajaliSta nije rijetkost da projekti koje financiraju drzava i javni sektor
odstupaju od zadanih ciljeva pod pritiskom politickih interesa ili drugih neekonomskih
investicija. Istodobno, odgovornost i rizik, isklju¢ivo osobni, zbog neracionalnoga troSenja
drZzavnog novca gotovo ne postoji.

Kod privatnoga sektora osnovno je polaziSte povrat na ulozeni kapital ili na ulozena
sredstva. Privatni sektor ima snazne financijske motive, mjeri projekte prema njihovoj
odrzivoj profitabilnosti (Cesto po metodama neto sadasnje vrijednosti ili po stopi povrata na
uloZeni kapital) pa vrlo pazljivo i promisljeno odabire projekte. Cesto se u praksi dogada da
investitore, koje potice iskljucivo zZelja za postizanjem maksimalnog profita, ne izabiru ili ih
uopce ne interesiraju odredeni projekti.

U oba slucaja druStvo dobiva uvodenjem predstavnika javnoga i privatnoga sektora
koji zajednickim radom mogu ostvariti dobre rezultate za druStvo. Upravo uvodenjem
»Ccivilnoga drustva“ (,tre¢i sektor) kao punopravnog partnera kooperacije javnoga i
privatnoga sektora, u znatnoj mjeri pospjesuje vrijednost svakoga modela zajednistva. Pritom
se civilno drustvo poima kao zbirna imenica koja ukljucuje razliCite organizacije koje se
nazivaju dobrovoljacke, neovisne, neprofitne, nevladine i tre¢i sektor. Drugim rijeima,
civilno se druStvo moze definirati kao posrednik izmedu pojedinaca i Sirih megastrukturnih
trziSta i drzave, Ciniti umjerenim negativne druStvene tendencije povezane sa svakim
pojedincem, stvarati socijalni kapital i pruzati demokratske vrjednote i obicaje’.

Upravo je to jamac izbora i ostvarivanja projekta na nacelima odrzivoga razvoja i
ucinaka kojima je krajnji cilj visiti stupanj sveukupnoga, prije svega druStvenoga blagostanja
najvecega broja stanovniStva ili pak grupa koje izrazavaju poseban interes u realizaciji
odredenoga projekta. Naravno da u kontekstu partnerstva tre¢i sektor u pravilu ne sudjeluje u
financijskom aspektu suradnje, iako je i to moguée na razini lokalne samouprave kod nekih
specificnih projekata suradnje.

Podrazumijeva se da svaki partner dugoro¢no zadovoljava svoj prirodni, odnosno
drudtveni motiv i poloZaj®;

e javni sektor popunjava ,,prazninu® u robi ili uslugama za kojima postoji drustvena
potreba, a nema mogucnosti (financijske, organizacijske ili upravljacke) da tim
zavjetima ekonomski racionalno odgovori,

e privatni sektor ostvaruje na ulozeni novac odgovarajuci profit, najmanja na razini
alternativnih mogucénosti ulaganja ili stope povrata u grani u kojoj inace djeluje,

o treéi sektor (civilno drustvo) preuzima ulogu drustvenoga korektiva i odredenoga
nadzora u interesu svih ili ve¢ih grupa pojedinaca.

"Eberly, D.D.; The Meaning, Origins and Applications of Civil Society, u The Essential Civil Society Reader —
The Classic Essays in American Civil Society Debate, Rownam & Littlefield Publishers Inc., Boston, 2000., 3-
29.

®prilagodeno prema Peri¢, J., DragiGevié, D.: op.cit., str.13
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Opcenite karakteristike javno -privatnoga partnerstva®:

smanjenje ukupnih troSkova projekta“eng. whole life cycle costs”,

potreba za privatnim financiranjem u uvjetima proracunskih ogranicenja,
koristi od koriStenja “know how” efikasnosti i metoda rada privatnoga sektora,
poboljSanje kvalitete usluge,

brza realizacija potrebne infrastrukture,

relativno dugo trajanje kooperacije javnoga i privatnoga partnera,

privatni partner, financira, projektira, gradi, upravlja i odrzava objekt ili pruza
usluge na postoje¢em objektu,

javni partner Stiti javni interes i definira ciljeve u smislu kvalitete usluge, politike
cijena i pracenja zadovoljavanja tih ciljeva.

Zakljuéno je moguce za ekonomsku kooperaciju opéenito i za javno — privatno
partnerstvo osobito definirati skup osnovnih nacela i ciljeva kojih se treba pridrzavati;

dobrobit zajednice (drustva) je najviSe rangirani cinitelj prema holistickom
pristupu,

izvori$ni interes svakoga partnera je preduvjet povezivanja (op¢i interes — privatni
interes- posebni interes),

ekonomska racionalnost i u¢inkovitost,

dugoro¢na ekonomska i drustvena opravdanost,

autonomija partera i njihova relativna neovisnost o heterogenim utjecajima,
reciprocitet, u smislu medusobnoga podrzavanja medu parterima,

kontrola korupcije, osobito koda je rije¢ o sklapanju ugovora, davanju
dugogodisnjih koncesija,

kontrola kvalitete 1 cijene usluge, osobito u slu¢ajevima monopolskog polozaja
proizvodaca/davatelja robe ili usluge.

2.1.3. Podrudja, vrste i planiranje partnerstva

Iako se podrucja partnerstva ne mogu definirati univerzalno, istodobno uvazavajuci i
primjere razine dogovaranja partnerstva, moguce je razluciti sljede¢a podrucja od najvecega

interesa

1. Na medunarodnoj razini i to:

projekti infrastrukture (transnacionalni karakter),

Skendrovié , V.: Karakteristike JPP projekata, Hrvatska udruga za upravljanje projektima, Okrugli stol,
16.04.2007., Gradevinski fakultet Sveucilista u Zagrebu, http://www.grad.hr/capmhr/index.php?option=com_
content&view=article&id=47:capm-okrugli-stol-16042007 &catid=1:latest-news&Itemid=50 (24.11.2010)

1o Peri¢, J., Dragicevi¢, D.: op.cit., str 15.
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razvojni projekti od posebnoga interesa za pojedinu drzavu,

projekti prilagodavanja viSim razinama razvijenosti (npr. tranzicijskim drzavama,
drZava u postupku pridruzivanja Europskoj uniji ...),

projekti strukturalnog prilagodavanja (npr. privatizacija, poticanje malog i
srednjeg poduzetnistva ...).

2. Na nacionalnoj razini i to:

projekti infrastrukture,

projekti ujednacavanja regionalne razvijenosti,
projekti za nedovoljno razvijene regije,

projekti za poticanje izvoza, unapredenje tehnologije,

projekti strukturalnog prilagodavanja.

3. Na regionalnoj/lokalnoj razini i to:

razvoj lokalne ekonomije (npr. izgradnja infrastrukture),
diverzifikacija regionalnih poslovnih aktivnosti,
poticanje odrzivoga poduzetnistva (pomo¢ u projektima),
poboljSanje obrazovanja i obuke (posebni seminari),

davanje podrske razvoju lokalne zajednice (povecanje standarda Skola, vrtica,
bolnica),

ocuvanje okolisa,

poboljSanje kvalitete zivota (parkovi, rekreacija ...).

Na regionalnoj odnosno lokalnoj razini, partnerstvo dolazi do najboljeg izrazaja jer je
prisutna mogucénosti najizravnijeg povezivanja sva tri sektora.

Kada se radi o formalno-pravhom povezivanju sektora potrebno je razlikovati
povezivanje temeljem vlasni¢koga ili nevlasnickoga sadrzaja. U slucaju, kada nema
vlasni¢kog povezivanja, partnerstvo se ostvaruje:

U

sklapanjem ugovora s privatnim sektorom ili nevladinim organizacijama kada se
privatna poduzeca izabiru putem javnoga natjecaja

ugovor o koncesiji koji podrazumijeva da poduzeca iz privatnog sektora ulazu i
upravljanju na odredeno vrijeme (razdoblje koje je definirano ugovor o koncesiji)

slu¢aju vlasnickoga povezivanja (primjerice kroz druStva kapitala) je moguce

izdvojiti sljedece vrste javno-privatne kooperacije. U sljedecoj su tablici prikazane kategorije
mjeSovitih javno-privatnih modaliteta.
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Tablica 1.: Vrste javno-privatnoga partnerstva

Pruzanje usluga

Javni Javno/privatni Privatni
sektor sektor sektor
Direktne usluge Djelomic¢ne ili | Ugovaranje
indirektne usluge .
. Vauceri
Javni sektor
1 2 3

Djelomi¢na naplata | Zajednicki pothvat | Javno  financirana
inicijativa (JFI) -
eng Public Finance

Javno/privatni Initiatives (PFI)

Izvor sektor
financiranja

4 5 6
Puna naplata JFI Industrije  kojima | Dioni¢ka dru$tva i
upravlja drzava dobrotvorna drustva
Privatizirana
komunalna
Privatni sektor poduzeca

Javne korporacije

Izvor: Buttler, R., Gill, I.: ,,A Stakeholder Approach to the formation and Control of Public-Private
Partnership®, International Journal of Public-Private Parterships, Sheffield Business school, UK,
2000., str. 412,

Organizacije, koje pruzaju direktne uslug, se javljaju na mjestu gdje je pruzatelj usluge
1 izvor investiranja javni (polje 1). Nasuprot tome, polje 9 sadrzi dioni¢ka i dobrotvorna
drustva u koja ulaganje u pruzanje usluga dolazi iz privatnoga sektora. Logi¢no, polja 119 su
izvan domene javno-privatnoga partnerstva, dok su sva druga polja, na neki nacin, ukljucena
u kooperaciju iako se na neka ne gleda uvijek konvencijalno kao na javno-privatno
partnerstvo (npr. industrije kojima upravlja drZava).

2.2. TEORIJSKE | EKONOMSKO-POLITICKE POVEZNICE
PARTNERSTVA

lako se partnerstvo javnoga i privatnoga ne moze definirati kao znanost niti kao
teorija niti kao vjestina, ipak je uputno ukazati na odredene teorijsko-ekonomsko-politicke
poveznice i odnose. Stoga se u nastavku posebna pozornost posvecuje sljede¢im tematskim
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jedinicama: 1) teorijske poveznice partnerstva, 2) teorija javnoga izbora i ekonomika
javnoga sektora, 3) politicka misao ,treéeg puta“ te 4) drzava i javnho — privatno
partnerstvo.

2.2.1. Teorijske poveznice partnerstva

Iniciranje, pristupanje, modeliranje i1 aktivna provedba i implementacija partnerstva
zahtjeva od svih potencijalnih sudionika iznimno dobro poznavanje tehnika suradnje, izraCuna
interesa i drugih sadrzaja utemeljenih na polju ekonomskih znanosti. Stoga je opravdano
ukazati na odredene teorijske poveznice partnerstva, prvenstveno u razumijevanju
pozicioniranja suradnje kao izrazito specifiénog promisSljanja u odabiru modela razvojnih
oblika i partnerstva.

Suvremeno razumijevanje odnosa drzave i trziSta (u kontekstu partnerstva za
stabilnosti 1 razvoj gospodarstva i odrzivi razvoj u cjelini) ¢ini splet strategija i politika koje se
temelje na dvjema makroekonomskim teorijama koje se primjenjuju u odabiru (izravnom ili
neizravnom) razvojnih koncepata i politika suvremenog doba™":

e keynesizmu
e monetarizmu

Partnerstvo se, kao metoda ili program, ne priklanja niti jednoj od navedenih teorijskih
krajnosti, ali uvazava odredene bitne odrednice tih dvaju vode¢ih makroekonomskih nacina
promisljanja.

Za koncept javno privatnoga partnerstva se moze re¢i da je pomak unaprijed u odnosu
na tradicionalni pristup financiranja u cijelosti iz javnih fondova (Keynes) ili potpune privatne
kontrole (monetaristicki pristup). Oba pristupa ne funkcioniraju vrlo ¢esto na optimalan nacin
glede drustvenoga interesa. U sluCaju javnoga sektora, ¢esto dominira politicki interes u
odnosu na ekonomski rezultat, a u slucaju privatnoga trazena stopa povrata ulaganja ¢esto ne
uzima u obzir objektivno zdrave projekte zadovoljavanja potreba ljudi. U oba sluc¢aja, moguci
drustveni probitak iziskuje nametanje javnoga i privatnoga partnerstva kao rjeSenja za
efikasnu upotrebu raspolozivih €initelja, gdje se zadovoljavaju interesi javnoga i privatnoga
sektora kroz rast standarda i blagostanja gradana te visoke stope povrata na uloZeni kapital.

Naime, Keynes podrzava interveniranje fiskalnom ili budzetskom politikom kao
glavnim orudem makroekonomske stabilizacije, pa prema kejnezijanskom gledistu u
gospodarstvu postoji stalna potreba intervencije od strane drzave, jer mehanizmi privatnoga
sektora ne pruZaju sigurnost protiv duge nezaposlenosti. Monetarna i fiskalna politika mogu
povecati agregatnu potraznju u razdobljima usporene ekonomske aktivnosti ili obuzdati
potro$nju u razdoblju prijeteCe inflacije. Oni tvrde da drZzavno troSenje istiskuje samo vec
iskoriStene resurse — buduci da povecano drzavno troSenje povecava output i omogucuje
oporavak privatne potroSnje. Zapravo, kada drzava uzme veci dio kolaca, kola¢ u stvarnosti
postaje vec¢i. Drzavna potro$nja, smanjenje poreza ili brzi nov€ani rast —stvara veci output i
tako stimulira investiranje. lako keynezijanstvo dozivljava vrhunac 1960-tih godina uslijed
izvrsnog uspjeha ekonomije SAD-a, 70-te godine prosloga stoljeca nose kritiku takvoga
koncepta i1 politike.  Neuspjeh u borbi protiv inflacije, davanje prevelike vaZnosti

1 Montenheiro, L.: The Economic aspect Within The Enabling Mix of Public Private Partnerships, Public and
Private Sector Partnerships: The Enabling Mix, Sheffield Hallam University Press, 2000., str. 429.
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nefleksibilnosti cijena 1 placa su doveli do napustanja keynezijanskog pristupa i odjeke medu
makroekonomskim teorijama. Jedna struja - monetaristi¢ki pristup — se odupire aktivnijoj
ulozi drzavne politike i istiCe vaznosti novca. Druga struja — novi klasi¢ni pristup — nastavlja
razvojni put stare klasi¢ne Skole.

Monetaristi problem vide posve drugacije. Gospodarstvo je u osnovi stabilno i
samoregularno te je uloga drzave osigurati predvidivo i stabilno okruzje unutar kojega bi
nesputani ekonomski procesi mogli djelovati najefikasnije na maksimiranju ekonomskog
blagostanja. Stoga su dijelovi "paketa" monetaristicke politike: minimalna uloga drzave,
uravnoteZeni budzZeti, deregulacija poduze¢a i gospodarskih grani'?. Uzimajuéi u obzir
navedeni pristup, jasno je da su monetaristi orijentirani na slobodno trZiste ili laissez faire.
Drzavno se donoSenja odluka smatra nepovoljnim, Stetnim za individualne inicijative Sto
destabilizira ekonomiju pa stoga javni sektor treba svesti na najmanju mogucu mjeru.
Monetarizam je filozofski, ideoloski i analiticki pogleda u ekonomskoj teoriji pa prema svojoj
politickoj orijentaciji pripada desnom dijelu politickoga spektruma, odnosno liberalnoj
politi¢koj struji, koja istie osobne slobode. Utjecaj monetarizma na aktualnu politiku se moze
pratiti od 80-tih godina prosloga stoljea sa stupanjem na politic¢ku scenu Ronalda Regana ili
Margaret Tacher.

Sa stajaliSta partnerstva i njegova uporiSta u Keynesovoj teoriji, klju¢no je
razumijevanje da drzava — javni sektor ima nezaobilaznu ulogu u odrzavanju stabilnosti i
poticajima gospodarstvu za razvoj. U tome su smislu drZava i javni sektor pozvani i
odgovorni sudjelovati, zajedno s privatnim sektorom, u iznalazenju novih modela koji
pridonose stabilnosti i razvoju.

Za partnerstvo javnoga i privatnoga sektora, u smislu teorijske poveznice,
monetarizam isti¢e snagu 1 potrebu slobode i slobodne inicijative privatnoga sektora, s
naglaskom na njegovu ucinkovitost, racionalnost i doprinos dugoro¢noj stabilnosti.

2.2.2. Teorija javnoga izbora i ekonomika javnoga sektora

Teorija javnoga izbora predstavlja granu ekonomske znanosti koja se bavi na¢inom
na koji drzave donose svoje odluke vezane uz visinu poreza, javnu potrosnju i transfera
davanja. Pojednostavljeno teorija javnoga izbora proucava javni izbor, tj. nafin na koji
drzava odlucuje 0 svojoj gospodarskoj politici, odnosno kako vlade donose odluke od

javnoga interesa; oporezivanje, drzavni rashodi, javna dobra i sli¢no 3

'2\/ise o kejnzijanskom pristupu i monetarizmu vidi u: Ekelund R.B., Hébert R.F.: Povijest ekonomske teorije i
metode, trece izdanje, MATE d.o0.0., Zagreb, 1998., str. 511-557.

3 Ovim podru¢jem ekonomske znanosti, koje graniéi s politickim znanostima, ekonomisti se bave veé dugi niz
godina. Pionir teorije javnoga izbora je Joseph Schumpeter sa svojim radom Capitalism, socialism, and
Democracy iz 1942. godine. Antony Downs je svojim djelom An Economic Theory of Democracy iz 1957.
godine prvi postavio tezu da politi¢ari formuliraju takvu ekonomsku politiku koja ¢e im u kona¢nici omoguditi
ponovno izabranje na svoje politicke duznosti. U svojim istrazivanjima James Buchanan i Gordon Tullock u
djelu The Calculus of Consent iz 1959. godine zagovaraju dono3enje odluka jednoglasjem. Za svoj cjelokupan
znanstveni rad na podrucju ekonomije, a u okviru kojega veci dio pripada i teoriji javnoga izbora, Buchanan je
1986. godine dobio Nobelovu nagradu. Jo$ je jedna Nobelova nagrada vezana uz teoriju javnoga izbora.
Profesor Stanfordskoga sveucilista, Kenneth Arrow dobio je to visoko odli¢je za definiranje dobro poznatoga
Arrowljevog teorema nemogucnosti.
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Naravno da je od presudne vaznosti vrsta politickoga sustava u okviru kojega se
donose javne odluke. U diktatorskim sustavima problema javnoga izbora de facto niti nema
jer privatne preferencije diktatora postaju javne preferencije, te javnost nema utjecaja na
koli¢inu 1 vrstu javnih dobara koja ¢e joj sluziti. No, u demokratskim drustvima, koja se
zasnivanju na individualnim vrijednostima i izbornom geslu "jedna osoba, jedan glas," od
velike je vaznosti naCin na koji ¢e se brojne individualne preferencije pretociti u samo jednu
javnu odluku. Naime, u drustvu moze postojati samo jedna odluka o tome graditi li
nuklearne centrale, ili zabraniti puSenje u javnim prostorijama. Jednom kada je javna odluka
donesena, obvezujuéa je za sve gradane neke drzave. Teorija javnoga izbora ipak polazi od
jednostavne pretpostavke da se politiCari ponasaju tako da povecavaju izglede za svoj
reizbor i ostanu na vlasti, a gospodarski subjekti — privatna poduzeca iskazuju interes za
maksimizacijom profita.

Uz teoriju javnoga izbora se nadovezuje i ekonomika javnoga sektora koja se, u
podrucju ekonomskih znanosti, bavi pitanjima javnoga izbora u javnome sektoru, ulogom
drzave u gospodarstvu te njezinim utjecajem na ponasanje pojedinaca u privatnome sektoru.
Ekonomika javnoga sektora trazi odgovore na pitanja: kolika ¢e se sredstva upotrijebiti u
proizvodnji javnih dobara, tj. onih koje osigurava drzava, a koliko ¢e se proizvoditi u
privatnome sektoru i osigurati trZziStem, kada drzava treba izravno odgovarati za proizvodnju
dobara i usluga koja se javno osiguravaju, a kada ih treba nabavljati od privatnoga sektora.

Za partnerstvo se, teorija javnoga izbora i ekonomika javnoga sektora, mogu uzeti
kao znacajno uporiSte u smislu iznalaZenja rjeSenja za zadovoljavanjem iskazanih potreba
stanovnistava. To vrijedi u kontekstu razumijevanja dominirajuceg neoliberalnog koncepta
drzave i gospodarstva suvremenoga doba.

2.2.3. Politicka misao ,,treceg puta*

Godine 1999. je engleski sociolog Anthony Giddens objavio knjigu The Third Way.
The Renewal of Social Democracy u kojoj izlaze nov politicki koncept — trec¢i put — koji vodi
ka obliku partnerskoga kapitalizma u kojem je uloga drzave (i njezin prvi zadatak) i trzZista
§to vise koristiti poduzetnistvu i civilnome drustvu™®.

Prema Giddensu drzava ne mozZe zamijeniti civilno drustvo i time unaprijediti slobodu,
ve¢ se mora osloniti na privatni sektor i nevladine organizacije te s njima dijeliti odgovornost
1 prenositi na njih ovlasti u ostvarivanju cetiri osnovna cilja drzave:

1. dinamicna ekonomija temeljena na znanju i obrazovanom pojedincu,

2. drzava ne zapovijeda nego potiCe; trziste je motorna snaga u privatnome i javnome
interesu,

3. poticanje civilnoga drustva,
4. moderna se drzavna vlast mora temeljiti na suradnji i decentralizaciji.

Zakljuéno, politi¢ki koncept — tre¢i put jasno sublimira brojne teorijske domete i
praksu prethodnih razdoblja. Za partnerstvo javnoga i privatnoga sektora Giddensov Treci put

Y“Tre¢i put A. Giddensa je osnova politickoga programa Laburistitke stranke, koja je pod vodstvom Tonyja
Blaira uzastopno pobijedila na trima odrzanim izborim, i ¢ini stvaran poku$aj oZivotvorenja treeg puta u
prilagodavanju Velike Britanije promjenama suvremenoga drustva.
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daje mozda najznacajniji temelj buduéega razvoja jer upucuje na promjene i prilagodavanje u
kojima suradnja sektora ima srediSnje mjesto.

2.2.4. DrZava i javno-privatno partnerstvo

U ovome se dijelu posebna pozornost posvecuje sljede¢im tematskim cjelinama: 1)
drzava i gospodarstvo, 2) drzava i privatizacija, 3) drZava i partnersvo javnog i
privatnog sektora.

2.2.4.1. Drzava i gospodarstvo

Realan iskaz uloge drzave u gospodarstvu dodatno moze razjasniti uporiste zalaganja
za suradnju sektora u zajedniCkom, opéem i1 pojedinatnom interesu. Drzava je oblik
organizacije druStva i svojim djelovanjem utvrduje, propisuje i poti¢e zajednicki zivot te
gospodarsku djelatnost pojedinaca i zajednice. Javni je sektor dio suvremene mjeSovite
ekonomije, tvore ga poduzeca, organizacije 1 institucije kojima je vlasnik drzava, odnosno
kojima drZava upravlja i preko kojih djeluje na nacionalnoj, regionalnoj i lokalnoj razini.

Drzava je uvijek bila i ostat ¢e znacajan Cinitelj razvoja gospodarstva, a time i
privatnoga sektora. Povijesno gledajuéi, drzava je bila trajno prisutna u stvaranju op¢ih uvjeta
ekonomskoga razvoja, iako tek nakon 30-tih godina drzava preuzima i odgovornost za
makroekonomsku stabilnost15. Medutim, mora se zamijetiti Cinjenica da pocetkom prosloga
stolje¢a drzavni izdatci obuhvaca svega 6-10% u BDP-u, dok krajem proSloga stoljeca taj
postotak drasti¢no raste i u pojedinim drzavama iznosi i do 50%. Nadalje, je sasvim ocito da
bogatije drzave imaju i puno vece troskove jer imaju veca ulaganja i bolje razvijeno
obrazovanje, zdravstvo, kulturu itd.

Zakljucno, drzava postaje sve prisutnija preko izdvajanja iz gospodarstva u Kkorist
drzave (proracuna) s ciljem namirenja sve vec¢ih potreba za javnim rashodima Sto dovodi, u
80-tim godinama prosloga stolje¢a, do dva znacCajna pritiska. Prvo, radi odrzavanja
konkurentnosti na globalnom trziStu drzava je primorana sve viSe ulagati u konkurentno
osposobljavanje poduzeca i smanjiti izdvajanja za potrebe drzave. Drugo, ostvarena razina
drustvenoga blagostanja trajno vrsi pritisak na nepopularne i potencijalno razvojno Stetne
poteze u smanjivanju izdavanja drzave (npr. obrazovanje ili znanost), odnosno smanjivanja
proracuna i zahvacanja u prihode gospodarstva. Jedan je od pravaca zadrzavanja ukupnoga
standarda upravo u suradnji, odnosno partnerstvu javnoga i privatnoga sektora.

2.2.4.2. DrZava i privatizacija

Za afirmaciju i Sirenje partnerstva, kao modela suradnje sektora na rjeSavanju
aktualnih problema i teSkoca, odnosno realizacija razvojnih projekata i poduhvata, posebno je
vaZzan proces privatizacije drzavnoga vlasniStva. Naime, kao mjera smanjenja pritiska na
proracun, privatizacija je, uz smanjenje izdvajanja drzave za brojene djelatnosti, otvorila i
pitanje oc¢ekivanog zadovoljenja potreba u nizu podrucja.

Ve 0 tome u Baily, M.N., Friedman, P.: Macroeconomics, Irwin, Homewood, IL, Boston, Ma, 1991.
23



U svjetskim je razmjerima privatizacija drzavnoga vlasniStva poznat proces Kkoji
korelira s gospodarskim, tehnoloskim i ekonomsko teorijskim (neoliberalizam) promjenama
od sedamdesetih godina pa nadalje. Razli¢iti su motivi i razlozi u pojedinim drZzavama za
provedbu privatizacije. Medu najznacajnijima treba napomenuti nastojanje smanjenja
financijskih potrazivanja iz proracuna za dotacije i sanacije javnih poduzeca, te nastojanje
povecavanja njihovih konkurentskih sposobnosti na trzistu, posebno medunarodnome. Ne
manje vazno je i politiCko nastojanje povecanja broja gradana koji imaju dionice pojedinih
poduzeca i prosirivanje kruga vlasnika.

Proces privatizacije u razvoju razvijenih trzi$nih drzava ima vise politi¢ko-ideoloski
znacaj koji ujedno predstavlja i afirmativni megatrend politiCko-ekonomske individualizacije
(liberalizam) i deregulacije (afirmacija trzista). Taj se proces reafirmacije privatnoga
vlasniStva razli¢itih oblika odvijao u valovima koji postepeno zahvacaju sve veci dio
ekonomske i ukupne drustvene strukture.

U prvome valu privatizacije, koji je zapo¢eo 70-tih godina, privatizacija se orijentirala
na industrijske, financijske i trgovinske programe. U to je vrijeme bilo teSko predvidjeti
zamah 1 ubrzanje procesa privatizacije koji ¢e uslijediti narednih desetlje¢a. Sektor
infrastrukture slijedio je u drugom valu (oko 1980.), gdje privatizacija poprima Siroke
razmjere, ponajprije u Velikoj Britaniji za mandata premijerke Margaret Thatcher te u vecini
drzava zapadne Europe. Tre¢i val, koji zahvaca gradske i lokalne usluge, je veoma jak i traje
jos danas. Sljedeci val se tek pocinje kretati, zahvacajuéi klasi¢ni drzavni sektor; zdravstvo,
Skolstvo i administrativne aktivnosti.

Pocetkom devedesetih se privatizacija, u velikom obuhvatu, odvijala na podrucju
tranzicijskih drzava srednje, juzne 1 isto¢ne Europe, koje su na putu iz administrativnog
socijalizma u svijet trziSne privrede u privatizaciji drzavnih tvrtki, vidjele glavnu polugu
novoga razvoja. Privatizacija dakle, nije bila dostupna samo drzavama liberalnih ideologija.
Privatizacijski su programi nasli mjesto i u drzavama s dugom kapitalistiCkom tradicijom kao
1 u drzavama u razvoju, ukljucujuéi neke u socijalistickom sustavu, kao $to su Kina i Kuba.

Privatizacija, bilo u drzavama u razvoju ili tranzicijskim drzavama, unosi bitno nove
Cinitelje od klju¢ne vaznosti za orijentaciju poduzeca, kao primjerice promjena vlasnicke
strukture u korist privatnoga vlasniStva koje nuzno tezi povecanju efikasnosti poslovanja i
konkurentske sposobnosti, znatan udio privatizacije primjenom izravnih inozemnih ulaganja i
sli¢no.

Dakle, cilj privatizacije je pretvorba drzavnoga ili drustvenoga (Sto je karakteristi¢no
za drZave u tranziciji) u potpuno privatno vlasnistvo, u onim segmentima javnoga sektora, za
koji se smatra da ¢e trzi$na orijentacija pozitivno utjecati na cijelo gospodarstvo i standard
gradana. Kod modela javno - privatnoga partnerstva su moguce uspostave raznih
kombinacija vlasni$tva s ve¢im, manjim ili nikakvim udjelom privatnoga kapitala u vlasnickoj
glavnici i u pravilu je potaknuta slicnim motivima i ciljevima kao 1 privatizacija.

Privatizacija se, kao postupak prodaje drzavnih (drustvenih) poduzeéa i banaka,
domacéim 1 stranim privatnim investitorima i poduzetnicima, prvenstveno provodila u
djelatnostima: financija, trgovine, industrije, infrastrukture itd ** dok se model javno
privatnoga partnerstva provodio u djelatnostima gdje javni sektor i dalje ima interes zadrZati
vlasni$tvo, primjerice u podrucju prirodnih monopola (voda, energija, komunalija, transporta).

°Treba naglasiti da je ovo slucaj za razvijene zemlje koje su u drugoj fazi krenule u privatizaciju infrastrukture
dok tranzicijske drzave joS$ nisu dosegnule taj stupanj razvoja.

24



Bez obzira je li je rije¢ o privatizaciji ili uspostavi partnerstva, takvi postupci reforme
moraju nositi odredene koristi jer nisu sami sebi svrha. To znaci, da moraju postojati brojne
koristi, bilo promatrane na makro (npr. veca konkurencija, financijska stabilnost, razvoj trzista
kapitala, socijalni programi i sl.) ili mikrorazini gospodarstva (npr. ulagacki kapital, smanjenje
troskova, nova uprava, nove tehnologije i usavrSavanje obrazovanja) ili na razini potroSaca.
Koristi za potrosace je vrlo jednostavno prepoznati. Potrosa¢i su u moguénosti kupovati i
koristiti bolje proizvode i usluge uz nizu cijenu na razini svjetske kvalitete.

Iz prethodno navedenoga se moze zakljuciti da privatizacija i uspostava partnerstva,
iako razli€iti po svojoj naravi, mogu bitno unaprijediti gospodarsko djelovanje i pomoci
promociji domacega i1 stranoga privatnoga ulaganja, kao neophodnoga Cinitelja za drzave,
koje provode reforme u suvremenom globalnom gospodarstvu.

Djelovanje drzave moguce je zamisliti kao izvoriSte partnerstva javnoga i privatnoga
sektora. Jedna od funkcija drzave, takoder je i nadnacionalno povezivanje u razlicite politicke,
ekonomske i1 druge oblike medunarodne globalne suradnje. To je posebno vazno za
partnerstvo javnoga i privatnoga sektora buduci da se u takvim organizacijama cesto nalaze
izvori sudjelovanja javnoga medunarodnog financiranja projekta partnerstva javnoga i
privatnoga sektora.

2.2.4.3. Drzava i partnerstvo javnoga i privatnoga sektora

Za razumijevanje promisljanja partnerstva u financiranju projekata potrebno je uvaziti
razlike u polaznim to¢kama financijskoga i ekonomskoga procjenjivanja od strane javnoga,
odnosno privatnoga sektora. Neke se od tih razlika mogu sistematizirati na sljede¢i nagin®":

e Javni sektor posvecuje vecu paznju ekonomskoj procjeni, a privatni sektor i
kreditori financijskoj procjeni projekta.

e Javni sektor ocjenjuje povrat ulaganja iz cjelokupnog ekonomskog ucinka, a
privatni sektor ocjenjuje povrat ulaganja iz samog projekta za kapital i troSkove.

o Kreditori se fokusiraju na sigurnost povrata financijskih sredstava (dug).

e Primjena je pristojbi u kalkulacijama novcanog tijeka razli¢ita. Javni sektor
obraCunava novcani tok pristojbama, a privatni bez pristojbi, jer javni sektor
zahtijeva povrat od cjelokupne ekonomije kao i prihode iz prorauna, dok je
privatni sektor zainteresiran samo za neto novcani tok budué¢i da mu pristojbe ne

pripadaju.

e Na kalkulaciju neto sadasnje vrijednosti (NPV) javni sektor koristi nize diskontne
stope nego privatni. Visa diskontna stopa znaci nizu neto sadasnju vrijednost za
logiku investiranja u vece kapitale u duzem vremenskome razdoblju i racunanje
prihoda za duze razdoblje. Diskontna stopa privatnoga sektora se izracunava iz
prosjecnoga troSka kapitala za sve vrste kapitala koriStene u postoje¢im
projektima, a diskontna stopa javnog sektora se izracunava na temelju op¢ih uvjeta
kreditiranja u gospodarstvu.

e Cijene, koje izraCunava privatni sektor, su trziSne cijene ili cijene koje odreduje
drzava; javni sektor koristi ekonomske cijene.

17Perié, J., Dragicevi¢, D.: op. cit., str.59.
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e privatni sektor ne racuna vanjske utjecaje na troskove (jedino ako je obvezno
prema sporazumu); javni sektor je obvezan procijeniti vanjske utjecaje.

e Postoje 1 specificne razlike izmedu privatnoga i javnoga sektora za pojedine
projekte.

Uloga drzave je znaCajna za uspostavu partnerstva iz nekoliko razloga. Prvo,
nemoguce je provesti partnerstvo javnoga i privatnoga sektora bez drzave jer je ona tijelo koje
ukljucuje 1 uvodi ovaj sustav u okvir svojih planova i1 odluka kako bi se postigli ciljevi toga
sustava. Drzava definira kako ¢e se uvesti privatna financijska inicijativa i partnerstvo
privatnoga i javnoag, ali i identificira sektore i projekte koje treba realizirati. Kroz regulativu
drzava poti¢e i1 priprema okvir za uvodenje i primjenu sustava partnerstva javnoga i
privatnoga sektora18. Izmedu ostaloga, regulativa definira i nacin primjene procedure,
planiranja, nabave, izbora partera, menadzmenta, definiranih Kriterija.

S razine drZave za partnerstvo je bitno prepoznati odnosno upozoriti na potrebu
odredivanja prema sljede¢im sadrzajima:

e razvojna politika drzave, ukljucujuc¢i uvodenje partnerstva javnoga i privatnoga
sektora, kao vaznog segmenta razvoja,

¢ nacin i intenzitet promicanja partnerstva javnoga i privatnoga sektora,

pravni okvir koji omogucuje sigurnost i poslovnu atraktivnost parterima —
investitorima, narocCito kada je rije¢ o inozemnom kapitalu,

poslovni okvir mora biti jasno definiran kako bi ulijevao povjerenje privatnih
poduzeca i investitora u donoSenju odluke o financiranju 1 realizaciji projekta,

sektori i subjekti podlozni primjeni partnerstva javnoga i privatnoga sektora,

razvojni projekti,

oblici 1 nacini podrSske drzave za ovaj financijski sustav, ukljucujuéi rizike,
financije, opremu 1 sli¢no.

2.3. PODRUCJA KLASICNE PRIMJENE JAVNO-PRIVATNOGA
PARTNERSTVA

Iz svega prethodno navedenoga proizlazi da je javno privatno partnerstvo funkcija
povijesnoga, ekonomskoga, socijalnoga i politickoga konteksta te je njegova primjena
moguca na svim razinama gospodarstva. Svjetska praksa i1 stotine primjera partnerstva
javnoga i privatnoga upucuje da je glavno podrudje usmjereno na®:

 ulaganja u javnu infrastrukturu kao uvjeta daljnjih razvojnih projekata i povecanja
standarda Zivljenja, prvenstveno u sektorima:

18 \/ige 0 tome u Estache, A., Juan, E., Trujillo, L.: Public — Private Parterships in Transport, Policy Research
Working Paper, 4436, The World Bank, Sustainable Development Vice-Presidency, December 2007.

9 Brojni primjeri javno privatnog partnerstva mogu se naéi u Public and Private Sector Partnerships, 1998,
1999, 2000, Sheffiled Hallam University Press, Sheffield International Journey of Public Private Partnership,
1998, 1999, 2000. Sheffield Hallam University Press
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o vodoopskrbe i otpadnih voda
O energije

o telekomunikacija

0 transporta

e jacanje lokalne ekonomije te diversifikaciju lokalne (regionalne) gospodarske
aktivnosti narocito u podru¢jima komunalnih usluga:

0 regionalnog, lokalnog prijevoza
0 opskrbe vodom
opskrbe energijom

uslugama ¢is¢enja

O O O

uslugama pokopa i odrzavanja groblja
O organizacije i upravljanja parkiralistima
» unapredenje u odgoju, obrazovanju i permanentnom usavrsavanju,

e podrsku u razvoju i funkcioniranju ustanova zadovoljavanja posebnih potreba (npr.
bolnice, Skole, ...),

e razvoj turizma, sporta i rekreacije,
 razvoj institucija kulture,
« poboljsanje prirodnog okruzja.

S obzirom na potrebe ove doktorske disertacije, ukazalo se potrebnim posvetiti vise
paznje ulaganjima u javnu infrastrukturu, s obzirom da je transport jedan od glavnih podruc¢ja
primjene javno privatnoga partnerstva. Time su obuhvacena i ulaganja u luc¢ki pomorski
sustav kao jedan od osnovnih prometnih segmenata drzave.

Prirodni monopoli, kao §to su podrucja voda i otpadnih voda, energije, komunalija,
transporta glavni su razlog zasto je infrastrukturalna industrija bila oduvijek u rukama javne
vlasti. Takvi infrastrukturalni monopoli imaju visoke kapitalne troskove, dugotrajnu imovinu
s niskim jedini¢nim varijabilnim troSkom te pokazuju znacajnu ekonomiju razmjera pa je
najbolji rezultat bio vlasnistvo javnoga sektora. Istodobno, takve su usluge univerzalnog
karaktera, odnosno moraju biti dostupne svim korisnicima druStva (zajednice) jer su
usmjerene na zadovoljavanje osnovnih ljudskih potreba te utjeCu na socijalnu osjetljivost i
Zivotni standard stanovnistva.

Investiranje u javnu infrastrukturu sprjeCava nastajanje uskih grla te stvara uvjete
potrebne za odrzivi rast gospodarstva. Javni sektor ne posjeduje dovoljno nov€anih sredstava
potrebnih za investiranje u infrastrukturu, stoga se upravo privatni sektor javlja kao znacajan
partner u investiranju. S obzirom na takve karakteristike javne infrastrukture, javno privatno
partnerstvo se pokazalo kao dobar model financiranja infrastrukturalnog razvoja jer na taj
nacin i dalje ostaje glavna uloga javne vlasti u podruc¢ju planiranja, politike 1 regulacije dok je
privatni sektor zaduzen za investiranje kapitala, ugovaranje poslova kao i odgovaraju¢ih
uvjeta za zaposlene i menadzment, unapredenje efikasnosti i kvalitete usluga stvaranjem
zdrave konkurencije®.

2 Felipe, J.: Public — private Partnership for Competitiveness, ERD Policy Brief No 18., June, 2003.
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Trend ulaganja u javnu infrastrukturu (odnosi se na ulaganja u podrucju
telekomunikacija, energetike, transporta, vodoopskrbe i kanalizacije) rezultirao je
mnogobrojnim projektima diljem svijeta u razdoblju od 2000. do 2008. godine Sto je
prikazano na Zemljovidu 1. Kao §to je iz prikaza vidljivo, najveéi je udio privatnih investicija po
glavi stanovnika na Europskom kontinentu, Bliskom istoku i podru¢ju Srednje Amerike. Na
Africkom je kontinentu udio po glavi stanovnika ipak razmjerno manji iako ima dosta ulaganja od
strane privatnoga sektora®.

Pregled privatnih investicija prema obliku privatne participacije (US$ milion) za
razdoblje od 1998. do 2007. godine u sektorima telekomunikacije, energije, transporta,
vodoopskrbe i kanalizacije prikazan je tablicom 2.

21 Vige 0 tome World Bank, http://rru.worldbank.org (15.02.2010)
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Zemljovid 1. Ukupna vrijednost ($) privatnih investicija po glavi stanovnika (per capita) razdoblje od 2000 do 2008. godine
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Izvor: World Bank, http://rru.worldbank.org/businessplanet/default.aspx?pid=5 (06.05.2010)
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Tablica 2.: Pregled privatnih investicija prema obliku privatne participacije (US$ milion) za razdoblje od 1998. do 2007. godine

SEKTOR TIP PPP 1998.g. 1999.g. 2000.g. 2001.g. 2002.g. 2003.g. 2004.g. 2005.g. 2006.9. 2007.g.
Koncesije 581 673 634 20 27 42 145 70 0 0
Kupnja vlasni¢kog udjela 31.528 17.847 29.184 20.963 11.760 9.796 18.081 24.553 23.619 25.003
Greenfield investicije 17.963 16.692 18.975 24.268 20.872 18.324 26.130 34.337 41.068 50.014
TELEKOMUNIKACIJE Ugovori o operativnom
upravljanju projektom 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ukupno 50.071 35.212 48.793 42.250 32.659 28.161 44.356 58.960 64.688 75.017
Koncesije 1.409 649 739 1.857 537 84 143 597 821 380
Kupnja vlasni¢kog udjela 14.188 8.076 8.804 5.158 6.529 5.316 6.246 5.626 9.146 25.981
ENERGIJA Greenfield investicije 13,513 12.078 15.504 9.641 9.915 15.146 7.121 12.547 14.888 24.854
Ugovori o operativnom
upravljanju projektom 0 0 1 0 0 0 214 3 0 0
Ukupno 29.110 20.804 25.048 16.656 16.981 20.546 13.724 18.774 24.854 49.427
Koncesije 12.798 6.111 4.595 3.079 1.890 2.459 3.745 8..594 13.754 15.752
Kupnja vlasni¢kog udjela 832 676 1.352 411 136 0 439 0 4.970 635
TRANSPORT Greenfield investicije 1.865 1.276 3.019 4.630 2.492 3.743 3.081 10.492 12.349 11.647
Ugovori o operativnom
upravljanju projektom 408 6 1 3 70 0 40 2.543 92 1.746
Ukupno 15.902 8.069 8.966 8.124 4.588 6.202 7.304 21.629 31.164 29.780
Koncesije 1.676 1.684 6.134 1.138 1.032 804 3.341 697 1.193 1.529
Kupnja vlasni¢kog udjela 266 4.313 456 51 323 43 210 0 383 514
VODA Greenfield investicije 385 347 633 937 232 554 1.281 997 423 1.392
Ugovori o operativnom
upravljanju projektom 0 27 7 17 1 92 20 460 997 176
Ukupno 2.327 6.372 7.229 2.143 1.589 1.494 4.852 2.154 2.996 3.610
SVEUKUPNO 97.410 70.457 90.036 69.173 55.817 56.403 70.236 101.517 123.702 157.834

Izvor: http://ppi.worldbank.org (06.05.2010)
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Oblici privatne participacije, kako navodi Svjetska banka su?:
1. Koncesije
2. Kupnja vlasnickog udjela (djelomic¢na ili potpuna)
3. Greenfield investicije
4. Ugovori o operativnom upravljanju projektom

Iz tablice je vidljivo da opcéenito dominiraju ulaganja u sektor telekomunikacija,
potom energije, transporta te sustava vodoopskrbe i kanalizacije.

U razdoblju od 1998. do 2007. godine, od ukupnih privatnih ulaganja u 135 drzava
svijeta, gotovo 50% je usmjereno u sektor telekomunikacija, s time da su dominantna dva
oblika partnerstva: kupnja vlasnickoga udjela i greenfield investicije, dok su ostali oblici
manje zastupljeni. Ovaj tip ulaganja je karakteristiCan za drZzave u razvoju, primjerice
Latinska Amerika i Karibe.

U sektor energije u 108 drzava svijeta u istome je razdoblju izdvojeno oko 30%
ukupnih infrastrukturalnih ulaganja. Najveci se dio ulaganja odvijao kupnjom vlasni¢koga
udjela (parcijalnom ili djelomi¢nom), ¢ime javno trgovacko drustvo prodaje udjel u vlasniStvu
privatnome poduzetniku, te greenfield investicijama u razli¢itim tipovima vlasniStva. Takoder,
podrucja Latinske Amerike i Kariba uzimaju u promatranom razdoblju 28% od ukupnoga
broja privatnih investicija.

U sektor transporta se ulagalo vise od 15% ukupnih infrastrukturalnih investicija u
promatranom periodu, medutim dominantni oblici partnerstva su koncesije i greenfield
investicije. Razlog tome je, Sto je od ukupnih ulaganja, preko 30% investicija usmjereno na
razvoj luckoga sustava. Moze se zakljuciti da kupnja vlasniCkoga udjela nije karakteristiCan
oblik ulaganja u sektoru transporta. Regije s najve¢im udjelom u investicijama su Latinska
Amerika i Karibi, dok ako se samo promatraju investicije u lu¢kom sektoru, onda najvec¢i udio
u investiranju imaju Isto¢na Azija i Pacifik.

U razvoj vodoopskrbe i kanalizacije u promatranome je razdoblju ulagano svega oko 2%
,od Cega se najveci dio investicija provodio kroz oblike dugoro¢nih koncesija.

Zakljucno, praksa razvijenih drzava i1 drzava u razvoju pokazuje kontinuitet ulaganja u
javnu infrastrukturu i prisutnost mnogobrojnih oblika i modela javno privatnoga partnerstva.

Danas, izazov javnoj vlasti je potaknuti odgovarajuéi izbor privatnoga sektorskog
ulaganja u javnu infrastrukturu. Postoje znacajne razlike izmedu infrastrukturalnih sektora
istovremeno podrazumijevaju¢i odredenu ravnotezu izmedu privatnih i javnih ulaganja u
imovinsko vlasnistvo i pruzanje usluga. Samo neki od sektora imaju dobro razraden model
privatno javnoga partnerstva. Odluka, kojom infrastrukturalne komponente mogu biti
transferirane u privatni sektor, strateSke je prirode. Ona ne ovisi samo o0 karakteristikama
pojedinoga sektora i trziSta, ve¢ Citavom nizu drugih ¢imbenika koje vlada mora uzeti u obzir,
kao primjerice reduciranje nacionalnoga duga, stimuliranje domacega trziSta kapitala,
reduciranje kapitalnih i operativnih podruznica, ulaganje u novu infrastrukturu ili
rehabilitacija postojece, unapredenje kvalitete usluga, smanjivanje cijena usluga 1 sli¢no.

22 Cf.: www.worldbank.org/resoueces/ppi_glossary.aspx (20.05.2010)
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Javni sektor moze na razlicite nacine ostvariti transfer infrastrukturalnih komponenata
u privatni sektor. Ucinkovitost takvih transfera, prije svega, ovisi o veli¢ini i1 slozenosti
infrastrukturalnoga sektora, stopi rasta potraznje i konkurentnosti na trzistu, opcijama za
decentralizaciju, obzirom na funkciju i geografski polozaj, legalnom reZzimu u odnosu na
vlasniStvo drzave te o kapacitetima za ekonomsku regulativu.

Stoga je danas nuzna institucionalna reforma u domeni javnoga sektora, narocito u
drzavama u razvoju i tranzicijskim drzavama, jer Cesto svojom slaboS¢u i1 neefektivno$cu
javna vlast kocCi inicijativu privatnoga sektora. Medutim, reforma takvih birokracija je
izuzetno spora i nadasve rijetka. Javna vlast bi trebala ponovno pazljivo sagledati strukturu,
veli¢inu i odgovornost nad svojom imovinom U infrastrukturalnom sektoru.

Iz prilozenoga se moze zakljuciti da javno-privatno partnerstvo ulazi pomalo u sve
grane gospodarstva i da ovakav nacin financiranja postaje vrlo popularan u drzavama u
razvoju koje ga provode posljednjih desetak godina. Za drzave, poput Hrvatske, koje nastoje
ubrzati rast 1 razvoj, treba naglasiti da ovaj koncept ne moze biti dominantan, medutim, nema
dvojbe da partnerstvo javnoga i privatnoga sektora moze bitno pridonijeti ubrzanju rasta i
razvoja gospodarstva.

2.4. PREDNOSTI | NEDOSTACI FINANCIRANJA PUTEM
JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA

Svaki oblik financiranja ima prednosti i nedostatke obzirom na interesne odnose
kreditora, investitora i javnoga sektora, zakonitosti funkcioniranja poslovnoga sustava i
njegove specifi¢nosti u odnosu na druge poslovne sustave, u pogledu strukture izvora
financiranja te roka povrata uloga i slicno.

Prednost tradicionalnog nacina financiranja se ocituje u isklju¢ivim upravljackim
ovlastima javnoga sektora, buduc¢i da je on i pribavljao izvore financiranja. Nedostatak
proizlazi iz Cinjenice da je velikim dijelom izvor financiranja zaduZivanje, a moguénost
zaduZivanja regulirana je zakonom®. To znadi da se subjekti javne vlasti mogu zaduZivati
samo do odredene granice, a Cesto potraznja za infrastrukturalnim javnim dobrima nadmasuje
mogucnost zaduzivanja.

U sustavu tradicionalnog financiranja rizik organizacije, financiranja, izgradnje i
eksploatacije u cijelosti preuzima javni sektor, a kod zajedni¢kih ulaganja taj je rizik
podijeljen. Odluke u tradicionalnom sustavu se donose na temelju politickih ocjena i Kriterija
posrednih koristi, a u pravilu su usmjerene na razvoj odredenog kraja ili regije Sto daje Sire
socijalno znacenje. Ako se u projekt ukljucuje privatni kapital, kriterij odabira investicija se
temelji na profitabilnosti, ekonomic¢nosti, financijskoj odrZivosti Sto podiZze racionalnost
cjelokupnoga projekta. Upravljanje je, takoder, efikasnije u partnerstvu nego kod

“Moguénost zaduZivanja odreduje se kao postotak proracunskih primitaka prethodne godine, viSe o tome:
Para¢,G.: Zadufivanje i pozajmljivanje sredstava proraéunskih Korisnika i pravnih osoba u drzavnom i
preteZito drzavnom vlasnistvu, RRIF - Ra¢unovodstvo, revizija i financije, br.2/99.
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tradicionalnog financiranja gdje su osobe, koje upravljaju projektom, rasporedene prema
politickim kriterijima.

Prednost financiranja modelom javno privatnoga partnerstva je ponajprije u ¢injenici
da se na taj naCin osigurava nedostatak kapitala za financiranje javnoga sektora. U tom
pogledu duznicki kapacitet javne vlasti ostaje nepromijenjen jer se ne radi o duzniC¢kom
odnosu, a isto tako postoji moguénost smanjenja troSkova kapitalnih projekata jer privatni
partneri uspijevaju reducirati troSkove primjenjuju¢i ekonomske kriterije, inovativne
tehnologije ¢ime smanjuju troSkove i podizu kvalitetu pruzenih usluga. Takoder, privatni
investitorostaje ostaje ovakvim na¢inom financiranja dugo prisutan na odredenom podrucju i
objektivno postaje zainteresiran za njegov op¢i razvoj. Time se doprinosi porastu opceg
gospodarskog razvoja cijele zajednice, a izravno ili neizravno utjee i na druge ekonomske
koristi npr. poveéanje zaposlenosti®*.

Zasigurno je jedan od najvaznijih prednosti ovoga nacina financiranja smanjenje
javnih izdataka (troskova) za javni sektor jer javni sektor®:

1. Koristi se pozivnim udincima procesa nadmetanja privatnoga sektora, dakle
konkurencije. Ocito je da ukoliko je javni sektor ponudac¢ javnih usluga u procesu pripreme i
isporuke javne usluge, da se onda ponaSa monopolisticki pa stoga nije moguée odrediti je li je
isporuka javne usluge optimalna. Ukoliko javni sektor definira standarde isporuke konkretne
javne usluge i na osnovi tih standarda pozove privatni sektor da ponudi organizaciju isporuke
javne usluge, nadmetat ¢e se ponudaci iz privatnoga sektora da bi upravo njihov nacin
primjerice, ekonomicnost, proizvodnost, tehnicko-tehnoloska opremljenost, i1 slicno kako bi
postigli optimalni odnos izmedu ulaganja i povrata maksimizirajuéi pritom profit. Taj proces
ima dvije vazne posljedice za javni sektor:

- privatni ¢e ponudac nastojati definirati standard javne usluge uz $to manje troskove,
a to izravno utjece na smanjenje troskova javnoga sektora,

- vedi broj ponudaca iz privatnoga sektora posjeduje razli¢ito iskustvo u organizaciji
procesa isporuke javne usluge, a to poti¢e proces selekcije privatnoga ponudaca i
odabira najpovoljnijega.

Na taj se nacin uvodi ex ante konkurencija i koristi se pozivnim efektima kojima
konkurencija rezultira.

2. Koristi se pozitivnim udincima inovativnosti privatnoga sektora. Opcenito
gledajuéi, privatni sektor ima vecu sposobnost ponuditi inovativnija rjeSenja koja rezultiraju
vecom prilagodljivos¢u promjeni nastale trziSne situacije, ve¢om brzinom reakcije na
promjenu potraznje, a sve to uz manje troskove. Privatni sektor se koristi ste¢enim iskustvom
u nastojanju odrzavanja konkurentne pozicije na trZiStu — povecava kvalitetu usluge i
zadovoljstvo krajnjega korisnika uz manje troskove, nego Sto bi bilo u uvjetima Ciste javne
organizacije. U pravilu je privatni sektor inovativniji jer je sposoban preuzeti rizike kojima
upravlja ekonomicnije nego privatni sektor. Stoga ima bolji odnos medu koristima i

Zwww.marh.gov.bc.ca /LGPOLICY/MAR/PPP/ppp2b.html (20.05.2010)

®Prilagodeno prema Jurigi¢, D.: Ekonomija javno-privatnog partnerstva, Ekonomski pregled, Hrvatsko drustvo
ekonomista, Zagreb, 59 (7-8) 452-468, 2008., str. 457.
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troskovima. U slu€aju kada javni sektor obavlja uslugu, on isklju¢ivo preuzima sve rizike. U
slu¢aju partnerstva, rizici se u velikom djelu prenose na privatni sektor.

3. Koristi se u¢incima zakona ekonomije obujma. Osnova je ekonomije obujma da
je trosak po jedinici isporucene koli¢ine manji je od troska manje koli¢ine isporucene jedinice
odredenih proizvoda. U uvjetima veée isporucene koliCine, troSak po jedinici isporucene
koli¢ine manji je od troSka manje koli¢ine isporucenih jedinica odredene usluge ili proizvoda.
Primjerice, partner se iz privatnoga sektora moze Kkoristiti pozivnim utjecajima ekonomije
obujma zato Sto on takav ili sli¢an objekt gradi ili je ve¢ gradio za viSe narucitelja (na primjer
gradnja garaznoga centra). U takvim su okolnostima jedini¢ni troSkovi gradnje manji, a
upravljanje operativnim troSkovima, zbog specificnosti strukture operativnih troskova,
ekonomicnije zbog vece koli¢ine istovrsnih troskova.

Koristi ne ostvaruje samo javni sektor, odnos javnoga i privatnoga sektora u javno-
privatnome partnerstvu i Kkoristi koje svaki parter ostvaruje u tome partnerstvu, kao i
mehanizme kojima se te koristi postiZzu, moze se prikazati sljede¢om tablicom.

Tablica 3. Struktura koristi primjenom javno-privatnoga partnerstva i
mehanizama za postizanje koristi

- fiskalni efekti (evidencija duga i garancija u bilanci stanja,
redukcija ukupnih Zivotnih troSkova, smanjenje poreznog
opterecenja kroz koristenje korisni¢kih naknada),

- smanjenje transakcijskih troSkova

Koristi javnoga sektora o . L o .
- smanjenje broja administracije uz istovremeno povecanje broja

investicija,
- izbjegavanje duZniCkih restrikcija u uvjetima prezaduZenosti
opce drzave

- smanjenje troSkova podinvestiranosti,

L - smanjenje agencijskih troSkova,

Koristi privatnoga sektora . ) )
- ostvarivanje planiranoga profita,

- smanjenje zaduZenosti maticne tvrtke

- ekonomija obujma

Mehanizmi za postizanje - konkurencija
Koristi - projektno financiranje

zakonska ogranicenja u evidenciji duga i garancija

Izvor: Juri¢i¢, D.: Ekonomika javno-privatnog partnerstva, Ekonomski pregled, Hrvatsko drustvo
ekonomista, Zagreb, 59 (7-8) 452 — 468., 2008., str. 464.

Od ostalih se brojnih prednosti JPP najceS¢e uocava da privatni partner financira
projektiranje izgradnju, opremanje 1 uredenje objekata kao i njihovo odrzavanje, javni partner
rizike (ne)kvalitete prenosi na privatnoga, da se naplate za usluge koje se pocinju realizirati
tek kada je objekt u funkciji, javni partner ne mora osigurati znacajna financijska sredstva za
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realiziranje investicije, privatni partner odgovara za performanse i funkcionalnost objekata,
odnosno javni partner dobiva kvalitetu za placenu uslugu (value for money).

Uz sve svoje koristi/prednosti treba naglasiti da se javno privatno partnerstvo ne smije
shvatiti kao lako i jednostavno rjeSenje, jer financiranje javnoga sektora od strane privatnoga
kapitala, ima i svoje nedostatke. Partnerstvo nije recept za sve probleme koji su posljedica
nedostatnog prora¢una. Za svaki projekt treba utvrditi daje li javno-privatno partnerstvo
trazenu vrijednost novca (eng. value for money) u usporedbi s tradicionalnim nacinima
ugovaranja.

Postoji niz mogué¢ih nedostataka vezanih za kapacitete javnoga i privatnoga sektora,
koji mogu ugroziti stvaranje uspjeSnoga partnerstva. Vazniji nedostatci mogu biti sljedeci:

e obostrano nepovjerenje i nedostatak razumijevanja interesa i potreba druge strane,

¢ nepostojanje informacija na nacionalnoj, regionalnoj ili lokalnoj razini te iskustva u
kreiranju uspjesnih partnerstva,

e postojece zakonske, politicke i institucionalne prepreke stvaranja uc¢inkovitih javno-
privatnih odnosa.

Ovi nedostatci ¢esto dovode do dugoga pregovaranja i povecanja troskova §to dovodi
da manji projekti nisu atraktivni za potencijalne investitore. U cilju smanjivanja Stete na
najmanju mogucéu mjeru, JPP moraju osigurati odredena jamstva i zastitu javnoga i privatnoga
sektora te zajednicu.

Partnerstvo javnoga i privatnoga sektora zahtijeva dugotrajnu, ¢esto skupu pripremu i
dogovore partnera. Primjena partnerstva, bez trziSnoga nadmetanja, jest recept za neuspjeh.
NajceSc¢e je rije¢ o velikim ulaganjima od strane privatnoga kapitala, a opravdanost se
ulaganja ocjenjuje iskljuc¢ivo na temelju procjene buducih prihoda koji nastaju eksploatacijom
infrastrukturalnog projekta, proces pripreme i procjene moze biti dosta dug.

Nadalje je ovaj naCin financiranja u mnogim drzavama, pa i Hrvatskoj, prili¢no
nepoznat pa se zbog nerazumijevanja povecava rizik ispravnoga odabira i implementacije.
Problem je i1 u pronalazenju partnera koji mogu u¢i u ovako velike projekte trajanja od
nekoliko godina, a i u moguéem riziku mogu proiziéi iz eventualne promjene buducih propisa
te vecih politickih promjena. Stoga javna vlast mora zauzeti ozbiljan pristup i preispitati sve
relevantne faktore kod razmisljanja o bilo kojem mogucéem tipu ili obliku povezivanja s
privatnim sektorom.
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3. TEMELJNE ODREDNICE UDRUZIVANJA U PROJEKTIMA
JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA

Kako Dbi partnerstvo javnoga i privatnoga partnerstva bilo uspjeSno, potrebno je
ukazati na brojne odrednice udruzivanja u projektima javno — privatnoga partnerstva. Stoga se
posebna pozornost u nastavku doktorske disertacije posvecuje sljede¢im tematskim
jedincama: 1) ekonomski motivi i sudionici u povezivanju javnoga i privatnoga sektora,
2) modeli i oblici povezivanja javnoga i privatnoga sektora, 3) rizici povezivanja javnoga
I privatnoga sektora, 4) Europska unija i javno-privatno partnerstvo te 5) uloga vodecih
svjetskih financijskih organizacija u financiranju projekata javno-privatnoga
partnerstva.

3.1. EKONOMSKI MOTIVI | SUDIONICI POVEZIVANJA JAVNOGA |
PRIVATNOGA SEKTORA

Projekti javno- privatnoga partnerstva su vrlo slozeni i zahtijevaju stalnost u radu.
Zbog toga se susrece velik broj sudionika ¢iji su interesi u ovim projektima razliciti. Sudionici
i njihovi odnosi se razlikuju od modela do modela javno-privatnoga partnerstva.

SljedeCcom shemom je prikazan jedan od sloZenijih oblika partnerstva javnoga i
privatnoga sektora s velikim brojem sudionika.

36



Shema 1.: Sudionici i interesi u projektima javno — privatnoga partnerstva

izvjestaj

MINISTARSTVO
VLADE

zahtjevi KORISNICI

SUDJELOVANJE
DRZAVE/
Vlasnicki kapital

KONZULTANTI

KREDITORI/
BANKE

povrat

ugovor o kreditu

osiguranji
>

PROJEKTNO PODUZECE JAMCI DRUSTVO

ugovor o investiranju

* A A
INVESTITORI < ‘
dividenda
1ZVOZNE KREDITNE
AGENCIE
‘ KORISNICI
= izvjestaj
LOKALNI IZVODBAC
‘ prihodi
Y |
NADZOR GLAVNI IZVOPAC RUKOVODILAC <
A
materijal oprema
DOBAVLJAC — DOBAVLIJACI

jamstvo za ponudu

Izvor: Bajrambasi¢, LM.: Achievements in Finance of Infrastrucure: Public Private Partnership, Private
Finance Initiative, Grafika Saran, Sarajevo, 2004., str. 66.

37



Svi prisutni sudionici su povezani projektom, medutim postoje razlike u vaznosti i
vremenu njihova sudjelovanja u projektu. Drzava, projektno poduzeée, financijeri i korisnici
Su povezani u cjelokupan Zivotni tijek projekta, medutim dobavljaci materijala, lokalni
ugovaratelji i slicno su povezani do vremena ispunjenja ugovornih obveza, osim ako nisu
dionicari projekta.

Ukoliko se pokuSaju analizirati interesi sudionika, onda je vazno napomenuti da se u
projektu javno-privatnoga g)artnerstva mogu pronaci Cetiri osnovna sudionika s poprilicno
razliGitim interesima. To su®:

1) Interesi drZave u projektu partnerstva javnoga i privatnoga sektora se ocituju u:

Kontinuitetu pruzanja usluga. Drzava ne Zzeli uskratiti usluge (infrastrukturu)
svojim gradanima, neovisno o razliitim interesima i moguéim problemima s
privatnim sektorom. Npr. drZzava ne zeli uskratit pruzanje usluga elektricne
energije, vode, prirodnog plina i sli¢no. Stoga su jamstvo i dobri partneri potrebni
za takve projekte.

Prebacivanju rizika na privatni sektor. Drzava pokazuje interes alocirati rizike
projekta 1 na privatni sektor jer ¢e tako smanjiti troSkove. Privatni sektor bolje
upravlja rizicima osobito onim vezanim uz trziste.

Sirini financijskih izvora i poveéanju financijske moguénosti. Privatni sektor je
dobar izvor za infrastrukturalno financiranje. PostiZe se brzi razvoj i modernizacija
infrastrukture.

Izgradnji potrebne nove infrastrukture u kratkome razdoblju i distribuciji troSkova
za duZe razdoblje.

Financijskim resursima, uloZenim u projekt, koji se vracaju kroz prihode projekta i
na taj nacin ne zaduzuje proracun.

Interesu javnoga sektora Kkoji je povezan s konstantnom zaStitom okolisa,
zdravstvenom zastitom, osiguranjem, kvalitetom i standardom usluga. DrZava se
zeli pobrinuti to posti¢i kroz projekte koji primjenjuju metodu partnerstva javnoga
1 privatnoga sektora te Sto Sirega ukljucivanja ,tre¢ega sektora®.

Prilagodavanju cijena na razinu usluga projekta. To zna¢i da je drzava
zainteresirana da projekt postigne predlaganu razinu cijena i usluga. Drzava zeli
znati: jesu li cijene slicne onima u regiji, kakvi su rezultati njihove usporedbe,
postoje li zakonske obveze za plac¢anje postojecih usluga, jesu li korisnici spremni
platiti te usluge i sli¢no.

Zahtjevu drzave za nediskriminiraju¢im i poStenim odnosom prema svim kupcima
i korisnicima. Budu¢i da su infrastruktura i usluge dostupne svima ili vecoj ciljanoj
populaciji, i odnos prema koristenju mora biti jednak. U pojedinim slu¢ajevima
koriStenja izuzimaju se neke kategorije korisnika (osobe s invaliditetom i dr.)

% prilagodeno prema Bajrambasi¢, 1.M.: Achievements in Finance of Infrastrucure: Public Private
Partnership, Private Finance Initiative, Grafika Saran, Sarajevo, 2004., str. 70.
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Redovitom informiranju o aktivnostima projektne kompanije vezanima uz
izgradnju i operacijske aktivnosti. DrZava prati i biljezi aktivnosti u takvim
objektima.

Interesu drzave za odredenom fleksibilnoS¢u vezano uz buduce promjene i
prilagodbe uvjeta rada. Ova su prava uobicajeno uredena ugovorom kako bi se
osiguralo poboljSanje kvalitete usluge, proSirenje resursa i drugih zahtjeva.

Vecoj drustvenoj ucinkovitosti 1 korisnosti kroz konkurentnu borbu izmedu
potencijalnih partnera. Drzava procjenjuje, usporeduje i odabire partnera.

Postizanju vece vrijednosti novca i boljih usluga za istu cijenu.

Razvoju lokalnoga trzista, lokalnih banaka i komercijalnih multilateralnih stranih
investicija.

2) Interesi privatnoga sektora u projektu partnerstva javnoga i privatnoga sektora se

ofituju u:

3) Glavni
ocituje u:

Ostvarivanju profita kroz dugorofno investiranje u projektnu infrastrukturu.
Glavni je razlog investiranja povecanje posla i profita pri ¢emu privatne tvrtke
koriste svoja iskustva i znanja o poslu.

Dogovorenim pravnim propisima koji dopustaju dovoljnu razinu zastite imovine i
autorskih prava privatne tvrtke.

Potrebi privatnoga poduzeca da zapo$ljava radnu snagu i strojeve te Kkoristi
prirodne resurse pod povoljnim uvjetima.

Interesu privatnoga poduzeca koji se o€ituje kroz financijska pla¢anja i dostupnost
novca.

Zelji privatnoga poduzeéa kako bi lakSe rijeSio mogucée nesuglasice u procesu
realizacije projekta.

interes kreditora u projektu partnerstva javnoga i privatnoga sektora se

Sigurnosti da ¢e prihodi projekta biti dovoljni kako bi pokrili sve troskove i lako
vratili posudeni novac. Stoga kreditori trebaju jasnu ekonomsku i financijsku
analizu projekta koja pokazuje kakve su mogucnosti razvoja projekta.

Zelji kreditora da znaju precizne uvjete dugovanja: odnos vlasni¢koga kapitala,
drzavnoga jamstva za povrat financija i vlasnickoga kapitala kroz projekt ili na
koji drugi nacin. Kreditori interes nalaze u povratu ulozenoga novca uvecanoga za
iznos kamate. To se mozZe posti¢i samo ako je projekt siguran u fazama ostvarenja i
djelovanja s dovoljnim ostvarenim prihodom.

Zelji kreditora da utvrdi prioritet povrata novca nad drugim operativnim
troskovima projekta u slucaju poteskoca pri radu ili smanjenja prihoda.
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4) Glavni korisnici proizvoda ili usluga projekta javno-privatnoga partnerstva takoder
imaju snazZan interes za:

e modernizaciju i razvoj infrastrukture u kraéem vremenskome razdoblju (opskrba
vodom, strujom, plinom i sl.)

¢ vise standarde 1 kvalitetu usluga uz prilagodenu cijenu (autoceste, brzi vlakovi, ...)

e mogucnosti sudjelovanja, kao dioniara, u projektima infrastrukture u duzem
vremenskome razdoblju (npr. kroz emisiju dionica ili obveznica)

Takav je oblik povezivanja pojedinih interesa u partnerstvo glede zajednickoga
interesa jednostavno i shematski prikazati:

Shema 2.: Povezivanje razli¢itih interesa u javno privatno partnerstvo

Privatni sektor

Medunarodne
institucije

Meprofitne
organizacije

Izvor: prilagodeno prema Montenheiro, L.: The Economic aspect Within The Enabling Mix of Public
Private Partnerships, Public and Private Sector Partnerships: The Enabling Mix, Sheffield
Hallam University Press, 2000., str 431.

Da bi partnerstvo privatnoga i javnoga sektora bilo uspjeSno, potrebno je zadovoljiti
sljedece faktore uspjeha27:

e otvoreno trziSte i konkurencija,

e zaStita javnoga interesa,

e odabir optimalnog modela javno-privatnoga partnerstva,

e poznavanje ogranicenja i faktora uspjeha,

e privatni partner se mora ukljuciti u $to ranijoj fazi projekta,

e optimalna podjela rizika.

Javni sektor od privatnoga obicno ocekuje pridonoSenje na jedan od sljedec¢ih nacina:

" Karakteristike JPP projekata, Hrvatska udruga za upravljanje projektima, Okrugli stol, Prof.dr.sc.
Vladimir Skendrovi¢, http://www.capm.hr/pdf/HUUP-Okrugli%?20stol_JPP-s.pdf (02.03.2010)

40


http://www.capm.hr/pdf/HUUP-Okrugli%20stol_JPP-s.pdf

e pruziti dogovorene usluge
e osigurati dogovorene investicije
e postovati dogovorene standarde/ciljeve

e ne iskorisStavati ili monopolizirati mogucu postojecu situaciju

Privatni sektor od javnoga oc¢ekuje pridonosenje na jedan od sljedec¢ih nacina:

osigurati povoljno okruZenje za razvoj partnerstva

platiti dogovorene naknade u cijelosti i na vrijeme

provesti povecanje tarifa prema dogovoru

e sprijeciti neoCekivano natjecanje drugih tijekom projekta (ekskluzivnost)

Zajednica o¢ekuje da javno-privatno partnerstvo:
e osigura odgovarajuéu razinu usluga

e da su cijene usluga prihvatljive zajednici, bilo kroz direktnu naplatu, ili indirektno
kroz poreze.

3.2. MODELI I OBLICI POVEZIVANJA JAVNOGA | PRIVATNOGA
SEKTORA

Razvoj partnerstva javnoga i privatnoga sektora je postupan i razmjerno dug proces u
kojem su se, kroz razlicite uvjete projekta su tijekom vremena, stvarali razli¢iti modeli i oblici
sustava partnerstva javnoga i privatnoga sektora. Stoga se u nastavku rada obraduju sljedece
tematske jedinice: 1) modeli udruzivanja javnoga i privatnoga sektora, 2) Oblici
udruZivanja javno-privatnoga sektora te 3) Utjecaj vlasnicke strukture na povezivanje
javno-privatnoga partnerstva.

3.2.1. Modeli udruzivanja javnoga i privatnoga sektora

Mnogobrojne prakti¢no neogranic¢ene, mogucnosti stoje na raspolaganju (prikaz 4) za
pruzanje javnih usluga - od neposrednog pruZzanja usluge od strane javnoga subjekta (ne
predstavlja JPP), preko brojnih modaliteta javno-privatnoga partnerstva do potpune
privatizacije (takoder, kako je ve¢ receno, ne predstavlja JPP) kojima javni sektor dio ili rjede
potpunu odgovornost, rizike i koristi od pruzanja javnih usluga, prenosi na privatni sektor.
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Shema 3: Spektar ukljucenosti privatnoga sektora u suradnju s javnim sektorom
i modeli javno privatnoga partnerstva

PRIVATIZACIJA

(BBO: Buy-Build-Operate

BOO: Build-Own-Operate

ByyOOT: Buy-Own-Operate-Transfer

BLOT: Build-Lease-Operate-Transfer

LDO: Lease-Develop-Operate

BOOT: Build-Own-Operate-Transfer

DBFO: Design-Build-Finance-Operate

BOT: Build — Operate - Transfer

DBO: Design-Build-Operate

OL: Operation License

Stupanj rizika privatnog sektora

OM: Operate - Maintain

DBM: Design — Build - Maintain

DBB: Design — Bid- Build

FO: Finance Only

DRZAVNO FINANCIRANJE

\J

Stupanj ukljuéenosti privatnog sektora

Izvor: Kacer, H., Kruzi¢, D., Perkovi¢, A.:: Javno - privatno partnerstvo: atraktivhost DBFOOT
modela, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 2008.,3., 603-640., str. 609.

U ovisnosti o stupnju ukljucenosti javnoga | privatnoga sektora u projektiranje,
izgradnju, odrzavanje, financiranje, operacionalizaciju, upravljanje, kao i alokaciju rizika kod
pruzanja javnih usluga i/ili izgradnje javne infrastrukture, javno-privatno partnerstvo
obuhvaéa sljedeée modele®:

1. Privatno-Financiranje (FO: Finance Only): Privatni sektor, najces¢e banke i
fondovi, neposredno financiraju izgradnju javne infrastrukture. Svi troSkovi financiranja idu
na teret javnoga sektora, koji snosi sve rizike izgradnje i eksploatacije.

2. Projektiraj-Pobjedi u nadmetanju-lzgradi (DBB: Design-Bid-Build): Javni
partner odreduje zahtjeve projekta, osigurava njegovo financiranje i projektiranje. Postupkom

% podrobnije u tome cf: 1) Geddes, M., Making Public Private Partnership Work: Building Relationship and
Understanding Cultures, Gower Publishing, London, 2005., str. 8.-14., i 2) Gulija, B., Javno-privatno
partnerstvo, Euroscope, Europski dokumentacijski centar, Zagreb, 2004., No. 73, str. |.-1V.
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javne nabave odabire najpovoljnijega privatnoga ponudaca, koji je odgovoran za izgradnju.
Javni partner pruza uslugu, odrzava objekt i vlasnik je izgradenoga objekta.

3. Projektiraj-lzgradi-Odrzavaj (DBM: Design-Build-Maintain): Privatni sektor,
po zahtjevima i specifikacijama javnoga sektora, projektira, gradi i odrZava infrastrukturu,
najces¢e uz unaprijed ugovorenu fiksnu cijenu, ¢ime se troskovni rizik i rizik kvalitete i
odrzavanja izgradenog, prenosi na privatni sektor.

4. lzvedi-Odrzavaj (OM: Operate-Maintain): Privatni sektor, temeljem ugovorenih
uvjeta, pruza uslugu koriste¢i javna dobra ili javnu imovinu, pri ¢emu vlasniStvo ostaje u
rukama javnoga sektora. Po svojoj naravi, OM modeli predstavljaju tzv. outsourcing ugovore.

5. Operativna licenca (OL: Operation License): Privatni sektor dobiva dozvolu od
javnoga sektora pruziti javnu uslugu, najéeS¢e ogranic¢enoga trajanja.

6. Projektiraj-lzgradi-lzvedi (DBO: Design-Build-Operate): Privatni sektor, po
zahtjevima 1 specifikacijama javnoga sektora, projektira i gradi javno dobro, najce$¢e po
fiksnoj cijeni, a financiranje i troSkove financiranja snosi javni sektor. Po zavrSetku gradnje,
privatni partner uzima objekt u dugorocan zakup i koristeci ga pruza uslugu.

7. lzgradi-lzvedi-Prenesi (BOT: Build-Operate-Transfer): Privatni sektor, po
projektima javnoga sektora, gradi javno dobro i koriste¢i ga pruza uslugu. Privatni partner kao
pruzatelj usluge (pod kontrolom javnog sektora) naplacuje naknadu za pruzenu uslugu od
javnoga sektora i/ili krajnjih korisnika. Istekom viSegodiSnjega zakupa, javno se dobro vraca
javnome partneru.

8. Projektiraj-lzgradi-Financiraj-lzvedi (DBFO: Design-Build-Finance-Operate):
Privatni sektor projektira, osmisljava, gradi i financira realizaciju javnoga dobra i uzima ga u
dugoro¢an najam. Upravlja pruzanjem usluge i koristi javno dobro ugovoreni broj godina.

9. lzgradi-Posjeduj-lzvedi-Prenesi (BOOT: Build-Own-Operate-Transfer): Privatni
sektor, po projektima javnoga sektora, gradi javno dobro, zadrzava ga u vlasniStvu i posjedu
za ugovoreno vrijeme trajanja aranzmana i koriste¢i ga pruza uslugu. Privatni partner, kao
pruzatelj usluge, naplacuje naknadu za pruzenu uslugu od javnoga sektora i/ili krajnjih
korisnika. Istekom ugovorenog roka se vlasnistvo nad javnim dobrom prenosi bez naknade
javnome partneru.

10. Zakupi-Razvij-l1zvedi (LDO: Lease-Develop-Operate): Privatni partner javno
dobro uzima u zakup, tehnoloski i funkcionalno ga razvija i unapreduje te upravlja njegovim
koriStenjem.

11. lIzgradi-Zakupi-lzvedi-Prenesi (BLOT: Build-Lease-Operate-Transfer): Privatni
partner gradi javno dobro i uzima ga u zakup. Vlasnistvo ostaje u javnom sektoru, a privatni
sektor, koriste¢i zakupljeni javni objekt, pruza uslugu. Istekom ugovorenoga roka se posjed
nad javnim dobrom vrac¢a javnome partneru.

12. Kupi-Posjeduj-lzvedi-Prenesi (ByyOOT: Buy-Own-Operate-Transfer): Privatni
sektor kupuje javno dobro, Kkoristi ga ugovoreni broj godina i pruza uslugu. Istekom
ugovorenoga roka vlasnistvo se bez naknade prenosi na javni sektor.

13. Projektiraj-1zgradi-Financiraj-Posjeduj-lzvedi-Prenesi (DBFOOT: Design-
Build-Finance-Own-Operate-Transfer): Privatni sektor projektira, osmiSljava, gradi i
financira realizaciju javnoga projekta, upravlja pruzanjem usluge i koristi javno dobro, koje je
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njegovo vlasniStvo, ugovoreni broj godina. Istekom ugovorenoga roka se vlasniStvo nad
javnim dobrom prenosi javnome partneru bez naknade.

14. lzgradi-Posjeduj-lzvedi (BOO: Build-Own-Operate): Privatni sektor gradi i
upravlja javnim dobrom u svome vlasniStvu, bez obveze da se imovina transferira javnome
sektoru. Kontrola nad uslugama privatnoga sektora se najceS¢e provodi i regulira od strane
javnih vlasti.

15. Kupi-lzgradi-lzvedi (BBO: Buy-Build-Operate): Privatni sektor kupuje javno
dobro, unapreduje ga i1 njime upravlja, pruzajuc¢i usluge javnome sektoru ili krajnjim
korisnicima. Istekom ugovorenoga roka privatni sektor zadrzava svoja vlasnicka prava nad
dobrom javne namjene.

Kako je to uocljivo iz prethodnoga, iscrpnoga prikaza, medusobna razlika medu
prezentiranim modelima partnerstva proizlazi kako iz razli¢ite obuhvatnosti podjele uloga
javnog i privatnog partnera u realizaciji projekata, tako i iz ugovorenog nacina financiranja,
upravljanja, odrzavanja, alokacije rizika i1 vlasniCkoga statusa izgradene ili modernizirane
infrastrukture ili javnoga objekta.

Iz navedenoga je moguce uociti da ne postoji univerzalni model ili standard podoban
za javno-privatno partnerstvo. Svako partnerstvo je posebno, specificno, u kojem je potrebno
uzeti u obzir brojne faktore i parametre, a naroCito spremnost partnera na suradnju i
dogovornu alokaciju rizika.

3.2.2. Oblici udruzivanja javno-privatnoga partnerstva

Teorijski postoje razlike izmedu modela i oblika javno — privatnoga partnerstva. Kako
bi se razjasnili navedeni pojmovi u nastavku se obrduju sljede¢e tematske jedinice: 1)
temeljni oblivi realizacije partnerstva javnoga i privatnoga sektora, 2) ugovori o
najmu/zakupu javnih dobara, 3) model izgradnja — upravljanje — transfer (BOT), te 4)
privatna financijska inicijativa.

3.2.2.1. Temeljni oblici realizacije partnerstva javnoga i privatnoga
sektora

Svi se prethodno navedeni modeli javno-privatnoga partnerstva mogu grupirati u
nekoliko temeljnih oblika realizacije partnerstva javnog i privatnog sektora®’:

1. Ugovori o upravljanju (eng. management contracts) i ugovori o pruzanju usluga
(service contracts), kojima privatni sektor preuzima pruzanje neke usluge u ime ili za racun
javnoga sektora.

# Kager, H., Kruzi¢, D., Perkovi¢, A.: Javno - privatno partnerstvo: atraktivnost DBFOOT modela, Zbornik
radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 2008., 3., 603-640., str. 611.
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2. Ugovori o najmu/zakupu javnih dobara (eng. lease agreements), kojima javni
sektor daje javnu imovinu privatnome partneru na KkoriStenje. Privatni partner
unajmljenu/zakupljenu imovinu koristi i najéesée je tehnoloski i funkcionalno razvija.

3. Ugovori o zajednickom ulaganju (eng. joint venture agreements), kojima javni i
privatni sektor osnivaju zajednicki poslovni subjekt (najcesée trgovacko drustvo) radi
realizacije nekog projekta, a visina i na¢in ulaganja 1 raspodjela rizika se definiraju ugovorom.

4. Koncesijski ugovor - BOT (eng. Build-Operate-Transfer) kojim javni sektor dio
svojih prava ili obavljanje odredene djelatnosti prenosi, na ugovoreni rok, u sferu
odgovornosti privatnoga partnera.

5. Privatna financijska inicijativa - PFI (eng. Private Finance Initiative) - oblik
javno-privatnoga partnerstva koji po svojim karakteristikama pripada u DBFO (eng. Design-
Build-Finance-Operate) tip ugovora. Pod ovim oblikom partnerstva poznati su jos i,
prethodno spomenuti, modeli kao npr. BOOT (eng. Build-Own-Operate-Transfer), DBFOOT
(eng. Design-Build-Finance-Own-Operate-Transfer) i dr. Javni sektor putem ugovora iz
domene privatne financijske inicijative iznajmljuje ili kupuje to¢no odredenu vrstu javnih
dobara ili javnih usluga, koje mu pruza privatni partner.

6. Ugovori BOO (eng. Build-Own-Operate) i BBO (eng. Buy-Build-Operate) —
kojima privatni partner kupuje, gradi, odrZava i upravlja imovinom koja je isklju¢ivo njegovo

vlasnistvo i ¢ijim gospodarenjem privatni partner snosi sve rizike, ali i sve Koristi od pruzanja
ugovorene javne usluge.

Rekapitulacija temeljnih osobina prezentiranih oblika realizacije javno-privatnoga
partnerstva prikazana je u tablici 4.
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Tablica 4: Temeljne osobine odabranih oblika realizacije javno-privatnoga

partnerstva
Oblik javno- - Izvedba i Kapitalna Komercijalni .
privatnoga Vlasnistvo Y . . - Trajanje
partnerstva odrZavanje ulaganja rizik
Ugovori o
upravljanju i Javno Privatno Javna Javni 3-5 godine
pruzanju usluga
na}ngﬁyzoarllSpu Javno Privatno Privatna Privatni 7-15 godina
C Podijeljeno: S oo A
Zajednicka . Podijeljena: Podijeljeno: 20 i vise
- Javno/ Privatno - : .
ulaganja Privatno Javno/ Privatna | Javno/ Privatno godina
NGBS T Javno Privatno Privatna Privatni 25'.30
ugovor — BOT godina
Privatna
financijska .
inicijativa: levatno/ Privatno Privatna Privatni 25;30
BOOT, avno godina
DBFOOT
il FR Privatno Privatno Privatna Privatni 30-50 1 vise
BBO godina

Izvor: H., Kruzi¢, D., Perkovi¢, A.:: Javno - privatno partnerstvo: atraktivhost DBFOOT modela,
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 3/2008., 603-640., str. 613.

Iz pregleda, navedenoga u tablici, je moguce uociti razli¢itu poziciju javnoga i
privatnoga partnera obzirom na vlasnistvo, izvedbu — pruzanje usluge i njeno odrzavanje,
kapitalna ulaganja, komercijalne rizike i vrijeme trajanja partnerskoga odnosa.

Sustina javno-privatnoga partnerstva se ogleda upravo u uravnotezenju interesa
javnoga i privatnoga partnera, a vezano uz status vlasnistva, financiranje i, narocito, alokaciju
rizika u odabranom nacinu realizacije partnerstva koji najbolje uvazava zelje i moguénosti
javnoga i privatnoga partnera.

Za uspjeh u realizaciji javno-privatnoga partnerstva je vazno u suglasju partnera
utvrditi sve rizike (financijske rizike, rizike koji nastaju u projektiranju i izgradnji objekata,
rizike uporabe i upravljanja, rizike odrzavanja, tehnoloske rizike, politicke rizike, rizike
zastite okoliSa) povezane sa svakom od faza realizacije projekta, alocirati ih tako da ravnoteza
osigura zainteresiranost partnera, Kkoji preuzimanjem rizika razvijaju svoje strategije
upravljanja rizicima, nastoje¢i minimalizirati ukupne troSkove.

U navedenim temeljnim oblicima realizacije javno privatnoga partnerstva je moguce
uociti da dio njih predstavlja klasi¢ni ugovorni odnos partnera (ugovor o upravljanju, ugovor
0 uslugama, ugovor o najmu/zakupu), dio predstavlja institucionalni oblik partnerstva
(zajednicko ulaganje), dok ostali navedeni modeli predstavljaju ugovorni oblik javno-
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privatnoga partnerstva: to su koncesije-BOT, oblici privatne financijske inicijative: DBFO,
BOOT i DBFOQOT, odnosno modeli kojima privatni partner zadrzava vlasnistvo nad
izgradenim objektima ili infrastrukturom: BOO i BBO.

U danas$nje vrijeme, kada se Cesto govori o realizaciji razli¢itih projekata izgradnje
javnih gradevina i javne infrastrukture po nekom od modela JPP, ve¢inom se podrazumijeva
realizacija iskljuc¢ivo ugovornih oblika JPP. Razlog tome je u Cinjenici da su ovi oblici i
najprikladniji za izgradnju kapitalnih objekata infrastrukture. lako u drzavama EU postoje
brojne evidencije o prednostima JPP kao naCina ugovaranja i nabave javne infrastrukture (u
povecanju kvalitete gradevina i u smanjenju ukupnih zivotnih troskova gradevina), trenutacno
rasterecenje tekuceg zaduzivanja javne vlasti je joS uvijek dominantni ekonomski razlog
primjeni modela JPP.

Sljedom navedenih mogucih oblika javno-privatnoga partnerstva u nastavku se
detaljnije obrazlazu vazniji oblici sukladno tematici ove doktorske disertacije i to: ugovori o
najmu/zakupu, zajednic¢ka ulaganja, koncesijski model te privatna financijska inicijativa.

3.2.2.2. Ugovori o najmu/zakupu javnih dobara

Ugovori o najmu/zakupu javnih dobara (lease agreements), kojima javni sektor
daje javnu imovinu privatnome partneru na koristenje. Privatni partner unajmljenu/zakupljenu
imovinu koristi 1 naj¢esce je tehnoloski 1 funkcionalno razvija.

Kod postupka izbora privatnoga partnera obvezan je javni natjecaj za poziv za iskaz
interesa te za podnoSenje ponude. U sloZenijim je projektima javni natjeaj potreban za
davanje prethodne ponude, natjecateljski dijalog, kona¢na ponuda.

Financijski se najam izgradenog objekta od strane javnoga sektora smatra zaduzenjem.
Operativni najam nije zaduzenje. Prema uvjetima operativnoga najma privatni sektor mora
preuzeti:

1) rizik gradenja gradevine i jedan od rizika:

2) raspolozivosti izgradenoga kapaciteta

3) varijacije u potraznji

U praksi se razvilo nekoliko modela financijskoga i operativnoga najma.

e Model neprekidne franSize. Kod ovoga modela privatni sektor neprekidno
financira i eksploatira projekt, sukladno pravu dobivenom od strane sredisnje ili lokalne
vlasti. Subjekt iz privatnoga sektora je duzan osigurati sve izvore financiranja projekta.

e Model izgradi, predaj i iznajmi (BTL - Build, Transfer and Lease). To je
ugovorni aranzman u kojem privatna kompanija preuzima na sebe izgradnju i financiranje
odredenoga objekta, podrazumijevajuci prekoracenje troskova, kasnjenje 1 specifi¢ne rizike za
performanse objekta. Kada je objekt testiran i dobivena je uporabna dozvola, njegovo se
vlasniStvo prenosi na drzavnu agenciju, a privatna kompanija preuzima na sebe vodenje
objekta za racun agencije u utvrdenom razdoblju na osnovi ugovora o zakupu (lizingu).
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e Model najma, razvoja i eksploatacije (LDO — Lease-develop-operate). Privatna
kompanija na temelju ugovora o partnerstvu iznajmljuje objekt od javne vlasti te investira u
renovaciju i modernizaciju objekta. Unutar ugovorenoga razdoblja eksploatacije tvrtka
ugovara i nacin raspodjele prihoda izmedu sudionika u projektu

3.2.2.3. Model izgradnja-upravljanje-transfer (BOT)

Prema tradiciji i aktualnoj praksi razvijenih i drugih drZzava, model izgradnje —
upravljanja — transfera (BOT- Build — Operate — Transfer) je osnovni i najcesce koristeni
oblik partnerstva u realizaciji infrastrukturalnih projekata. U BOT modelu je poduzece
odgovorno, uz prethodno odobrenje, za izgradnju objekta, operativno upravljanje tijekom
koriStenja objekta te nakon isteka ugovorenoga razdoblja, predaju objekta drzavi ili drugoj
instituciji. Svoj ulog i troSkove pokrivaju naplatom usluga od korisnika na osnovi koncesije.

BOT model je oblik privatiziranoga razvoja projekta u kojemu vlada odobrava
koncesiju odredenoga i ograni¢enoga trajanja sponzorima iz privatnoga sektora, izgradnju
projekta, vlasniStvo nad objektom, ugovore s tre¢im osobama njegovo financiranje i
rukovodenje projektom za vrijeme trajanja koncesije.

U najSirem se smislu pod BOT modelom podrazumijeva privlacenje medunarodnoga
konzorcija (stranih investitora) za financiranje svih troSkova i realizaciju projektnih i
gradevinsko-montaznih radova, eksploataciju i tehnicko opsluZivanje objekta, uz ugovaranje
odnosno osiguravanje nacina povrata uloZzenoga kapitala 1 ostvarivanje odredenoga profita, s
tim da nakon proteka ugovorenoga roka, izgradeni objekt preuzima onaj koji ga je dao u
koncesiju, bez bilo kakvih placanja30. Dakle, ovdje se radi o modelu ulaganja po kome se
financira odredeni projekt — izgradnja objekta koja, po pravilu obuhvaca sve faze — od zamisli
do fizi¢ke realizacije tj. gradnje i opremanja. Domaca strana osigurava stranom investitoru da
izgradi objekt o svome trosku, organizira njegov rad i koristi ga u odredenom razdoblju, a po
isteku toga vremena, vlasniStvo objekta prenese na domaci subjekt.

U okviru BOT projekta privatni sektor osigurava 10 do 30 posto vlastitih sredstava za
financiranjem ukupnih troSkova projekta dok je ostatak osiguran bankarskim kreditorom ili
duznic¢kim vrijednosnim papirima. Sredi$nja, regionalna ili lokalna vlast sudjeluje u prometu
zemljiStem na kojem c¢e se graditi objekt ili raznim poreznim olakSicama u obliku ukidanja,
smanjenja ili odgode plac¢anja poreza.

U praksi se razvilo nekoliko pojavnih oblika BOT modela, primjerice
e BOO: Build-Own-Operate

e BOOQOT: Build, Own, Operate, Transfer

e DBOT: Design, Build, Operate, Transfer

e DBFO: Design, Build, Finance, Operate

®prema Mujacevié, E.: Projektno financiranje kao model financiranja javno-privatnog partnerstva, u grupa
autora; Javno-privatno partnerstvo; turizam, europska i svjetska iskustva, FINTRADE&TOURS d.o.0., Rijeka,
2007.., str. 283
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e BRT: Build, Rent, Transfer
e DCMF: Design, Construct, Manage, Finance
e BBO: Buy, Build, Operate

Svi su pojavni oblici povezani s odredenim uvjetima i zahtjevima projekata, drzave ili
drzavne institucije. U nekim je slucajevima potreban DBOT modela, $to znac¢i da se osim
obveza predvidenih BOT-om, javlja i obveza poduzeca obaviti posao planiranja (D-design).
Tako se povecava obveza poduzeéa, a smanjuje obveza drzavne institucije. U pravilu je
osnovna razlika medu izvedenicama u prijelazu vlasni$tva, odnosno posjeda objekta, tamo
gdje privatno vlasni§tvo nije moguce

U vrlo jednostavhom promatranju sustava javno-privatnoa partnerstva postoji tri
osnovna sudionika u ovim projektima; drzava, financijer i koncesijsko poduzece §to je
prikazano sljede¢om shemom.

Shema 4. Osnovni sudionici BOT-a

DRZAVA
MINISTARSTVO

\ 4

KONCESIJSKO | _ -
PODUZECE | » FINANCIJERI

Izvor: Peri¢, J., Dragi¢evi¢, D.: Partnerstvo javnoga i privatnoga sektora, Fintrade&Tours d.o.o0.,
Rijeka, 2006., str. 97.

DrzZava osigurava zakonsku regulativu, odredbe, odluke, zemlju, ponekad financijsku
potporu, standarde. Financijeri osiguravaju financijske resurse za projekt, a koncesijsko bi
poduzeca trebalo izgraditi objekt; ono obavlja operativni dio posla i zaduZeno je za
upravljanje objektom.

Da bi se osnovnim sudionicima omogucilo obavljanje svoje osnovne i druge aktivnosti,
u projekt se uvode i drugi sudionici; korisnici, konzultanti, osiguravaju¢a drustva,
specijalizirani inZenjeri, neovisni inZenjeri, projektanti, rukovodioci itd. Tada se dobiva
mnogo realisti¢nija shema BOT- projekta.
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Shema 5.: Slozeniji sustav sudionika BOT-a

KORISNICI
e " FINANCISKE
MINISTARSTVO INSTITUCIJE (IFI)
KONZULTANTI
KONCESIJSKO
PODUZECE |
ZAJEDNICKI
POTHVAT
‘ A 4
BANKE | DRUGE
|§’\I/_é\é2|c » RUKOVODILAC EINANCIJSKE
INSTITUCIJE
3 \ 4
PROIZVODPACI |
DOBAVLJACI
OPREME | KORISNICI
MATERIJALA

Izvor: Peri¢, J., Dragi¢evi¢, D.: Partnerstvo javnoga i privatnoga sektora, Fintrade&Tours d.o.o.,
Rijeka, 2006., str. 98.

Sve su obveze 1 prava uredene ugovorom, pravnim propisima i drugom
dokumentacijom. Projektno drustvo (s ograni¢enom odgovorno$éu) osnivaju sponzori te ono

e sklapa ugovore za provedbu BOT projekta
e Dbrine se o ostvarenju ciljeva sponzora

Okosnica BOT modela je ugovor (najées¢e Ugovor o koncesiji) izmedu projektnoga
drustva 1 javne vlasti, jer se njime odreduju prava i obveze ugovornih strana, kao 1 status
projekta. Koncesija se daje na osnovi zakona ovisno o vrsti projekta (prometnice, vodovod,
zbrinjavanje otpada i sl.).

Objekt se daje na upravljanje i koristenje privatnome poduzecu koje financira, gradi i
upravlja objektom, a koncesija ima svoje vremensko trajanje.
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Shema 6.: Struktura BOT projekta

DAVATELJ
KONCESIJE
UGOVOR O
KONCESIJI
POSEBNI UGOVOR O .
VLADINA AGENCIJA LeOVOR| CRABENIU 1ZVOPAGI
PROJEKTNO
DRUSTVO
UGOVORI O UGOVORI O 3
ZARIOIDAYE] ZAIMU ISPORUCI ISPORUCIOCI
OSIGURAVAJUCA POLICE UGOVOR O
DRUSTVA OSIGURANJA KORISTENJU OPERATORI
UGOVOR O
OSNIVANJU
DRUSTVA
SPONZORI

Izvor: Bajrambasi¢, I.,: Transport Project Financing and Tehnical Procedure (International
strandards and PPP systems), Sarajevo 2004., str. 214 (modificirala doktorandica)

BOT model financiranja javno-privatnoga partnerstva ima mnoge potencijalne
prednosti i uc€inkovita je alternativa u mnogim drzavama s tradicionalnim pristupom u
koriStenju zaduZenja drzave ili drzavnoga budzeta, pri ¢emu za razliku od potpune
privatizacije pojedinih projekta, vlada zadrzava strateSku kontrolu nad projektom koji poslije
odredenoga razdoblja prelazi u vlasnistvo javnog sektora.

Potencijalne prednosti BOT modela za vladu drzave domacina su’t:

e koristi se kapital privatnoga sektora, njegova inicijativa i know-how da bi se

smanjili troskovi projekta, skratili rokovi izvodenja i poboljsala operativna
efikasnost;

1 UNIDO, Guidelines for Infrastrucure Development through Build-Operate- Transfer Projects, Vienna,
1996., str. 5-7.
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ostvaruje se realokacija rizika projekta i njegova tereta s javnoga sektora na
privatni sektor koji je odgovoran za funkcioniranje, odrZzavanje i proizvodnju
projekta u produzenome razdoblju, dok bi u uobi¢ajenom slucaju vlada dobila
jamstva samo za izvrSene radove 1 isporu¢enu opremu, ali ne i za ukupan projekt.

uklju¢ivanjem privatnih sponzora i iskusnih komercijalnih zajmodavatelja,
omogucava se svestrano sagledavanje projekta i dodatni je pokazatelj njegove
izvodljivosti,

vlada zadrzava strateSku kontrolu nad projektom, koji se transferira javnom
sektora na kraju ugovorenoga razdoblja,

sposobnost ubrzavanja razvoja projekta koji bi u suprotnome morali cekati
realizaciju i natjecati se za ograni¢ena sredstva iz javnih izvora,

omogucava se formiranje kriterija prema kojima ¢e se mjeriti efikasnost sli¢nih
projekta u javnome sektoru i ujedno omoguciti unapredenje menadzmenta javnoga
sektora,

realizira se transfer tehnologije, obuka lokalnoga osoblja i razvoj lokalnoga trzista
kapitala.

Medutim, BOT modeli su veoma kompleksni zahvati s financijske 1 pravne tocke
gledista i potrebno je podosta vremena da se razviju i realiziraju. Oni zahtijevaju znatno
ukljucenje javnoga sektora (vlade drzave domacina ako se radi o medunarodnom projektu) i
njegovu podrSku, zatim povoljnu politicku i ekonomsku klimu, stabilno pravno i
institucionalnu okruzenje, kao 1 niz ostalih preduvjeta koje normalno oc¢ekuju strani investitori.

Problemi koji se mogu pojaviti, a koji utjeCu na troskove razvoja projekta po BOT
modelu jesu:

kompleksna ugovorna i financijska struktura BOT modela i velik broj strana
ukljucenih u proces razvoja projekta,

nedostatak pravne regulative koja dozvoljava privatnome sektoru sudjelovanje u
javnim projektima i nesposobnost vlade drzave domacina osigurati neophodnu
regulativnu i administrativnu podrsku,

nedostatak jasno definiranih ciljeva projektnih okvira, ukljucujuéi i nedovoljno
jasne ciljeve vlade drzave domacina,

nedostatak jasnih kriterija za ocjenu ponuda,

nedostatak nezavisno izradene studije izvodljivosti koja bi trebala potvrditi
izvodljivost projekta i pomo¢i vladi drzave domacina prezentirati realan prijedlog
projekta,

nedostatak standardiziranih projektnih sporazuma i standardizirane tenderske
dokumentacije,

e prolongirani i nezavisni ishodi pregovora s preferiranim ponudacem
prije kona¢nog tendera.
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3.2.2.4. Privatna financijska inicijativa

Privatna financijska inicijativa (PFI — Private Finance Initiative) povijesno i aktualno
predstavlja svojevrsni kombinirani model ili prijelaz od jednostavnijih ka sloZenijim oblicima
suradnje javnoga i privatnoga sektora. Privatna financijska inicijativa predstavlja zajednicki
pothvat privatnoga i javnoga sektora, a najces¢e se koristi u izgradnji i koriStenju javnih
zgrada (bolnice, Skole, zatvori, objekti javne uprave, komunalna infrastruktura) koje gradi

......

privatni partner.

Drugim rijecima, privatni se parter poziva projektirati, financirati, graditi, odrzavtia i
upravljati u etapi uporabe gradevinom za jedinicu javnoga sektora, a naknada privatnome
parteru nema oblik pristojbe koji placaju krajnji korisnici za koristenje gradevina ili uslugu,
ve¢ redovitog placanja od strane javnoga sektora. Ta placanja mogu biti fiksna, ali se takoder
mogu izraCunavati pomocu varijabli, kao na primjer, na temelju raspolozivosti gradevine 1/ili
odnosnim usluga, ili ¢ak razine koristenja gradevine.

Bitno je naglasiti da takva gradevina moze biti ukljuena u bilan¢nu aktivu javnoga
partera (tako da pri tome utjece na deficit ili zaduZenje jedinice javnog sektora) ili u aktivu
privatnoga partera. Sli¢na razlika postoji i kod razlikovanja operativnog i financijskog najma.
Kako ¢e se izgradena imovina prikazivati, ovisi o vrsti rizika koje preuzima pojedini partner u
tom modelu javno-privatnoga partnerstva. Smjernicama vlade (kojima se nastoji upultiti
partnere u ,,pravim®“ smjeru prilikom sklapanja ugovora) jasno su odredene vrste rizika koje
mora preuzeti privatni parter da bi se moglo voditi zaduZenje van bilance javnoga sektora i
time ostvariti najveéu prednost javno-privatnoga partnerstva, a to je financiranje van
sredstvima proracuna javnoga partnera32.

Najam gradevine i usluga koje placa javni partner za gradevinu izgradenu po PFI
modelu, smatrat ¢e se operativnim najmom, na isti nac¢in kao najam usluga, i to ako privatni
partner, prema ugovoru 0 javno-privatnom partnerstvu, obavezno snosi rizik gradenja
gradevine 1 najmanje jedan od sljedecih rizika:

¢ rizik raspolozivosti izgradenog kapaciteta u smislu njegova volumena i kvalitete, ili

e rizik varijacije u potraznji.

Ako nije zadovoljen uvjet iz prethodne tocke, najam ¢e se smatrati financijskim
najmom 1 teretit ¢e zaduzenje javnoga partnera.

Rizik gradenja gradevine predstavlja takve dogadaje kao Sto su zakasSnjenje u
primopredaji gotove gradevine, neuspjeh u postizanju odredene kvalitete 1 standarda,
prekoracenje predvidenih troskova izgradnje, tehni¢ke pogrjeske ili negativni vanjski utjecaji.

Rizik raspolozivosti izgradenoga kapaciteta ovisi o tome zadovoljava li gradevina
definiranu razinu usluga i je li operabilan tj. raspoloziv za koriStenje. Dokaz, da privatni
sektor snosi rizik raspolozZivosti kapaciteta, jest automatska i stvarna obustava ili umanjenje
pla¢anja najma u slucaju da gradevina nije na raspolaganju, nije potpuno funkcionalan, ili ne

% prema Smijernice za primjenu ugovornih oblika javno privatnog partnerstva (JPP), Narodne novine, 2006.,
br. 98.
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zadovoljava definirane tehnicke standarde prostora i usluga te standarde zastite okoliSa, kako

je odredeno ugovorom.

Rizik varijacije u potraznji predstavlja trzisni rizik opadanja interesa ili potraznja za
koriStenjem gradevine, zbog promjena na trzistu ili zastarjelosti gradevine, zbog ¢ega javnom
parteru viSe ne odgovara koristenje gradevine.

Temeljena nacela, na kojima se zasnivaju ugovori privatne financijske inicijative,
proizlaze iz same strukture sudionika u takvim projektima i njthovim medusobnim odnosima.
Privatni partner, kroz poduzece posebne namjene (SPV>?), naplacuje svoj ulog i troskove od
javnoga sektora, kojemu daje na koriStenje izgradene kapacitete.

Shema 7.: Struktura PFI projekta

Pravni
savjetnici

Financijski, tehnicki i

pravni savjetnici

JAVNI Financijski
SEKTOR savjetnici
UGOVOR O
JAVNO-PRIVATNOM
PARTNERSTVU
PODUZECE POSEBNE FINANCIJSKA
NAMJENE (SPV) INSTITUCIJA

——

Financijski, tehnicki i
pravni savjetnici

Tvrtka za
Projektna Izvodadi upravljanje i
tvrtka radova odrzavanje
objekta
Podizvodadi Podizvodaci

Izvor: Hrvatska udruga za upravljanje projektima, Karakteristike JPP projekata, Okrugli stol,

predavanja prof. dr. sc. Vladimira Skendrovi¢a

*Eng. Special Purpose Vehicle
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Primjerice modeli privatne financijske inicijative su:

1.
2.
3.

DBFO —Projektiraj-1zgradi-financiraj-1zvedi (Design-Build-Finance-Operate),
BOOT - Izgradi-Posjeduj-lzvedi-Prenesi (Build-Own-Operate-Transfer) i

DBFOOQOT - Projektiraj-1zgradi-Financiraj-Posjeduj-Izvedi-Prenesi (Design-Build-
Finance-Own-Operate-Transfer).

Prednosti privatne financijske inicijative su:

Javni sektor nema kapitalnih investicija, jer placanje naknade tvrtki posebne
namjene (SVP) nije zaduZenje;

Investicija 1 troSkovi se placaju privatnome partneru u jednakim mjesecnim
iznosima, pocevsi od dana uporabe;

Komercijalni rizik snosi SPV;
Mjesecna naknada SPV-u ovisi 0 spremnosti kapaciteta i ugovorenoj kvaliteti;

Bolja vrijednost novca (Value for Money).

Temeljna nacela privatne financijske inicijative su:

Privatni partner financira, projektira, gradi, upravlja radom i odrzava gradevinu.

Privatni partner koristi vlastita sredstva odnosno garancije za izgradnju gradevine,
koja je predmet ugovora, bez sudjelovanja Javnog sektora.

Javni sektor ¢e izgradenu gradevinu uzeti u najam od Casa preuzimanja i izdavanja
uporabne dozvole, redovito placati najamninu za njeno koriStenje i to za razdoblje
predvideno ugovorom.

Poduzetnik IzvrSitelj ¢e sa svoje strane redovito placati mjeseCnu naknadu za
koristenje zemljista u iznosu predvidenu ugovorom.

Osnovni trosSkovi privatne financijske inicijative

Ukupni troskovi projekta (Whole Life Costs) se usporeduju “usporednim
troSkovima javnoga sektora” — dobiva se PSC (Public Sector Comparator).

TroSkovi javnoga sektora predstavljaju troSkove, koji bi postojali za isti projekt na
tradicionalan nacin. SPV dobiva naknadu za raspolozivi kapacitet (npr. bolnicki
krevet) u ugovorenoj kvaliteti, bez obzira na iskoristenost kapaciteta.
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3.2.3. Utjecaj vlasnicke strukture na povezivanje javno-privatnoga
partnerstva

U povezivanju javnoga i privatnoga sektora se nailazi na razliCite oblike 1 modele
povezivanja koji su stvoreni kako bi se zajednickim snagama (kapitalom) stvorila bolja
rjesenja, a da se zadovolje dugoroc¢ni interesi obiju strana: privatnoga i javnoga sektora.

Neovisno o modelu ili obliku javno privatnoga partnerstva potrebno je sagledati
vlasni¢ku strukturu kao osnovnu komponentu na kojem se temelji partnerstvo. Naravno,
mnogi su drugi elementi na kojima se gradi partnerstvo: istrazivanje, prijasnji odnosi,
povjerenja, komunikacije, znanja, zajednicko razumijevanje potreba, jednakosti medu
partnerima i sli¢no.*

Vlasnicka struktura mora biti definirana jo§ u idejnom zacetku svakog dugorocnog
partnerstva izmedu dvaju ili viSe subjekata. Nadalje, kada je rije€ o specificnom povezivanju
javnoga i privatnoga sektora, mora biti jasno da takvo partnerstvo ima Sire drustveno,
gospodarsko i ekonomsko znaenje, a budi interes cjelokupne zajednice. Tako se javljaju
razli¢ite interesne skupine na koje partnerstvo utjece izravno ili neizravno, npr. cjelokupna
zajednica koja je korisnik usluga javnoga sektora, zatim sindikati koji se ulaskom privatnoga
kapitala boje za radna mjesta (iako partnerstvo moZe otvarati i nova radna mjesta), misljenje
tiska itd.

Imaju¢i na umu Sire drustveno misljenje uspostavlja se partnerstvo. U mnogim
slu¢ajevima investiranje privatnoga kapitala u javni sektor ne donosi poduzetniku i udio u
vlasni¢koj glavnici. Na primjer, u mnogim prethodno navedenim modelima javno-privatnoga
partnerstva, poduzetnik samo upravlja, financira i eksploatira objekt na dulji vremenski rok,
ali ne stjeCe udio u vlasnistvu, dok kod zajednickih ulaganja (Joint Venture) ili “greenfield”
investicija, poduzetnik moze postati i djelomi¢ni vlasnik. Udio u vlasniStvu dobiva temeljem
uloga u zajednicki projekt, a definirana je raspodjela dobiti u ovakvom slucaju.

U pravilu je moguée prepoznati dvije osnovne kategorije oblika udruzivanja:®

O potpuna kupnja vlasni¢koga udjela gdje vlada prenosi 100% kapitala iz
drzavnoga vlasni$tva u privatno (upravljac, institucionalni investitor i sl.) te

O djelomi¢na (parcijalna) kupnja vlasnickoga udjela gdje vlada prenosi dio
kapitala iz drzavnog vlasniStva u privatno (upravljac, institucionalni investitor, i
sl.). Privatni ulog moZe i ne mora sadrzavati upravljanje poduzecem.

Dakle u prvom je sluc¢aju rije¢ o privatizaciji, a u drugom o uspostavi razli¢itih modela
javno privatnoga partnerstva. Radi lakSeg razumijevanja, razlike je moguce prikazati
sljedec¢om slikom:

* Vie o tome: Saad, M., Rowe, K., James, P.: Developing and Sustaining Effective Partnerships Trough A
Hugh Level of Trust, Public and Private Sector Partnerships: Further Development, Sheffield Hallam
University Press, 1999, str. 500.

% Prema: http://rru.worlbank.org/PPI/ (14.02.2010)
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Shema 8.: Pregled oblika javno-privatnoga partnerstva s obzirom na vlasnicku

strukturu
Javno vlasnistvo
Ugovori o operativnom upravljanju \
projektom

U

Koncesije (ugovori o operativnom i
financijskom upravljanju projektom)

1 >

Nove (“greenfield”) investicije
(il

Iy

Kupnja vlasni¢kog udjela J
il

Iy’

Privatno vlasnistvo

Oblici povezivania iavnoaoa i privatnoa a vlasniStva

Izvor: izradila doktorandica

Kao $to je iz sheme vidljivo, iako se oba procesa temelje na ulasku privatnoga kapitala
u podrucja javnoga sektora postoji sustinska razlika izmedu privatizacije i javno-privatnoga
partnerstva.

3.3. RIZICI POVEZIVANJA JAVNOGA | PRIVATNOGA SEKTORA

Teorija projektnoga financiranja predlaze da rizik treba snositi partner koji njime
najbolje moze upravljati. U pravilu, u projektima javno-privatnoga partnerstva, najveci se dio
rizika prenosi na privatni sektor jer su oni sposobniji upravljati rizicima. Medutim, javno-
privatno partnerstvo ne znac¢i nuzno da privatni partner preuzima sve rizike, ili ¢ak veci dio
rizika povezanih s projektom, iako pravni okvir javno-privatnoga partnerstva pretpostavlja
preuzimanje znacajnih rizika od privatnih poduzetnika. Precizna se raspodjela rizika odreduje
od slucaja do slucaja, u skladu s odgovaraju¢om mogucénoscu stranaka kako bi procijenili,
kontrolirali i nosili se s rizikom. Naravno, i javni sektor mora prihvatiti svoju ulogu u
alokaciji i upravljanju rizicima te biti podrskom privatnome sektoru.
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Cesti je sluéaj u projektima javno-privatnoga partnerstva nemoguénost dogovora
javnoga i privatnoga sektora oko raspodjele rizika, te svaka strana pokuSava prebaciti
odgovornost na drugu. Takoder, posebna problematika upravljanja rizikom je u tranzicijskim
ekonomijama kada je stopa gospodarskoga rasta teze precizno predvidljiva.

Shema 9:. Alokacija rizika izmedu javnoga i privatnoga sektora

Projektiranje i

gradnja Planiranje

Pravni/
osiguranje
Prihodi /
Povrat sredstava
Rizik privatnog sektora Rizik javnog sektora

Izvor: Seibert, T. : PPP — The EIB Experience, First International Conference Perspectives for Ukraine
on Implementation of Public Private Partnerships , Kyiv, 21 March 2006, European Investment
bank.

Prije svakoga ulaganja je nuzno napraviti analizu rizika, odnosno analizu unaprijed
poznate vjerojatnosti nastupa nekoga dogadaja u buduénosti. Analizu rizika treba napraviti s
glediSta ulaganja kapitala investitora, znaCenja nekoga projekta za zajednicu, vjerojatnosti
povrata odobrenih kredita od kreditora i1 slicno. Kao i kod svakog drugog ulaganja u
dugoro¢ne projekte, kreditori neCe odobravati kredite i osigurati potrebne novéane fondove
ako nisu u moguénosti strukturirati i procijeniti razine rizika koje projekt nosi. Naime,
kreditori se, temeljem kreditne sposobnosti investitora, Zele osigurati da ¢e investitori
nadoknaditi eventualne novc¢ane deficite tijekom realizacije projekta.

Raspodjela rizika izmedu javnoga i privatnoga partnera, kojemu su prenijeti rizici, u
drugim oblicima ugovaranja snosi javni sektor. Tako se najéeS¢e povezuje projektiranje i
gradenje s financiranjem, odrzavanjem i upravljanjem gradevina, ¢ime se postize jedinstvo
snoSenja rizika od strane privatnih poduzetnika i izbjegava se, inace uobicajena, podjela rizika.

U osnovne rizike, kojima je projekt izloZen, mogu se uvrstiti sljede¢i®:

*®Juri¢ié,D., Veljkovié, D.: Financiranje kapitalnih projekata lokalnog javnog sektora, Ekonomski fakultet
Rijeka, Vitagraf d.o.0., Rijeka 2001., str 132.
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1) Tehnoloski rizik podrazumijeva rizik uvodenja u proizvodni proces tehnologije
koja je zastarjela ili postoji mogucnost prijevremenoga zastarjevanja tijekom realizacije
projekta. U slucaju da je tehnologiju potrebno zamijeniti prije zavrSetka izgradnje, ta Ce
zamjena povecati trosSkove koji izravno utjecu na konacnu profitabilnost projekta. Posebna
vaznost ove vrste rizika osobito dolazi do izrazaja kada je rije¢ o projektu koji u sebi ima
znacajno involviranu visoku tehnologiju.

2) Ekonomski rizik je karakteristiCan za trzisSna gospodarstva. Nakon Sto se projekt
realizira i pocne funkcionirati na planiranom stupnju iskoristivosti kapaciteta, postoji opasnost
da potraznja za proizvodima nece biti dovoljna za ostvarivanje planiranih novc¢anih tokova i
osiguravanje nesmetanog odvijanja proizvodnog procesa, za vrac¢anje duga i ostvarivanje
planirane stope povrata na ulozeni kapital investitora. Vazan element ekonomskog rizika je i
ucinkovitost poslovanja projekta. Da bi se ona ostvarila, kreditori i1 investitori ¢e nastojati da
eksploatacijom projekta upravlja tim stru¢nih menadzera. Ekonomski rizik je moguce smanjiti
instrumentima kao $to su forward i futures ugovori®’.

3) Politi¢ki rizik ukljucuje promjene zakona, promjene vlade, rizik konflikta ili rata.
Osiguranje se koristi za pokri¢e brojnih politickih rizika, a rizici koji ne mogu osigurati
alociraju se na javnog partnera.

4) Financijski rizik na koji najviSe utjeCe struktura izvora financiranja izgradnje
projekta kao i vrsta ugovorene kamatne stope. Od financijskog rizika se moguce zastititi
ugovaranjem fiksne kamatne stope, iako mnoge poslovne banke radije preuzimaju druge
oblike rizika nego ugovaraju fiksne kamatne stope kao Sto to Cine osiguravajuca druStva.
Opasnost od financijskog rizika se najces¢e smanjuje tako $to se ugovara moguc¢nost zamjene
varijabilne s fiksnom kamatnom stopom.

5) Operativni rizik odnosno rizik upravljanja poslovnim sustavom, tj. projektom od
faze projektiranja preko izgradnje i eksploatacije do realizacije projekta. Operativni rizik
sastoji se od tri osnovne komponente:

e tehnicke komponente - u sluCajevima primjene visoke tehnologije za koju
postoji rizik zastarijevanja tijekom izgradnje projekta ili njegove eksploatacije,
operater treba dokazati sposobnost istraZzivanja i inoviranja, da bi proizvodi ili
usluge koje generira projekt bili stalno konkurentni na trzistu,

e troSkovne komponente — se odnose na izvanredne Kkoristi ili gubitke koji mogu
nastati ovisno o promjeni cijena sirovina na trZistu te

e upravljacke komponente - odnosi se na kvalificiranost, stru¢nost i iskustvo
pojedinaca ili timova stru¢njaka koji upravljaju projektom.

6) Rizik uspjeSnoga zavrSetka izgradnje podrazumijeva neizvrSenje projekta u
planiranome roku. Moguce ga je sagledati s dva osnovna glediSta: monetarnog, u smislu
povecanja stope inflacije iznad planirane, nastupa neocekivanih odgoda izgradnje objekta,
neplaniranog povecanja troSkova, manje prodajne cijene proizvedenih proizvoda ili usluga
nego Sto je planirana i sl., i tehnoloskog glediSta, odnosno tehnickih komponenata procesa
izgradnje i eksploatacije projekta.

$"Forward ugovori obvezuju isporuditelja robe koji ée robu isporuéiti u odredenim koli¢inama, po odredenoj
cijeni, u odredenoj valuti i u dogovorenome roku. Futures ugovori su sli¢ni te osiguravaju prodaju u buduénosti
(na prihode se moze racunati s visokim stupnjem vjerojatnosti).
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Ne treba zanemariti niti ostale, ne manje vazne, rizike koji se mogu pojaviti prilikom
povezivanja kapitala javnoga i privatnoga sektora, kao primjerice rizik nabave sirovina,
valutni rizik, politicki rizik, ekolo3ki rizik i drugi®.

Kao koristan alat za javni i privatni sektor je matrica rizika koja bi trebala biti
primijenjena u svakoj fazi projekta. Primjerice, u fazi tendera ona sluzi identificiranju i
prepoznavanju svih rizika kao i njihova odgovornost. U fazi pregovaranja moze posluziti kao
kontrola jesu li svi rizici prepoznati, a nakon potpisivanja ugovora moze biti korisna kao
saZzetak alokacije rizika ugovorene projektom. Primjerice, matrica rizika moze izgledati ovako:

Tablica 5: Matrica rizika u projektima javno-privatnoga partnerstva

Kategorije rizika Pozicija rizika Javni partner Privatni partner
Politi¢ki rizik e Promjena zakona \
e Promjena porezne legislative v
e Promjena vlasti v
Gospodarski rizik e Nacionalizacija v
e Carine v
e Tecaqj iinflacija v v
Rizik gradenja o Kasdnjenje v
e  Prekoradenje troskova v
e Nedostatci u projektiranju v
e Nedostatci u gradenju v
Rizik upravljanja e  Prekoracenje troskova v
e Prekoracenje  troskova u v
zamjeni/mjerama odrZavanja
e Penali za deficite u outputu \/

Izvor: izradila doktorandica

3.4. EUROPSKA UNIJA I JAVNO-PRIVATNO PARTNERSTVO

Iako ne postoje striktna pravila koja ureduju javno — privatno parterstvno na razini
Europske unije, doneseno je niz smjernica i uputa koje ureduju institucionalni okvir javno —
privatnoga partnerstva za zemlje ¢lanice Europske unije. Medutim, sve je jata motivacija
europske unije za promocijom javno — privatnog partnerstva kao uspjeSnog modela
financiranja onih programa koje nisu u moguénosti biti u potpunosti finanicrane od strane
drzavnih uprava te same europske Unije. Stoga, se u nastavku psoebna pozornost posvecuje
sljede¢im tematskim jedinicama: 1) Europska unija u kontekstu javno — privatnoga
partnerstva, 2) institucionalni okvir Europske unije, te 3) izabrani primjeri javno —
privatnoga partnerstva u Europskoj uniji.

BVize o tome Juri¢i¢,D., Veljkovié, D.: op. cit., str 131.-135.
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3.4.1. Europska unija u kontekstu javno — privatnoga partnerstva

Promatrajuéi u Sirem kontekstu politiku integracije Europske unije, projekt integracije
koji saCinjava slozena mreza interakcija i suradnje izmedu dva sektora, mozZe se smatrati
zadatkom i ciljem partnerstva.

Na razini Europske unije ne postoje posebna pravila koja institucionalno ureduju
javno-privatno partnerstvo, medutim ipak postoje razli¢ite upute i smjernice koje ureduju
institucionalni okvir Europske unije za javno-privatna partnerstva. Medutim, uloga EU kao
promotora partnerstva javnoga i privatnoga sektora se definira nesto uze, te znaci ukljucenost
u promociji projekata koji predstavljaju neki oblik formalnoga partnerstva izmedu javne i
privatne organizacije. Razlicitost oblika je toliko velika da se partnerstvo ne moze odrediti
jednostavnom definicijom, ali se moze re¢i da javno-privatno partnerstvo podrazumijeva
odredeni stupanj zajednikog interesa, odgovornosti i rizika®*.

Postoji nekoliko razloga zasto EU sagledava partnerstvo javnoga i privatnoga sektora
kao korisno sredstvo u promicanju svojih razvojnih ciljeva. Osnovni interes EU za promicanje
partnerstva javnoga i privatnoga sektora proizlazi iz teznje ostvarivanja njezinoga cilja —
europska integracija. Nadalje, postoji rastu¢i jaz izmedu ambicioznih vaznijih razvojnih
ciljeva EU 1 dostupnih projekata. Izvori financiranja EU su previSe ograniceni da bi mogli
pokriti velike razvojne projekte. Takoder, neslaganja oko veli€ine i sastava prora¢una EU je
predmet stalne rasprave medu clanicama. Konacno, proratun drzava clanica je takoder
razvucen, uocava se trend ohrabrivanja za uklju¢enjem privatnoga sektora u pothvate koji su
se do tada smatrali klasi¢nim projektima javnoga sektora.

EU sagledava javno-privatno partnerstvo i kao sredstvo postizanja specifi¢nih ciljeva
poput integracije, unaprjedenja njezine infrastrukture, ekonomske revitalizacije, istrazivanja i
razvoja, zapoSljavanja, obrazovanja i osposobljavanja. Nacionalne vlade (izvan ili unutar
Unije) takoder sagledavaju partnerstvo kao sredstvo za postizanje ekonomskih i drustvenih
ciljeva.

Medutim, u promicanju koriStenja partnerstva, motivi EU nisu ograniceni 1 nadilaze
nacionalni kontekst te se njene uloge mogu sazeti na sljedeéi na¢in®’:

- katalizator” projekata javno-privatnoga partnerstva koji uklju¢uju drZzave ¢lanice npr.
stvaranjem ideja i promicanjem studija izvodljivosti,

- ,posrednik” koji mobilizira i spaja institucionalne i nacionalne sudionike
omogucavajuéi tako internacionalnu i intersektoralnu suradnju,
- ,,postavljac ciljeva* koji odreduje smjernice, ciljeve i prioritet za projekte,

- ,,promotor* pogodna okruzenja Unije u kojem se takva partnerstva mogu razvijati (npr.
poboljSanje zakona o konkurenciji kojim bi se utvrdila jasna i predvidljiva pravila o
konkurenciji),

% Jones, R.A.: The European Union as a Promotor od Public-Private Partnerships, International Journal of
Public-Private Partnerships, Vol 1.,, No. str. 289-305.

“* 1bid
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- ,izvor* dodatnoga financiranja, tj. dodatno financiranje i podrSka financijskim
troSkovima drZava ¢lanica i privatnoga sektora,

- ,edukator” koji Siri informacije o dobroj praksi kroz cijelu Uniju,

- ,,podupira¢* koji podrZava i osnaZzuje ulogu nacionalnih vlada u promicanju projekata,
- ,strucnjak za rjeSavanje problema“ projekata koji naidu na prepreke,

- ,hadzornik* — Komisija nadzire projekte Unije.

Te se uloge promatraju kao komplementarne, a ne razli¢ite od uloga nacionalnih vlada.
Europska unija ocekuje da drzavne, regionalne i lokalne vlasti u okviru Unije odigraju klju¢nu
ulogu u razvoju i provodenju partnerstva javnoga i privatnoga sektora.

U obzir treba uzeti 1 moguce slabosti EU kao promotora partnerstva, a odnose se na
¢injenicu da EU ima obiCaj promicati razvojne ciljeve koji su daleko iznad njezinih
mogucnosti te da je bolja u pokretanju ambicioznih projekata nego u njihovu zavrSavanju.
Takoder, iskustvo rada u jednoj drzavi, ne mora biti primjenjivo u drugoj te se partnerstvo ne
mogu sagledati kao sveobuhvatna i laka rjeSenja problema EU, ali u svakom sluc¢aju mogu biti
korisna dopuna drugim instrumentima politike ako se identificiraju problemi stvaranja i
upravljanja partnerstvom:

- nacionalni interesi, drzavni prioriteti i razina obveza drzava ¢lanica,

- ,kulturoloska“ razlika drzavnih vlasti (znatne razlike u poimanju javne usluge, te u
stupnju i oblicima drzavne intervencije), zakonske poteskocée /za sada jednoznacnoga
definiranja javno-privatnog partnerstva 1 zajedni¢koga pravnoga oOKvira za
medunarodne - prekograni¢ne projekte)

- tehnicke poteskoce (tehnicka i radna pravila drzava Clanica)

- administrativne prepreke — sporost odobravanja zbog zaStite okoliSa i postupaka
kupnje zemljista.

Unato¢ navedenim potesko¢ama, €ini se da ¢e Europska unija nastaviti s promicanjem
partnerstva javnoga i privatnoga sektora kao sredstva za ostvarenjem svojih razvojnih ciljeva.
Istodobno, EU vodi brigu i o utvrdenim 1 identificiranim pitanjima kako bi se postupak
stvaranja i rada partnerstva u okviru Unije uéinila jednostavnijim.

3.4.2. Institucionalni okvir Europske unije

Pravna ste¢evina Europske unije (franc. acquis communautaire) predstavlja skup
prava i obveza koji sve drZave ¢lanice obvezuju i povezuju unutar Europske unije. Na razini
Europske unije ne postoje posebna pravila koja institucionalno ureduju javno-privatno
partnerstvo. Medutim, svaki pravni akt, bilo ugovorni ili unilateralni, kojim javno tijelo
povjerava obavljanje gospodarske djelatnosti, trecoj osobi mora biti uskladen s pravilima i
nacelima slobode ugovaranja i pruzanja usluga (¢l. 43. 1 49. Ugovor o EZ41), a to posebno

*! http://www.javnanabava.hr/stranica.aspx?pagel D=11 (10.09.2010)
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obuhvaca nacelo transparentnosti, jednakoga tretmana proporcionalnosti i uzajamnoga
priznavanja*.

Stoga se u nastavku elaboriraju znacajniji dokumenti koji su pridonijeli stvaranju
institucionalnoga okvira za primjenu i provedbu projekata javno-privatnog partnerstva i to
slijedom: 1) Smjernice Europske Komisije za uspjesSna javno-privatna partnerstva, te 2)
Zelena knjigu o javno — privatnim partnerstvima.

3.4.1.1. Smjernice za uspjesnu primjenu javno-privatnih partnerstva

Kako bi se stekao bolji uvid u najbolje nacionalne prakse, Europska komisija je u
sijecnju 2003. godine preko Directore General for Regional Policy objavila Smjernice za
uspjesna javna privatna partnerstva*® (Guidelines for Successful Public-Private Partnerships),
kao praktiCan alat za javni sektor suocen s mogucnostima strukturiranja oblika javno-privatnih
partnerstva. Svrha Smjernica nije pruziti cjelovitu metodologije ili definirati tekucu i buducu
politiku, ve¢ posluziti kao vodi¢ za utvrdivanjem i razvojom pitanja i tema koji su klju¢ni za
uspjeh javno-privatnog partnerstva. Stoga se Smjernice fokusiraju na Cetiri osnovna
podrugja*®:

e Osiguranje otvorenoga pristupa trZistu i trziSnoga natjecanja

e zaStita javnih interesa i maksimiranje dodane vrijednosti

e definiranje optimalne razine subvencija (isplata) i

e izbor najprimjerenije vrste partnerstva za odredeni projekt.

Smjernice se strukturiraju u pet tematskih cjelina®:

1. strukture javno-privatnih partnerstva, njihova prikladnost i ¢imbenici
uspjesnosti. Unutar toga predstavljene su cetiri Siroke kategorije JPP struktura ovisno o
stupnju ukljucenosti privatnoga sektora. Ovaj se dio smjernica djelom posvecuje i odrzivosti
prometnih projekata baziranih na modelu javno-privatnoga partnerstva.

2. pravne i regulatorne strukture, kojima se definira pravno okruzenje za JPP
projekte. Efektivne pravne (zakonodavne) strukture od iznimne su vaznosti za odrzivost
projekata javno-privatnoga partnerstva. Partnerstvo se mora ostvariti unutar kompleksnoga
pravnoga okvira ste¢evine Europske unije (Acquis Communitaire) i nacionalnih, regionalnih i
lokalnih okvira, kao i zakonski odredenih ugovornih dokumenata i postupaka nabave.

3. financijske i gospodarske posljedice javno-privatnih partnerstava, kojima se
ukazuje na osnovne financijske posljedice pojave raznovrsnih rizika, faktore upravljanja
novcem i sli¢no.

“2 Prilagodeno prema Gulija, B.: Javno-privatno partnerstvo, Euroscope 73/2004, dodatak, god. 13., br. 73,
lipanj 2004. str. 111.

** European Comission; Guidelines for Successful Public-Private Partnerships, European Commission,
Directorate-General Regional Policy, Bruxelles, January 2003.

* bid, str. 7.
* Ibid, str. 8
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4. integriranje drzavnih subvencija i ciljeva javno-privatnih partnerstava se bave
pitanjem opravdanosti drzavnih subvencija, karakteristikama financiranja od strane komisije i
sli¢no

5. koncepcija, planiranje i implementacija projekata javno-privatnoga
partnerstva obuhvaca op¢i koncept projektiranja javno- privatnoga partnerstva od inicijalnoga
koncepta, identifikacije potrebe, odabira najpovoljnije strukture, oblikovanja i ugovaranja
partnerstva do kontrole i monitoringa projekta.

3.4.1.2. Zelena knjiga o javno — privatnom partnerstvu

Europska komisija je 30. travnja 2004. godine predstavila Zelenu knjigu o javno -
privatnom partnerstvu*® koja analizira fenomen partnerstva s obzirom na pravo Europske
unije iz podrucja javne nabave i koncesija. Osim toga, taj dokument predstavlja jedan od
prioriteta odredenih Komisijinom strategijom za unutarnje trziSte za razdoblje od 2003. do
2006. godine, te doprinosi mjerama planiranim u okviru inicijative za rast u Europskoj uniji*’.

Cilj Zelene knjige je otvoriti raspravu o tome je li na razini Zajednice potrebno
intervenirati kako bi se osiguralo gospodarskim subjektima drzava clanica bolji pristup
razli¢itim oblicima javno-privatnih partnerstava u situaciji pravne sigurnosti i trziSnoga
natjecanja. U tu svrhu, sustavno su opisana razlicita pravila i nacela koja proizlaze iz prava
Zajednice o javnim ugovorima i koncesijama, a koja se primjenjuju pri izboru privatnoga
partnera. Zelena knjiga postavlja niz pitanja o postojec¢oj praksi i uocenim problemima u
drzavama c¢lanicama, kako bi se procijenilo jesu li u dovoljnoj mjeri jasna i prikladna za
javno-privatna partnerstva.

Zelena knjiga obraduje problematiku javno-privatnih partnerstava stvorenih samo na
ugovornoj osnovi (contractual PPPs), te onih koja ukljucuju zajednicko sudjelovanje javnoga
I privatnoga partnerstva u pravnoj osobi u mjeSovitom vlasnistvu (institutional PPPSs). Stoga,
prema Zelenoj knjizi postoji:

1) Cisti ugovorni odnos prema kojem se razlikuju dva modela:

e Koncesija — koncesionar naplacuje pruzanje usluge od korisnika. Ako financira i
gradi objekt, onda BOT

e PFI (Private Financing Initiative) — privatni operator naplacuje svoje usluge od
javnoga sektora, korisnika objekta

2) Institucionalna kooperacija javnoga i privatnoga sektora u okviru neke odredene
institucije prema kojemu se razlikuju dva modela:

*® Commission of European communities, Green Paper on Public — Private Partnerships and Community Law
on Public Contracts and Concessions, Commission of European Communities, Brussels, 2004.

“" O razvoju javno-privatnoga partnerstva i Zelene knjige podrobnije vidjeti u: N. Mijatovié¢, Javno-privatno
partnerstvo, Hrvatska pravna revija, INZENJERSKI BIRO d.d. za poslovne i raéunalne usluge, Zagreb, br. 3/07.,
str. 33.-48.
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e Javni i privatni sektor osnivaju i zajednicki vode novu instituciju (Joint Venture)

e Privatni sektor preuzima i vodi postojecu instituciju

Te su dvije skupine odraz raznolikosti modela javno-privatnoga partnerstva s kojima
se susreCemo u drzavama clanicama EU, a svakoj su skupini zajedni¢ka neka specificna
pitanja u pogledu primjene prava Zajednice na javne ugovore i koncesije.

Pojam ,,Cisto ugovorno javno-privatno partnerstvo™ ozna¢ava partnerstva utemeljena
isklju¢ivo na ugovornim vezama izmedu razli¢itih partnera, a obuhvaca citav spektar
projekata u kojima se jadan ili viSe zadataka, veceg ili manjeg obujma, povjeravaju
privatnome parteru $to moze ukljucivati dizajniranje, financiranje, izvedbu ili pruzanje usluge.
U tom kontekstu, jedan od najpoznatijih modela, ¢esto zvan ,,koncesijski model* karakterizira
neposrednu vezu izmedu privatnoga partnera i krajnjega korisnika: privatni parter pruza
javnosti uslugu, umjesto, iako pod kontrolom javnoga partnera. Drugo tipi¢no obiljezje je
metoda placanja naknade za izvedene radove, koja se sastoji u pristojbama koje placaju
korisnici usluge, po potrebi dopunjene drzavnim subvencijama. U drugim slucajevima
privatni partner ima zadacu izvesti i upravljati nekim infrastrukturalnom dobrom za javnoga
partnera. Primjer te skupine ,,inicijative za privatno financiranje* se ¢esto prakticira u Velikoj
Britaniji. Prema tome modelu, naknada za privatnoga partnera se ne isplacuje kroz pristojbe,
koje placaju korisnici, ve¢ kroz neposredne uplate javnoga partera. Provedbe ugovornoga
partnerstva takoder moraju biti usuglasene s nacelima jednakoga tretmana i transparentnosti.

Institucionalizirana javno-privatna partnerstva podrazumijevaju stvaranje nove pravne
osobe sa svrthom pruzanja nekoga dobra ili usluga javnosti. Medutim, treba napomenuti da se,
osim stvaranjem nove tvrtke, institucionalizirana partnerstva mogu provesti da privatni parter
stekne kontrolu nad ve¢ postoje¢im javnim poduze¢em. Ovakvi se modeli naj¢esce koriste na
lokalnim razinama drzavne vlasti, npr. opskrba vodom ili odvoz smec¢a. Vazno je istaknuti da
se odredbe, koje se odnose na javne ugovore i koncesije, izravno ne odnose na transakcije
koje se tiCu stvaranja poduze¢a u mjeSovitom vlasniStvu. Medutim, ukoliko je ovakva
poslovna transakcija popracena delegiranjem zadataka koji bi mogli biti alocirani javnim
ugovorom ili koncesijom, vazna je usuglasenost s nacelima prava Zajednice.

Pojam javno-privatnoga partnerstva na razini Europske unije nije jednoznacno
definiran. Tako je, npr. u Zelenoj knjizi javno- privatno partnerstvo definirano kao partnerstvo
koje se odnosi na oblike kooperacije izmedu javnoga 1 privatnoga sektora s ciljem
osiguravanja financiranja, gradnje, obnove, upravljanja i odrzavanja neke infrastrukture ili
pruzanja usluga. Drugim rije¢ima, cilj sklapanja ugovora o javno-privatnome partnerstvu je
poticanje gospodarstva, te brzi razvoj infrastrukture i javnih usluga koje pruza javni sektor s
ciljem zadovoljavanja javnih potreba, a $to podrazumijeva suradnju izmedu privatnoga i
javnoga sektora

Zelena knjiga ne sadrZi konkretne prijedloge niti se zalaze za neku od formi
partnerstva, ve¢ utvrduje da JPP doprinosi unapredenju kvalitete javnih usluga i podrzava rast
gospodarstva u EU. Prema Zelenoj knjizi zajednicki je cilj svih modela i formi ugovora o JPP
suradnja javnoga i privatnoga sektora usmjerena k izgradnji, modernizaciji, financiranju,
upravljanju, odrZavanju objekata (ili infrastrukture) ili pruZanja usluga, sve uz sljedece
karakteristi¢ne elemente:
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e relativno dugo trajanje partnerskoga odnosa, ukljuc¢ivo suradnju javnoga i
privatnoga partnera na razli¢itim aspektima planiranoga projekta,

¢ nacin financiranja koji se najcesce oslanja na sredstva privatnoga partnera,

e na privatnoga se partnera prenose brojni rizici (koje bi inace snosio javni partner), a
medusobna se alokacija rizika utvrduje od slucaja do slucaja,

e javni partner definira ciljeve suradnje, interese, zahtjeve za standardima izgradnje,
odrzavanja 1 kvalitete usluga, na¢in odredivanja cijene, oblike kontrolinga i sl.

3.4.2. lzabrani primjeri javno-privatnoga partnerstva u Europskoj uniji

O znacenju partnerstva na razini Europske unije govori podatak da je vrijednosti
planiranih projekata i onih u postupku javnog nadmetanja 2005. godine iznosila 95 mlrd
EUR®. Do toga vrijednost projekata u postupku tendera je bila oko 73 mird Eura, vrijednost
zavrsenih projekata oko 17 mlrd, te vrijednost otkazanih projekata iznosila je 5 mird.

Veéinu projekata Cinili su oni iz podru¢ja prometne infrastrukture, prije svega
cestovne 1 ZeljeznicCke, ali i1 sve veci broj projekata iz podrucja zdravstva §to je prikazano na
sljede¢em grafikonu.

Grafikon 1.: Udio projekata javno-privatnoga partnerstva u ponudi s obzirom na
kapitalnu vrijednosti prema podrucjima (2006. godina)

O Cestovna
infrastruktura

@ Morske luke
O Zatvori
OVodna
infrastruktura
B Obrazovanje

O Zracne luke
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Izvor: European PPP Report, DLA Piper UK LLP, UK, 2007., str. 4, http://www.eib.org. (15.09.2010)

“8 European PPP Report 2007, DLA Piper, http://www.eib.org , str. 2. (15.09.2010)
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Takoder, Cinjenica da su projekti javno — privatnoga partnerstva prihvaceni u skoro
svim drzavama Europske unije potvrduje opc¢e prihvatljivost toga modela razvoja. Tablicom 6
je ukratko prikazana analiza javno — privatnoga partnerstva po drzavana ¢lanicama Europske
unije i pridruZzenim ¢lanicama, kao i pojedini sektori i podsektori, u kojima su ostvareni
projekti partnerstva.

Tablica 6. Projekti javno-privatnih partnerstava po drzavama ¢lanicama
Europske unije i pridruzenim ¢lanicama te sektorima i podsektorima
aktivnosti javno-privatnoga partnerstva

S| §% S 2, c
— = © _— o o = — (5]
3| §5<| §8| o | 22| s8] 2 | & | £ | § | 55
= 2L 20 - —= e < 2 g = - o > - @
8 3 it = s o S 8 S X S X 5 o X = 5978
OE| N<=| NE| » N=| 02| NZ2| F =3| N >35>
Glavni sektori aktivnosti Podsektori aktivnosti
javno-privatnoga partnerstva javno-privatnoga partnerstva
DrZave ¢lanice
Austrija A A o A o) o) o o
Belgija A o ) o A A A
Cipar A AA A A
Ceska
Republika A ° ° o o o o AA
Danska A A A o A o
Estonija o ) o
Finska A o o A o o o
Francuska AA AA AAA
AA AA A o A A A A A A
Njemacka AA AA AA AA o A o A AAA
Grcka AA
AA o AA
Magdarska AA o AA A o A AA
Irska ‘A‘ A AA | A o A AAA
Italija AA AA o A o A o A
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Latvija o o
Litva o
Luksemburg o
Malta A )
Nizozemska | A A AA A o o) o o o AA
Poljska A o o o o ) A A
Portugal : : AA o o A o o o o AA
Slovacka o o
Slovenija AA
épanjOISka : : AA o o A o o : : AA
Svedska o o o o
Velika AA AA AA AA AA AA AA AA AAA
Britanija AA AA AA AA AA AA AA AA A
PridruZene ¢lanice
Hrvatska o o o A
Bugarska o o A AA
Rumunjska AA A o AA
Turska o o o AA AA
Norveska AA o A A o o
Legenda: o razgovori u tijeku
A projekti u pripremi
A A mnogo projekata u postupku, nekoliko zavrSenih

A A A vedi broj zavrSenih projekata

A A A A velik broj zavrsenih projekata

Izvor: The EIB’s role in Public-Private Partnerships (PPPs), European Investement Bank, July 2004.,
str., 14.,. http://lwww.pppcentrum.cz/res/data/000059.pdf (05.06.2010)

Iz prethodne se tablice moze zakljuciti opéa prihvatiljvost projekata partnerstva u
brojnim sektorima, od sektora prometne infrastrukture i suprastrukture, energije i otpadnih
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voda do sektora obrazovanja te razli¢itih druStveno prihvatljivih projekata primjerice
izgradnja zatvora. Kako bi navodenje svih drzava i1 njihovih iskustava obuhvatom znatno
premasilo potrebe ovoga rada, ukratko se navode iskustva nekoliko izabranih drzava Sto je
prikazano tablicom 7.

Tablica 7. Partnerstvo javnoga i privatnoga sektora (JPP) u Europi (izabrani

primjeri)

DRZAVA

ISKUSTVO S JPP-om

Austrija

Austrijske autoceste, Sfinag, sklopile su u 2006. prvi (za autocestu AS5) od Cetiriju planiranih
JPP projekata cestogradnje s konzorcijem Bonaventura. Konzorcij sacinjavaju poduzeca
Alpine Mayredere Bau GmbH (Austrija) i Hochtief (Njemacka), kao i francuski upravitelj
autocesta Egis Projects SA. Koncesija od 30 godina ukljucuje izgradnju 51km cesta sjeverno
od Beca.

Belgija

Moze se govoriti o trima klju¢nim JPP projektima:

- nova sportska dvorana Topsporthal koju su gradili poduzeca Sportpaleis NV, upravitel]
kulturnog centra Sportpaleis u Antwerpu, sjeverna Belgija. Izgradnja je bila gotova 20086.
godine.

- gradsko poglavarstvo Maamechelena u isto¢noj Belgiji investira 98 mil eura za renovaciju
gradskog sredista do 2011. Konzorcij, koji sudjeluje u ovome projektu, sacinjavaju
Strabag Belgija, Democo Group i Van Roey.

- belgijski upravitelj Zeljeznica SNCB/NMBS planira investirati 500mil eura u izgradnju
direktne Zeljeznicke veze izmedu Bruxellesa i zrakoplovne luke u Zaventemu, srediSnja
Belgija.

Planira nekoliko pilot-projekata i to uglavnom u podrudju prometne infrastrukture. U
gradskoj se ¢etvrti Bechovice (Prag) planira izgradnja deset apartmanskih blokova primjenom
modela javo-privatnoga partnerstva. Projekt obuhvaca izgradnju 86 stambenih jedinica i
ukupnim iznosom investicije od 4,5 mil eura. Planira se primjena JPP-a u izgradnju zatvora
(oCekivani iznos ulaganja je oko 50 mil eura), dviju zgrada suda te izgradnji vojne bolnice.

Francuska

U 2005. godini je potpisan prvi JPP projekt u Francuskoj — izgradnja pomo¢ne platforme u
bolnici Douai u sjevernoj Francuskoj i to primjenom DBFO modela. Procijenjena vrijednost
investicije je 30 mil eura. Izgradnju ¢e izvrSiti poduzeée Norpac, a za odrzavanje je zaduzeno
poduzeée Exprimm. Vlada je najavila nove JPP projekte u iznosu od 19 mlrd eura u sljede¢im
godinama za izgradnju drZavne infrastrukture i bolnica. U lipnju 2006. godine poduzece
Sogea Nord-Ouest dobilo je JPP ugovor vrijedan 13 mil eura za financiranje, izgradnju i
upravljanje srednje Skole u gradu Villemandu.

Njemacka

Projekti JPP-a u Njemackoj su uglavnom koncentrirani na podruéje prometa i obrazovanja, a
nesto manje na zdravstvo. Njemacka je u fazi pripreme JPP projekta izgradnje bolnice u
Bremenu (procijenjena vrijednost investicije je 200 mil eura). Ministarstvo prometa i
graditeljstva je upravo u procesu sklapanja pet JPP projekta izgradnje dionica autocesta.
Cjelokupna vrijednost tih projekta se kre¢e oko 500 mil eura. Takoder je sklopljen ugovor o
izgradnju zatvora u vrijednosti od 27 mil eura.

Jedan od najveéih projekata je potpisan 2006. godine izmedu njemacke inzenjerske grupe
Siemens i medunarodnog informatickog diva za osuvremenjivanje komunikacijskih sustava u
njemackoj vojsci. Dvije kompanije i njemacko ministarstvo obrane su objavili da e
vrijednost 10-godiSnjeg ugovora kodnog naziva Projekt Herkules iznositi 7,1 milijardu eura.
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Madarska je jedan od najrazvijenijih trzista JPP projekta na podrucju srednje i istocne
Europe, posebice kada je rije¢ o prometnoj infrastrukturi. Jedan od glavnih razloga primjene
toga modela jest trenutni proracunski deficit i potreba za velikim infrastrukturalnim
Madarska projektima. Autocesta M5 je uspjeSno zavrSena 2005. godine kao JPP projekt. Drugi veci
projekt je bio izgradnja autoceste M6 s ukupnom vrijednos¢u investicije od 482 mil eura.
Madarske Zeljeznice takoder imaju u planu izgraditi Zeljeznicu na relaciji zrakoplovna luka
BudimpesSta — gradski centar BudimpeSte prema JPP projektu.

Irska je u potpunosti prihvatila koncept JPP-a i to prije svega za izgradnju javne
infrastrukture. Trenutno postoji nekoliko JPP projekata za podrucje izgradnje vodovoda.
prema modelu JPP projekta predvida se rekonstrukcija O’Devaney Gardensa te izgradnja St
Michaels Estatea, ukupno 150 gradskih stanova i 480 privatnih stambenih jedinica;
rekonstrukcija gradska éetvrti Dominick street, s ukupno 120 gradskih stanova i 140 privatnih
Irska stambenih jedinica. U prometnom je sektoru zavrdena izgradnja autoceste Kinnegad prema
JPP modelu, te zavrSeno planiranje M3 autoceste na relaciji Clonee-Kells §to predstavlja
najveéi prometni projekt ikada poduzet u Irskoj. Vlada planira u prometni sektor financirati
34 mlrd eura u sljedecih deset godina. Od toga se planira da ¢e vlada financirati 26 mlrd eura,
6 mird eura planira se financirati iz JPP-a , a 2 mil eura iz autocestarina. Planovi Irske su
povecati udio JPP-a u infrastrukturalnim projektima na 15% zaklju¢no s 2008. godinom.

JPP trZiSte u Italiji kontinuirano raste. Projekti su se uglavnom odnosili na izgradnju javnih
Italija povrsina (parkovi i vrtovi — preko 400 projekata), sportske infrastrukture, parkiralista (vise od
100 projekta).

Od projekata javno-privatnoga partnerstva znac¢ajno je spomenuti izgradnju deset bolnica;
uglavnom po konceptu financiraj, izgradi i odrZavaj. Vlada je najavila nekoliko velikih JPP
projekata i to: brzu Zeljezni¢ku mrezu (investicija od 7,1 mlrd eura, nacionalni plan za
izgradnju cesta (6 mlrd eura), nova Lisabonska zra¢na luka (3,5 mlrd eura).

Portugal

JPP model doZivio je neuspjeh u 2005. godini nakon Sto je vlada ponistila tri JPP projekta s
austrijskim poduzeéem Strabag, francuskim Vinci i izraelskim Roichmann-Ashtrom, a u svezi
izgradnje autocestovne mreZe u vrijednosti od 1 mird eura. Ugovori su ponisteni zbog njihove
netransparentnosti. Budu¢a su ocekivanja za JPP projekte pozitivna nakon §to je vlada
najavila velike infrastrukture projekte kao §to su izgradnja treceg nuklearnog reaktora u
Cernavodu te nekoliko projekata vezanih uz izgradnju turistickih kapaciteta.

Rumunjska

JPP trziSte u Velikoj Britaniji je iznimno razvijeno. Vlada ostaje dosljedna u primjeni
partnerstva kada je rije¢ o javnoj nabavi i to isklju¢ivo kod projekata koji donose vrijednost
na ulozeno. Vlada je zadovoljna dosada postignutim te naglasava da ¢e nastaviti tim putem
kada je rije¢ o financiranju javnih usluga. Vlada je od 1992. godine prosloga stoljeca
investirala kroz JPP projekte preko 50 mird eura. Vecina projekata je sklopljena u zdravstvu i
obrazovanju. Predvida se da ¢e u narednom razdoblju vlada na projekte JPP utrositi oko 38
mird eura.

Velika
Britanija

Izvor: European Powers of Contruciton 2006 — Built to Last: Analysis of key players and markets in
contruciton, Deloitte Touche Tohmatsu, London, 2006., str. 34-58.

Ocigledno je da strukture javno-privatnoga partnerstva s opisanim karakteristikama
postaju sve vaznija obiljezja isporuke infrastrukturalnih razvoja diljem Europe. Zasto je tako?

Temeljni politicki imperativ je na razini drzava ¢lanica povecani i rastu¢i naglasak na
poboljsanju efikasnosti i kvalitete javnih usluga. Uistinu, najvazniji je pokreta¢ razvoja JPP

rastuée prepoznavanje kvantitete i kvalitete javnih usluga. JPP nudi priliku u postizanju cilja
poboljSane kvantitete i kvalitete javnih usluga. JPP nudi priliku hvatanja efikasnosti
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privatnoga sektor a i uvodenja prikladnih mehanizama disperzije rizika i nagrada pokazala se
unutar projektnih struktura kriticnom s obzirom na sposobnost JPP da isporuci poboljSanu
novcéanu vrijednost (,,value for money*‘) javnome sektoru. To je ohrabrilo mnoge vlade, kao i
Europsku komisiju da teZi osiguranju prikladne zakonodavne okoline, i pravnoga okvira,
konstituiranog da podrzi poveéano ukljucivanje privatnoga sektora u isporuku javnih sektora.

Usporedno s opisanim kretanjima, razvoj jedinstvenoga trzista je olak$ao
medunarodnu nabavu i konkurenciju izmedu medunarodnih kompanija. Pored reforme pravila
javne nabave, to je omogucilo da privatni sektor pozitivno odgovori na nove prilike
ukljucivanja u isporuku i upravljanje javnom infrastrukturom medu mnogim EU drzavama.
Razvoj eurotrzista, koji je doveo do konvergencije kao i odredenih redukcija dugoro¢nih
kamatnih stopa u mnosStvu drzava eurozone, takoder je imao stvaran efekt na odrzivost i
mogucénost financiranja infrastrukture od privatnoga sektora. Takoder je znatno povecao
zrelost i likvidnost financijskih instrumenata dostupnih za financiranje infrastrukture.

3.5. ULOGA EUROPSKE INVESTICIJSKE BANKE U FINANCIRANJU
PROJEKATA JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA

Europska investicijska banka, po prirodi osnivanja i ciljeva, slijedi opée smjernice
ujedinjene Europe. Kod toga vrijedi istaknuti tri napomene®:

e Povijesno je EU bila neutralna prema vlasnistvu nad imovinom, npr. nije bilo
politike privatizacije. Medutim, s obzirom na politiku deregulacije javnih usluga,
ve¢ od 1999. postoji jasna politika Europske komisije za povecanjem razine
privatnoga financiranja infrastrukture, npr. u transportnom sektoru, te je javno-
privatno partnerstvo jedan nacin postizanja toga politickog cilja. Upotreba
mehanizma javno privatnog partnerstva je odobrena na sastanku Vije¢a Europske
unije u prosincu 2003. godine.

e EIB odrazava politiku Europske unije s obzirom na to kako su javni projekti
pripremljeni i nema preferencija Sto se tice implementacije projekata koriste¢i
konvencionalno sudjelovanje javnoga sektora ili javno-privatno partnerstvo. Njeno
ukljucenje u javno-privatno partnerstvo odrazava nacin na koji vecina klijenata
zeli pripremiti projekte. Sli€no tome, javno-privatno partnerstvo nije podoban
kriterij za EIB. Podobnost se zasniva na temelju projekata.

e Ne postoji zajednicka politika izmedu drzava ¢lanica EU 0 poZeljnom mehanizmu
javno-privatnoga partnerstva. Neke drzave, npr. Velika Britanija i Spanjolska, su
znatno koristile taj mehanizam. Projekti podrzani od EIB moraju imati odobrenje
vlade drzava c¢lanica i mora se predvidjeti da ¢e projekt javno-privatnoga
partnerstva, koji prima to odobrenje, biti u skladu s nacionalnim politikama.

* Niksi¢, M, Peri¢ Hadzi¢, A.: Uloga Europske investicijske banke u javno-privatno partnerstvo, grupa autora,
Javno-privatno partnerstvo; turizam, europska i svjetska iskustva, FINTRADE & TOURS d.o.0., Rijeka, 2007.,
str. 214.
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Uloga EIB u financiranju projekata javno-privatnoga sektora se moze sistematizirati
kao

e podrSka drzavama c¢lanicama prema poboljSanju javnih usluga kroz povecano
sudjelovanje privatnoga sektora,

e podrSka u optimiziranju sposobnosti javnoga sektora da ispunjava svoje funkcije
ususret ciljevima politike Europske unije i razvojnim prioritetima, primjerice,
razvoj prometne infrastrukture (eng. TENs - Transport European Network) i
modernizaciju iste, Skola i visokoSkolskog obrazovanja, primarne i sekundarne
zdravstvene zastite te poboljSanje okolisa

Europska investicijska banka zahtijeva da su svi projekti JPP-a financijski izvedivi i
isplativi, ekonomski i tehnic¢ki odrZivi, da zadovoljavaju sve ekoloSke zahtjeve i da budu u
skladu s pravilima nabave EU-a. U pravilu, Banka primjenjuje isti kriterij na dodanu
vrijednost na financiranje projekata javno-privatnog partnerstva kao i na sve druge sektore.
Kad god je to moguce, EIB nastoji u Sto ranijoj fazi biti ukljucena u projekt.

Banka suraduje s promotorom projekta, drugim poslovnim bankama, trziStem kapitala,
a pocinje i djelovati kao savjetnik za tijela javne vlasti te pokazuje spremnost i sposobnost
podijeliti svoje veliko iskustvo za javno — privatno parterstvo iz Sirokoga spektra drzava i
sektora, te donosi multisektorasino know-how koristeci svoje znanje i iskustvo.

Ukljucenost Europske investicijske banke u javno-privatno partnerstvo ima korijene u
kreditima omogucéenim 1987. Eurotunnelu (Francuska/UK), 1989. Orlyval projektu
(Francuska) i 1992. Second Severn Crossing projektu (UK). Ti su projekti pruzili EIB
pridobiti iskustvo, a istovremeno razvijati i tehnike kreditiranja projekata putem ukljucivanja
Banke s privatnim sektorom u poslove projektnoga financiranja energetske industrije u
Velikoj Britaniji i drugdje.

Glavni je rast u portfelju zapoceo s kreditiranjem projekata Privatne financijske
inicijative (PFI) Velike Britanije. Prvi je takav projekt ostvaren 1992. godine, no ubrzano se
razvija nakon 1997. te su sli¢ni nacini financiranja prihvaceni i u mnogim ostalim ¢lanicama
Europske unije. Banka sada kreditira projekte javno-privatnoga partnerstva u gotovo svim
Clanicama Europske unije, ali i u drzavama neclanicama, primjerice Kini ili Juznoj Africi.
Europska investicijska banka je zasigurno, po svojem obujmu, jedan od najvecih
individualnih zajmodavaca javno-privatnom partnerstvu unutar EU. Naredni grafikoni
prikazuju rast aktivnosti EIB koje se odnose na javno-privatno partnerstvo i analizu prema
sektoru.
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Grafikon 2.: Europska investicijska banka i javno-privatno partnerstvo u
razdoblju od 1990. godine do 2005. godine
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Izvor: Evaluation of PPP projects finances by the EIB, European Investment Bank, March 2005., str.

Grafikon 3.: Udio sektora u ukupno odobrenim sredstvima EIB-a za javno-
privatno partnerstvo u 2005. godini
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Izvor: Seibert T.: PPP — The EIB Experience, First International Conference, Perspectives for Ukraine
on Implementation of Public Private Partnerships, Kyiv, 21 March 2006., str. 16.

Europska investicijska banka kroz svoje izravne kreditne aktivnosti u projektima
javno—privatnoga partnerstva igra vaznu ulogu na Paneuropskom trZistu projekata javnoga i
privatnoga sektora. To postize bliskom suradnjom s privatnim i javnim sektorom, s
promotorima projekta 1 trziStem kapitala, savjetodavnom ulogom, naroCito za tijela javne
vlasti, Banka pomno ¢uva svoj portfelj javno-privatnoga partnerstva radi ocuvanja kvalitete
portfelja i nov¢anih plasmana na trziste, ali 1 interesa za uspjesnu provedbu projekata.

Takoder treba naglasiti da Europska investicijska banka nije politi¢ki orijentirana
organizacija i da svaka drzava Clanica odlucuje o provedbi oblika nabave, bio on tradicionalni
ili ne. EIB naravno, tijesno suraduje s drzavama c¢lanicama, kroz financiranje i razmjenu
svojih znanja 1 iskustava, kako bi se uklopila u nacionalne politike pojedinih drzava clanica
EU ciljeva, ali i zadrzala dodane vrijednosti unutar okvira cjelokupne politike Europske unije.
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Istodobno pomaze pri razvitku institucionalnog okvira za provedbu i implementaciju
projekata javno-privatnoga partnerstva.

U pravilu, i druge vodeée svjetske organizacije u financiranju projekata javno-
privatnog partnerstva, kao Sto su Svjetska banka (WB) i Azijska razvojna banka (ADB), na
isti nacin, kao i Europska investicijska banka, pomazu u financiranju projekata javno-
privatnoga partnerstva te doprinose razvitku institucionalnih okvira provedbe i
implementacije projekata javno-privatnoga partnerstva.
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4.  ANALIZA | OCIENA RAZVOJA JAVNO -PRIVATNOGA
PARTNERSTVA U SVJETSKIM MORSKIM LUKAMA

Pri izradi doktorske disertacije se pokazalo nuznim osvrnuti se na razvoj javno-
privatnoga partnerstva u svjetskim morskim lukama s obzirom da ¢ine okosnicu istrazivanja.
Stoga se u ovome poglavlju obrazlazu sljedece tematske jedinice; 1) gospodarsko znacenje
luka i lu¢kih sustava, 2) suvremeni trendovi razvoja svjetskih luka 3) javno-privatno
partnerstvo — suvremeni model financiranja razvoja luka te 4) svjetska praksa u
primjeni modela javno-privatnoga partnerstva.

4.1. GOSPODARSKO ZNACENJE LUKA I LUCKOGA SUSTAVA

Promet i pomorstvo su vazne gospodarske djelatnosti, mozda najvaznije u danasnjem
gospodarskom i druStvenom razvitku svijeta. Lucki je sustav posebno vazan segment
valoriziranja mora i pomorske orijentacije svake drzave i zajedno je s brodarstvom temeljna
karika pomorskoga gospodarstva.

Stvaranje jakog pomorskog gospodarstva se postize razvijanjem svih njegovih
segmenta sustavno povezanih u jedinstvenu cjelinu. Luke pritom imaju posebnu vaznost jer su
kljuéni podsustav pomorskoga i prometnoga sustava, akcelerator prometnih tokova i razvitka
brojnih gospodarskih djelatnosti drzave. Prepoznatljiv su dio nacionalnoga gospodarstva
(prihodi, zapoSljavanje, vrijednost objekata i1 opreme), poticatelj razvitka odredenih
gospodarskih djelatnosti (trgovina, proizvodnja, dorada, usluzne djelatnosti u prometu) i
uvjeti za razvitak drugih gospodarskih grana (industrija, energetika i dr.).

Cinjenica je da luke imaju snazan ekonomski utjecaj na okruZenje i da je veliki
multiplikativni ¢imbenik djelovanja luke na nacionalno gospodarstvo. Tako npr. luka Hong
Kong generira oko 20% BDP-a Hong Konga i podrzava oko 20% poduzeca regija, a Luka
Callao u Peruu stvara oko 54% drzavnog BDP-a. U Hamburgu je oko 15% ukupnih poslova
vezano uz luku®.

Luke ne pripadaju niti jednoj prometnoj grani, ve¢ su unutar prometnoga sustava
¢imbenik o kojem ovisi pravilno i u¢inkovito funkcioniranje ostalih sudionika u prometu.
Predstavljaju golemu ekonomsku snagu, te imaju vaznu ulogu u svjetskoj i nacionalnoj
privredi i medunarodnoj robnoj razmjeni. Javne su institucije, ali 1 gospodarski subjekti, koji
posluju prema osnovnim ekonomskim nacelima s ciljem pruzanja odgovaraju¢ih usluga i
Sirenja gospodarskih djelatnosti.

Osnovna svrha postojanja luka jest povezivanje kopnenoga i pomorskoga prometa, na
Sto se nadovezuju mnogobrojne djelatnosti koje se obavljaju u lukama, a zadatak luka je
pruzanje najpovoljnijih usluga pri §to nizim izdatcima ¢ime pomazu razvogu gospodarstva. U
sklopu prometnoga procesa svoju ulogu i znadenje iskazuju kroz to §to su®":

%0 Kesi¢, B., Jugovi¢, A.: Menad?ment pomorskoputnickih luka, Pomorski fakultet Sveugilista u Rijeci, Liber
d.o.o0., Rijeka, 2006. str. 90.

* 1bidem, str. 92.
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¢ srediSta koordinacije prometnih grana koje se u njima sastaju,

e robno — prometna srediSta preko kojih se obavlja transfer tereta izmedu prometnih
grana te unutar luka i regija,

e «amortizeri» za neutralizaciju neravnomjernosti u prevozenju pojedinim prometnim
granama te u distribuciji roba i prometa na trzistu.

Zakon o morskim lukama®? definira luku kao morsku luku, tj. vodeni i s vodom
neposredno povezani kopneni promet s izgradenim i neizgradenim obalama; lukobranima,
uredajima, postrojenjima i drugim objektima namijenjenima za pristajanje, sidrenje i zastitu
brodova i brodica, ukrcaj i iskrcaj putnika i robe, uskladistenje i drugo manipuliranje robom,
proizvodnju, oplemenjivanje i doradu robe te ostale gospodarske djelatnosti koje su u tim
djelatnostima u medusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnologkoj vezi®.

Razvitkom se gospodarstva, prometnoga i pomorskoga sustava, mijenjala uloga i
povecalo znaCenje luka. Luke predstavljaju kljucna srediSta prometa, trgovine i industrije pa
se lucke djelatnosti, prema svojim bitnim obiljezjima, mogu svrstati u jednu od tri osnovne
funkcije®*:

e Prometna funkcija luke — ujedno je i temeljna funkcija luke s obzirom da je
promet putnika i tereta primarna djelatnost luke. Da bi luka mogla obavljati svoju primarnu
funkciju potrebno je raspolagati odgovarajuéim prekrcajnim sredstvima, imati dobru
povezanost sa zaledem i razvijene pomorske veze.

e Trgovacka funkcija luke — postepeno se razvila iz prometne funkcije luke kada
luke postaju mjesta nacionalne, medunarodne i svjetske trgovine. Zahvaljujuéi toj funkciji
luka sluzi kao posrednik u prometu izmedu dva podru¢ja medusobno razdvojena morem
(posrednik izmedu proizvodacke i potrosacke drzave).

e Industrijska funkcija luke — izravno se nadovezuje na trgovacku funkciju luke, a
sastoji se u vecoj ili manjoj doradi, odnosno preradi uvezene robe. Prva industrijska funkcija
luke je bila brodogradnja i industrija brodske opreme, a u novije vrijeme luke postaju pogodne
za smjestaj razlicitih industrijskih grana u kojim se obavlja industrijska prerada sirovina i
proizvodnja gotovih proizvoda. Time se maksimalno iskoriStavaju prednosti pomorskoga
prijevoza kao najekonomicnijega prometnog puta i uStede na troSkovima prijevoza sirovina do
industrijskih postrojenja u unutrasnjosti, Sto pojeftinjuje gotov proizvod.

Eventualno, moZe se dodati jos jedna funkcija koja sadrzajno proizlazi iz prethodne tri
funkcije, a to je potrosacka funkcija luke. Ukoliko se luka promatra kao sustav sa svim
svojim sudionicima, luka je wveliki regionalni potroSa¢, primjerice potrazuje gorivo,
prehrambene namirnice za opskrbu brodova, artikle nuzne za industrijsku proizvodnju koje
dobiva iz uzega ili Sirega okruzenja pa time direktno ili indirektno utjece na razvoj drustvene
zajednice.

%2 7akon o morskim lukama, Narodne Novine, 1995., 108.

%3 Vige o tome u Zelenika, R.: Pravo multimodalnoga prometa, Ekonomski fakultet Sveu¢ilista u Rijeci, Rijeka,
2006., str. 107-111.

> Prema Dundovi¢, C.: Pomorski sustav i pomorska politika, Pomorski fakultet Sveu¢ilista u Rijeci, , Rijeka,
2003., str. 92-95.
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Iz prethodnoga se moze zakljuciti da su luke i lucki sustavi, po svojoj prirodi,
kompleksni 1 dinamic¢ni sustavi te se ne mogu promatrati izolirano samo sa stajaliSta svojstva
luke. Stoga se one promatraju sa stajalita relativno otvorenih sustava u stalnoj interakciji s
uzom 1 Sirom okolinom. Time se otvara novi pogled na lucku problematiku, pa je moguce
stvoriti cjelovitu spoznaju o medusobnoj povezanosti i ovisnosti luke 1 Sirega
makroekonomskoga sustava koji se koristi lukom. Medusobna interakcija luke, kao
mikrosustava i njenoga okruzenja — makrosustava, je prikazana na sljedecoj slici:

Shema 10.: Utjecaj okruzenja na luku

( ( PROMETNI | GOSPODARSKI SUSTAVI

Zaposlenici,
trgovacki
cindikati

Komitenti (brodari, Domadi i
vlasnici brodova,

medunarodni
$pediteri, agenti) \ / propisi (zastita
okolisa, sigurnost)

>

g

5 LUKA

. Konkurencija Regionalne

n , . trgovinske udruge i
(domace i Komore

medunarodne luke)

MIKRO, MAKRO | GLOBALNI

Drzavna i
gradska uprava

Izvor: Alderton, M.P.: Port Management and Operations LLP, London, Hong Kong, 1999. str. 125.
(modificirala doktorandica)

Suvremeni uvjeti poslovanja prisiljavaju luke na prilagodavanje mnogobrojnim
¢imbenicima iz njenog okruzenja, a koji direktno ili indirektno djeluju na promjene u samome
lu¢kome sustavu. Djelovanje luke odnosno luc¢koga sustava je determinirano mnogobrojnim
&imbenicima relevantnima za razvoj luke koji se mogu sistematizirati®®:

1. prirodno-geografski polozaj luke,
2. prirodne karakteristike luke,

3. tehnicka pogodnost luke,

*® Kesi¢, B., Jugovié, A.: Menadiment pomorskoputnickih luka, op.cit., str. 97.
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organizacija poslovanja,
carinski rezim luke,

tarife i tarifna politika,
ekonomska snaga zaleda luke,

razvijenost kopnenih, pomorskih i zra¢nih veza te unutrasnjih plovnih putova,

© ®©® N o a &

uloga drzave u razvoju neke luke 1 mjere lucke politike,
10. politicki odnosi.

To su glavni ¢imbenici koji utjecu na razvoj luckoga poslovanja, a prema luci njihovo
je djelovanje u medusobnoj ovisnosti i funkcionalno su povezani.

Djelovanje luke, odnosno luckoga sustava, je determinirano nizom cCimbenika s
obzirom na slozenu funkciju luke u prometnom i gospodarskom sustavu. Svaki od relevantnih
¢imbenika ima veéi ili manji utjecaj na ulogu, razvoj i ocjenu vrijednosti neke luke u
odredenim fazama razvoja, medutim svi oni rezultiraju u jedinstvenoj ocjeni pri odabiru
prometnoga puta za destinaciju tereta. Ti ¢imbenici, prema kojima se ocjenjuje vrijednost
neke luke, odnosno prometnog pravca ¢ija je ishodiSna ili zavrsna tocka luka, vrlo su razliditi,
ali i vrlo vazni, s dalekoseznim posljedicama.

Na neke od tih ¢imbenika moze luka utjecati odgovarajuéim mjerama prometne i
lucke politike, na druge se, ili uopée ne moze utjecati, ili moze u vrlo maloj mjeri. Primjerice,
luka ne moze utjecati na svoj prirodno geografski polozaj iako je on imao presudnu vaznost u
povijesnom razvoju luka. Primjera radi, u doba jedrenjaka su luke mogle biti razvijene samo u
izrazito zaklonjenim podruc¢jima (luka Senj) dok suvremeni teretni promet i veliki
kontejnerski brodovi zahtijevaju blizinu luka glavnim pomorskim pravcima. Tako se
primjerice, pred petnaestak godina izgradila luka Gioia Tauro (Italija) koja je danas najvaznija
luka u Mediteranskom podrucju prvenstveno zbog svoga prirodno geografskoga poloZaja
nimalo izazvano povijesnim pomorskim naslijedem. Isto tako nije moguce utjecati na
politicke odnose medu drzavama, a to Cesto izaziva negativne posljedice na promet luke koji
se usmjerava u druge luke i vrlo tesko vraca nakon gubitka trzista.

3.2 SUVREMENI TRENDOVI RAZVOJA SVJETSKIH LUKA

Pomorstvo, pa time i lucki sustavi, dugo su se vremena smatrali tradicionalnim
sektorima gospodarstva, vrlo nefleksibilnim u prihvacaju suvremenih informacijsko —
komunikacijskih tehnologija, novih promjena u stilu rukovodenja, nacinu financiranja itd.
Medutim, posljednja su tri desetlje¢a donijela su snazne gospodarske, politicke i tehnicko -
tehnoloske promjene u sustavima morskih luka. Stoga se u nastavku elaboriraju sljedece
tematske jedinice: 1) svjetski lucki sustavi u fokusu globalizacije i liberalizacije, 2)
pravne, tehnoloske i ekonomske promjene u lu¢kim sustavima
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4.2.1. Svjetski lucki sustavi u fokusu globalizacije i liberalizacije

Snazne promjene u pomorstvu opcenito nastupaju u posljednja tri desetlje¢a kada se
uvida da je pomorski promet najjeftinija grana prometa za prijevoz robe, a monopolni poloZaj
ima kada je rije¢ o prijevozu masovnih tereta. Njegov monopolni polozaj uévrscuje Cinjenica
da u robnome prometu izmedu kontinenata, kao i izmedu oto¢nih drzava i kopna, predstavlja
jedinu mogucéu vezu. Stoga je u cijelosti promijenjen pristup k tom prometnom i
gospodarskom segmentu pa je ono poprimilo znacajke visokoindustrijalizirane i tehnicko-
tehnoloski napredne gospodarske grane, uz uporabu novih tehnologija i informatizacije, s
ciljem postizanja optimalnih logisti¢kih i ekonomskih efekata.

Kompatibilnost i komplementarnost pomorstva s kopnenom infra i suprastrukturom je
politicki 1 gospodarsko-razvojni kompleks svih resursa te postojecih i potencijalnih razvojnih
dosega u svim domenama politickoga, gospodarskoga i kulturnoga Zzivota, te ekoloski
uskladenoga odrzivoga razvitka.

Najvece promjene u pomorskome sustavu, a posljedi¢no tome i u sustavima morskih
luka, su izazvala dva medusobno paralelna 1 ovisna procesa:

o globalizacija i
. liberalizacija.

Globalizacija s ekonomskoga stajaliSta podrazumijeva smanjenje barijera u
medunarodnome kretanju proizvodnih ¢imbenika i proizvodnih ucinaka. Globalizacijski su
procesi u svijetu popraceni porastom udjela izvoza u bruto domaéem proizvodu svijeta,
rastom investicija, sve prisutnijim procesima transfera znanja i rastom medunarodnog kretanja
radne snage. Na ekonomsko-politickoj razini globalizaciju obiljezavaju intenzivno
povezivanje nacionalnih gospodarstava, porast ekonomskih integracija te njihovo sve vece
ukljucivanje u svjetsko gospodarstvo™.

U eri ekonomske globalizacije luke su se razvile iz tradicionalne poveznice izmedu
mora i kopna u pruZatelje kompletne usluge logisticko — transportno — dobavnih lanaca®’.

Liberalizam® se javlja kao ekonomska teorija i ekonomska politika i teZi uklanjanju
svih ogranicenja i prepreka u gospodarskome zivotu drustva i stvaranju uvjeta za slobodnim
kretanjem robe, radne snage i kapitala te nesmetanim djelovanjem ekonomskih zakona u
nacionalnim i medunarodnim razmjerima. Oznacava uklanjanje institucionalnih i drugih
prepreka koje stoje nasuprot privatnih interesa, slobode gospodarskih odnosa i trZiSnoga
natjecanja, ciljem efikasnijeg i efektivnijeg ostvarenja privatnih i drustvenih interesa.

%Vige o tome u: 1) Zelenika, R., Jugovié, A.: Utjecaj globalizacije na odrZivi razvitak i pomorski promet, ISEP
2002 — 10™ International Symposium On Electronics in Traffic, Elektrotehniska Zveza Slovenije, Ljubljana,
2002.,  2) Zelenika, R.: Prometni sustavi — Tehnologija — Organizacija — Ekonomika — Logistika —
MenadZment, Ekonomski fakultet Sveuéilista u Rijeci, Rijeka, 2001., str. 135-153. i 3) Zelenika, R., Pupavac,
D.: Transport u vrtlogu globalizacije, Suvremeni promet, Hrvatsko znanstveno drustvo za promet, 24, 2004., 1-
2.

*"Prilagodeno prema Coulter, D. Y.: Globalization of Maritime Commerce: The Rise of Hub Ports, Chapter 7 in
Globalization and Maritime Power, Institute for Nacional Strategic Studies, National Defence University,
Decembar, 2002., http://www. ndu.edu, (05.04.2010), str. 121.

*®Dragi¢evi¢, A.: Natuknica Liberalizam, Ekonomski leksikon, Informator, Zagreb, 1991., str. 455.
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Pocetak djelovanja doktrine liberalizma u pomorstvu ima korijene u liberalizaciji
transporta koja oznacava da ¢e opstanak i daljnji razvoj transportnih tvrtki na transportnom
trziStu ovisiti isklju¢ivo o nesputanoj konkurentskoj borbi koja ¢e se voditi nizim troSkovima
transporta 1 veCom kvalitetom usluga.

Liberalizam nije nikada bio jednako prihvacden i tumacen u svim drzavama te u
njihovim pomorskim sustavima. Razli¢ite nacionalne interpretacije i nacionalna praksa u
tumacenju i provodenju medunarodnoga pomorskog sustava posljedica su odnosa snaga
izmedu medunarodno priznate suverenosti u zastupanju nacionalnih interesa i u
homogenizaciji tih interesa na medunarodnoj razini. Stoga je razumljivo da je liberalizam bio
druge drzave nastojale prikladnim rjeSenjima u nacionalnom pomorskom sustavu i mjerama u
nacionalnoj pomorskoj politici bolje zastititi vlastite pomorske interese na razini
medunarodne zajednice. Zbog izrazitoga medunarodnoga karaktera djelatnosti morskoga
brodarstva, svaka se zaStita nacionalnih interesa uvijek pokazivala kao restriktivna mjera s
gledista pomorskih interesa drugih drzava.

Zaklju¢no, procesi globalizacije i1 liberalizacije su medu najvaznijim procesima u
svjetskome gospodarstvu. Nastavak i ukljuéivange u svjetsko gospodarstvo, paralelno i u
pomorski sustav, pretpostavlja sljedece aktivnosti>:

e stvoriti jedinstven sustav globalnoga pomorskoga i prometnoga prava,
e razvijati rasprostranjenu i razvijenu prometnu infrastrukturu i suprastrukturu,

e teziti unifikaciji, standardizaciji, automatizaciji, robotizaciji i informatizaciji svih
sudionika prometnoga i pomorskoga sustava,

e razvijati suvremene i modernizirati postojece transportne tehnologije,
e omoguciti globalnu djelotvornost prometnih usluga,

e raditi na smanjenju manipulacijsko-transportnih troSkova, ali i na smanjenju
globalnih logistickih troSkova, a da se pritom osigura profitabilno poslovanje svih
sudionika u procesu proizvodnje prometnih i logistickih usluga,

e voditi racuna o osnovnim nacelima odrzivoga razvoja: rast i razvoj bez Stetnih
posljedica za druge; rast i razvoj unutar samoobnavljaju¢ih granica okoline.

4.2.2. Pravne, tehnoloske i ekonomske promjene u lu¢kim sustavima

Pomorstvo, pa time i lucki sustavi, dugo su se vremena smatrali tradicionalnim
sektorima gospodarstva, vrlo nefleksibilnim u prihvacaju suvremenih informacijsko —
komunikacijskih tehnologija, novih promjena u stilu rukovodenja, nacinu financiranja itd.

Zbog monopola pomorskoga prometa u svjetskoj vanjskotrgovinskoj razmjeni snazni
su odjeci globalizacijskih i liberalizacijskih procesa u odvijanju pomorskoga prijevoza, a to
pretpostavlja radikalne promjene u lukama, i to s tehnickoga, tehnoloskoga, pravnoga te

*Kesié, B., Jugovic, A.: Menadiment pomorskoputni¢kih luka, op. cit., str. 42
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posebno, ekonomskoga aspekta. Drugim rijecima, pod utjecajem globalizacije i liberalizacije,
mnoge su europske drzave, ve¢ od pocetka osamdesetih godina prosloga stoljeca, uvele
temeljite promjene u svoj lucki sustav koje su se odvijale u tri pravca:

e zakonsko-pravne promjene
e promjene u koli€ini i strukturi tereta
e ostale promjene u lukama.

Zakonsko-pravni aspekt promjena se odnosio na promjene zakonskih odgovornosti i
odnosa izmedu svih institucija koje sudjeluju u postupku odlucivanja i upravljanja:
ministarstva prometa, pomorske upravne sluzbe, luckih uprava, luckih poduzeca, tvrtki koje
posluju u luci itd.

Promjene u prometu su drugi aspekt potrebnih promjena, a odnose se na promjene u
koliCini i strukturi tereta, ali 1 novom pristupu trziStu prometnih usluga. Drugim rije¢ima, u
posljednjih se dvadesetak godina povecava prijevoz tereta morem prvenstveno zbog
unapredenja tehnologije koja je vezana za razvoj brodarstva u smislu porasta nosivosti
brodova, sigurnosti prijevoza i sli¢no. Istodobno dolazi do promjena u pomorskoj vaznosti
drZava u svijetu kao izravna posljedica promijenjene gospodarske slike svijeta na prijelazu u
tre¢e tisu¢ljeCe. Danas na pomorskoj sceni dominira Daleki istok, a ne samo Japan,
sjevernoamericki kontinent, SAD, te Europa. Ovakve su promjene vezane i za promjene u
strukturi tereta. Naime, posljednje je desetljece obiljezeno potrebom za brzim i modernijim
prijevozom, uvodenjem kontejnera i moderne opreme, razvoj informacijsko-komunikacijska
tehnologije u procesuiranju i otpremi roba u pomorskome prijevozu. Proces kontejnerizacije
tereta se pokazao vrlo jednostavnim i praktiénim na¢inom za ukrcaj, iskrcaj i pretovar na
druga transportna sredstva: cestovna i Zeljeznicka. Kompatibilnost i komplementarnost
pomorstva s kopnenom infra i suprastrukturom je politi¢ki i gospodarsko-razvojni kompleks
svih resursa te postoje¢ih i1 potencijalnih razvojnih dosega u svim domenama politickoga,
gospodarskoga 1 kulturnoga Zivota, te ekoloski uskladenoga odrzivoga razvitka.

Slijedom navedenih trendova u pomorstvu dolazi do promjena u lukama. Suvremene
luke nisu samo mjesta za prihvat, ukrcaj ili iskrcaj tereta i putnika, nego postaju vazna karika
u logistickom lancu medunarodnoga transporta, omogucavajuci prijevoz od «vrata do vratay.
Povecanje svjetskih pomorskih tokova 1 inovacije u luckim (posebno kada je rije¢ o
brodarstvu) djelatnostima su promijenili sliku svjetskoga pomorskoga trzista pa su se luke,
kao vazan segment odvijanja i1 regulacije pomorskoga prometa, morale prilagodavati
novonastalim uvjetima.

U svome razvojnom kontinuitetu luke postaju sve viSe kapitalno intenzivne, a sve
manje radno, pa se modificiraju i osnovna nacela organizacije rada. Uvodenjem suvremenih
transportnih tehnologija u radu luke i prijelazom na "industrijski" nacin proizvodnje lucke
usluge, fizicke se i umne sposobnosti covjeka prenose na strojeve i mehanizaciju, pa i teziste
moderne, znanstvene organizacije znaci prijenos s ¢ovjeka na stvari. Teziste djelovanja se s
faze proizvodnje usmjerava na fazu pripreme. Dobra i temeljita priprema omogucava
ucinkovito koristenje proizvodnih sredstava i ljudskih potencijala.

Konkurencija izmedu luka se povecava pa tradicionalni nacini prekrcajne norme,
proizvodnost, brzina okretaja, propusnost, zalede, procelja luke 1 sl. povecanja konkurentnosti
nisu dovoljna. Javlja se potreba za prikazivanjem njihove efikasnosti i uspjesnosti
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visokokvalitetnom mrezom kopnenih putova, informatickom obradom podataka za cijeli
sustav 1 njegove podsustave, modernim komunikacijama i elektroni¢kom trgovinom.

Proces prilagodavanja starih ili izgradnja novih modernih luka je ovisio o prostornim i
ekonomskim moguénostima same luke, a Cesto je bio otezan ili limitiran odredenim
¢imbenicima vaznima za razvoj i poslovanje luke odnosno krutos$¢u samoga luckog sustava
kao gospodarskog subjekta.

Ispunjavaju¢i osnovne funkcije, danas je jedan od najvaznijih zadataka luka pratiti
novonastale promjene u svjetskim kretanjima te se njima prilagodavati. Danas je moguce
istaknuti nekoliko bitnih obiljezja, koja se pojavljuju kao op¢a tendencija razvitka gotovo svih
svjetskih luka, a to su60:

e koncentracija razli¢itih ekonomskih funkcija u lukama i teznja za ve¢om dodatnom
vrijednos¢u (oplemenjivanjem i doradom robe),

e specijalizacija luka, koncentracija prometa na manji broj vecih luka te suvremene
prometne veze sa zaledem i veCom autonomijom upravljanja lukom,

e razvoj i implementacija novih informacijsko — komunikacijskih tehnologija u
lucko okruzenje te prijelaz na elektronicki oblik poslovanja,

e novi pristup financiranju lucke infrastrukture i suprastrukture,

e nove relacije u menedzmentu, veca fleksibilnost zaposlenosti te novi
organizacijski koncepti,

e strukturalni zahtjevi zastite 1 oCuvanja okolisa itd.

Promet je temeljna funkcija svake luke, ali njezina uloga i znacenje te ekonomske
koristi ne iscrpljuju se samo u tome. Krajnji domet nisu samo industrijska niti trgovacka
funkcija luke, ve¢ komercijalizacija svih aktivnosti. To pretpostavlja marketinski pristup
potrebama i zahtjevima korisnika luckih usluga, veéi stupanj oplemenjivanja roba kako bi se
stvorila dodana vrijednost proizvoda (“added value”), kao i moguc¢nosti luke da postane
distribucijskim srediStem za pojedine vrste ili skupne roba. Danas moraju luke omogucditi
nove, na dodanoj vrijednosti temeljene, usluge za korisnike, uklju¢uju¢i industrijske,
administrativne, komercijalne, logisticke i «okolisSne» usluge jer zadovoljstvo potrosaca u
globalnome gospodarstvu postaje prioritetom.

Koncentracija je prometa na manji broj luka izravna posljedica razvoja brodarstva i
kontejnerizacije tereta gdje neke luke postaju manje pogodne za pristanak velikih brodova pa
se promet usmjerava na svega nekoliko HUB luka u svijetu. Indirektna posljedica je i
specijalizacija luka, odnosno usmjerenost na samo odredene vrste tereta, koja proizlazi
iskljucivo zbog zahtjeva racionalnosti, efikasnosti i efektivnosti u upravljanju lukama.

Konkurencija izmedu luka se povefava pa povecane prekrcajne norme, veca
proizvodnost i brzina okretaja, bolja propusnost, razvijenije prometne veze sa zaledem i
proc¢elja luke nisu dovoljni za povecanje konkurentnosti, javlja se potreba za prikazivanjem
njihove efikasnosti i uspjeSnosti visokokvalitetnom mrezom kopnenih putova, informatickom
obradom podataka za cijeli sustav i njegove podsustave, modernim komunikacijama i

%prilagodeno prema: Developing Best Practice for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure,
Ports, Asian Development Bank, 2000., www.adb.org, (10.02.2006).
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elektroniCkom trgovinom. Nadalje, primjena suvremenih tehnologija prijevoza, razvoj
informacijsko - komunikacijske tehnologije, primjena modela elektronickog poslovanja, su u
drasti¢noj mjeri utjecale na kljucne promjene u svjetskim lukama.

Novi se pristup u financiranju lucke infrastrukture 1 suprastrukture otvorio povecanim
priljevom privatnoga kapitala u luke koje su se tradicionalno financirale iz javnih (lokalnih,
zupanijskih, drzavnih) izvora. Time se mijenjanju relacije i odnosi menadZzmenta, javljaju
novi organizacijski koncepti unose¢i $iri duh poduzetnistva unutar luckih struktura.

43. JAVNO-PRIVATNO PARTNERSTVO - SUVREMENI MODEL
FINANCIRANJA RAZVOJA LUKA

Suvremeni trendovi na svjetskome trzistu, liberalizacija i globalizacija te niz drugih
promjena, koje su izravno utjecale na lucko okruzje, doveli su do novoga modela financiranja
luka. Partnerstvo javnoga i privatnoga sektora u luckome podrucju se kao trend izri¢ito javlja
u posljednjih dvadesetak godina, iako je i ranije poznat takav model partnerstva. Naime, luke
su po svojoj prirodi dodijeljene javnome sektoru jer su koristi, koje pruza luka dostupne svim
potencijalnim korisnicima, a kako se radi o specificnom obalnom podrucju svake drzave,
takva su podrucja Cesto zakonom zasStiCena pa je javna vlast nad tim podrucjima jedina
moguca.

U pravilu, drzave trziSnoga gospodarstva, odavno koriste koncept javno -privatnoga
partnerstva iako i medu takvim drzavama postoji razlic¢ita praksa. Primjerice, povijesno
gledaju¢i, Francuska je drzala luke u okviru javnoga sektora i nije lako dopustala ulazak
privatnoga kapitala na to zasti¢eno podrucje dok su drzave kao na primjer Velika Britanija,
relativno rano dozvolile kompanijama privatnoga sektora upravljati i utemeljivati luke. U
drzavama, koje su devedesetih godina proSloga stoljeCa krenule u tranziciju svoga
gospodarstva, ovakvi modeli financiranja, kao $to je javno privatno partnerstvo, relativna su
novost u segmentu upravljanja i financiranja ne samo luka, ve¢ 1 drugih podrucja gdje je
povijesno prisutan javni sektor. Dakle, moze se zakljuciti da su drzave, bez obzira na to bile
one drZave trziSnog gospodarstva, ili drzave koje jo§ uvijek teZze biti trziSne, razlicito
pristupale primjeni ovoga novoga nacina financiranja lu¢koga okruzja.

Dva osnovna razloga «za» participaciju privatnoga sektora u upravljanju i financiranju
luka su®

Prvo, snazan je porast svjetske pomorske trgovine pretvorio luke u ¢voriSta svjetske
trgovine. To nadalje, uvjetuje jaku i ¢vrstu povezanost s ostalim granama prometa: cestovnim,
zeljezni¢kim i zra¢nim transportom ¢ime se stvara integrirani opskrbni lanac; sve to dovodi do
snaznog politickog pritiska na lu¢ku javnu vlast da poboljSa operativnu efikasnosti, smanji
lucke takse i1 poveca usluzni kapacitet kako bi luke odrzale visoku razinu konkurentnosti na
svjetskome trziStu i bile vazna karika u transportnim mrezama svijeta.

¢ Sommer, D.: Private Participation in Port Facilities — Recent Trends, Public policy for the private sector,
note No. 193., September 1999.; http://rru.worlbank.org/PPI/publications.asp (10.07.2010)
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Drugo, zbog povecanja konkurentnosti se javlja problem ekonomicnosti u otpremanju
tereta Sto lucke vlasti prisiljava na modernizaciju i unapredenje nivoa pruzanja luckih usluga,
kako bi se na taj nacin udovoljilo zahtjevima Sirokih transportnih prekrcajnih lanaca. S ve¢im
brodovima prednost kontejnerizacije, uvodenje sofisticiranih informatickih sustava, teretne
kontrole, kao i zahtjevi investiranja, se nalaze izvan financijskih i upravljackih moguénosti
javnih luckih vlasti te se javlja potreba za partnerstvom privatnoga i javnoga sektora.

Prema tome, pomak k "privatizaciji" bi trebao i¢i u smjeru jasnoganja alocira
odgovornost izmedu privatnoga i javnoga sektora i luka §to je prikazano na sljedecoj shemi:

Shema 11.: Interakcija izmedu javnog i privatnog sektora i korisnika

Izvor: Developing Best Practice for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, Ports,
Asian Development Bank, www.adb.org, str. 18. (10.07.2010), modificirala doktorandica

Potreba za participacijom privatnoga sektora u lukama je znaCajno porasla u
proteklome desetljecu, rukovodena opc¢im trendovima u sektoru transporta te novim
saznanjima o ulozi javnoga sektora. Danas su najvece i najefikasnije luke u svijetu i dalje
javne luke, ali samo nekolicinom upravlja javni sektor. Potreba poveéanja udjela privatnoga
sektora u obavlganju luckih usluga je nastala iz neefikasnosti da javni sektor ispunjava

sljedece ciljeve6 :
o osigura usluge koje su efikasne i troSkovno efektivne sa stajalista luckih korisnika,

e odgovori na nove izazove u rukovanju teretom nametnute suvremenim
tehnoloSkim dostignuc¢ima,

« odgovori na promjenjive zahtjeve korisnika luke,

e omoguci realizaciju i permanentnost pojedinih luckih usluga

%2 prema Juhel, M. H.: 1) Globalization, Privatization and Restructing of Ports, International Journal of
Maritime Economics, Palgrave, vol.3. 2001., str. 139-174. i 2) Developing Best Practice for Promoting Private
Sector Investment in Infrastructure, op. cit., str. 34; www. adb.org, (10.07.2010)
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e omogudi izbor i raznovrsnost usluga te stvori «zdravu» konkurenciju

o omoguci dostatan kapital za investiranje u prosirenje kapaciteta ili nove projekte,
e omoguci bolju fizicku i poslovnu povezanost s kopnenim transportom,

o generira fondove nuzne za investiranje,

e poveca efikasnost obavljanja luckih usluga,

e stvori radnu disciplinu te pozitivno utjee na produktivnost radne snage u okruzju
vrlo jakih sindikata.

Upravo su se luke, u nemoguénosti ostvarenja tih ciljeva, okrenule privatnome sektoru
kao partneru u financiranju i upravljanju lukama. Danas se u svijetu mogu prepoznati tri
razli¢ita tipa luka® s obzirom na odgovornosti lucke uprave i udjela privatnoga vlasnistva,
Sto je prikazano sljede¢om tablicom:

Tablica 8.: Odgovornost lu¢ke uprave

Vrsta luke* Infrastruktura Suprastruktura Lucke djelatnosti
Landlord * - -
Resource (Tool) * * -
Operating * * *

*Napomena: Nazivi vrsta luka nisu prevedeni s engleskog jezika jer u hrvatkom jeziku ne postoji
adekvatna zamjena

Izvor: izradila doktorandica

Iz tablice je vidljivo da postoje tri osnovna tipa luka, iako postoje varijacije na temu
ovih modela. Ovi se modeli razlikuju s obzirom na odgovornost lu¢ke uprave i javnoga
sektora pa ih se smatra potrebnim pojasniti.

U luci ustrojenoj po principu Landlord strukture, javna vlast posjeduje zemljiste i
osnovnu infrastrukturu, ali dozvoljava privatnome sektoru unajmiti pristaniSta, vezove, i
odredena podrucja, bilo kroz ugovore o najmu, ili kroz ugovore o koncesiji. Takoder je javni
sektor i dalje odgovoran za regulaciju, dok za kapitalne investicije dijeli odgovornost s
privatnim sektorom. Dakle, suprastrukturom i lu¢kom djelatnos$éu upravlja privatni sektor pa
je ova struktura najbolja za ukljucivanje privatnoga sektora u obavljanju luckih usluga i
ulaganja u investicije. Ovakav je okvir upotrijebljen u zapadnoj Europi (Rotterdam i
Hamburg), SAD-u (Los Angeles), a izrazito popularan postaje u Aziji (Pusan i Klang) i Juznoj
Americi®, Popularnost je dobio zbog rastuée efikasnosti u lukama i orijentacije menadzmenta
krajnjemu korisniku i fleksibilne tripartitne strukture izmedu vlasti, zaposlenika i privatnoga
menadzmenta. To omogucéava lukama unaprijediti kvalitetu svojih usluga.

% prema Juhel, M. H.: op. cit., str. 158.
#Godine 1997. od 100 “vodeéih” luka u svijetu 88 njih je ustrojeno prema landlord modelu.
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U slucaju Resource (Tool) luke, lucka uprava posjeduje zemljiste, infrastrukturu i
suprastrukturu (fiksnu opremu), brine se za pristanista, vezove, iznajmljuje opremu i prostor
kompanijama za rukovanje teretom i drugim privatnim kompanijama, na kratkoro¢noj bazi.
Dakle, pojava partnerstva je takoder viSe nego prisutna. Primjerice, na takvome su principu
ustrojene luke Cebu, Davao, Banjarmasin itd.

Lucka uprava u slucaju Operating (Service) luke, osigurava ne samo infrastrukturu,
vezove, pristaniSta i opremu, nego i razli¢ite brodske usluge za teret. To su na primjer luke;
Dubai, Singapore, Virginia, Felixstowe, i sliéno. U pravilu, luke danas odustaju od
«Operating» modela, pod kojima lucke vlasti ostvaruju sve komercijalne usluge, kao i ostale
djelatnost, i sve se vise prihvaca «landlord» model.

Iskustvo je pokazalo da je privatni sektor efikasniji u upravljanju i odrzavanju luka te
implementaciji individualnih lu¢kih investicija. Pod privatnim rukovodenjem, u pravilu, luke
pokazuju unapredenje vlastitih performansi, jacu radnu produktivnost, vecu kvalitetu usluga i
smanjenje troSkova u manipulacijama teretom. S druge strane, javni je sektor efikasniji u
donosenju politika® i regulacija u lu¢kome sektoru te planiranju luckih transportnih mreza.
Uloga javnoga sektora je u posjedovanju, razvijanju i rukovanju osnovnom lu¢kom
infrastrukturom i uslugama od zajednickoga interesa.

U posljednjem je desetljeCu sve veca potreba za komercijalizacijom menadzmenta,
efikasnim investicijama, efikasnom alokacijom rizika izmedu javnoga i privatnoga sektora i
zdravom konkurencijom medu pruzaocima usluga. Za ostvarivanje ovakvih ciljeva je
potrebna integracija luka u logisticki lanac proizvodaca i korisnika. Jaka orijentacija prema
klijentu je nuzno potrebna za poboljSanje postojecih usluga i uvodenja novih. Nekada je
menadzment bio orijentiran isklju¢ivo na trgovinu, a danas, i ubuduce, svoju paznju mora
usmjeravati i na opravdanost investicije.

Efektivna alokacija rizika podrazumijeva prenosenje rizika na onoga partnera koji ima
najvecu sposobnost suoCavanja s rizikom. S obzirom, da je osnovni cilj uvodenje
komercijalnoga ponaSanja, komercijalni se rizik prenosi iskljuéivo na privatni sektor.
Javnome sektoru i dalje ostaje upravljacki rizik s obzirom da je on direktno ukljuen u
donosenje i provedbu odluka i operacija.

Nadalje, svjetska je praksa ukazala na odgovornost za obavljanjem pojedinih
segmenata luckih usluga §to je prikazano u tablici 9.

Kao $to je iz tablice vidljivo, odredene se lucke usluge predaju privatnome sektoru na
upravljanje, medutim neke su usluge tradicionalno i dalje povjerene javnome sektoru, stoga je
vazno razmotriti ulogu drzave u razvoju luka.

Svojim utjecajem i politikom drzava moze poticati jaci ili slabiji razvoj svoga luckog
sustava, odnosno pojedinih luka unutar toga sustava. Subvencioniranje razvoja luka je
potrebno i opravdano, jer su drustvene koristi luc¢koga sustava, koje uziva cijela zajednica,
uvijek vece od koristi samih luka. Koristi, koje imaju same luke od drzavnih subvencija, su
takoder znacCajne, jer se ulaganjem drzave u izgradnju i modernizaciju luckih kapaciteta
omogucava povecanje prometa luke i kvantitetom i kvalitetom, povecavaju se ekonomski

%0 odredivanju cijena luckih usluga vi§e u Haralambidies, H.E., Verbeke, A., Musso, E.: Port Financing and
Pricing in the european Union: Theory, Politics nad Reality, International Journal of Maritime economicy,
Palgrave, vol. 3., 2001., str. 368-386.
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ucinci poslovanja, a time se stvaraju uvjeti u kojima same luke mogu odvajati vise vlastitih
sredstava u svoju modernizaciju i izgradnju.

Nuznost drzavnoga ulaganja u lucki sustav proizlazi iz specificnosti luke kao
gospodarskoga subjekta. Da bi se lukama mogli postavljati ekonomski uvjeti privredivanja i
zahtijevati od njih adekvatan razvoj luckih kapaciteta koji je uskladen s druStvenom
potraznjom 1 kriterijima trziSta, druStvo bi trebalo sudjelovati u financiranju lucke
infrastrukture. Ako se provodi s mjerom, financijska je intervencija drzave opravdana jer se
time postizu prednosti za samu lucku regiju, pa i cijelu drzavu i1 stvaraju preduvjeti za
kvalitetnijim daljnjim razvojem luke.

Drzava moze pomo¢i lukama ulazuéi u izgradnju 1 odrzavanje luka i luckih uredaja,
uvodenjem posebnih mjera Zeljeznicko-tarifne politike, povoljnim uvjetima kreditiranja
drzavne i1 razvojne investicije u lukama. Ti se oblici pomo¢i moraju donositi i davati u
razumnim i dopustenim granicama, a u skladu s budu¢im razvojnim planovima. Razvoj
luckoga sustava, odnosno pojedinih luka, treba biti konatan za duze vremensko razdoblje
jasno zacrtanom lu¢kom politikom koja je sastavni dio gospodarske i prometne politike
pomorske drzave. Povratni , koji pruza moderna i razvijena luka, jest poticanje gospodarskog
razvoja zaleda, odnosno cijele pomorske drzave koja ulaze u luke.
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Tablica 9.: Pregled raspodjele odgovornosti obavljanja lu¢kih usluga

Usluga Privatni sektor Lucka uprava Drzava
Rukovanje teretom i skladiStenje X
Konsolidacija i pakiranje robe X
Odrzavanje opreme X
Odrzavanje suprastrukture X
Nabava pokretne opreme X
Odrzavanije i zaStita terminala X
Usluge priveza X
Tegljarenje X X
Nabava nepokretne imovine X X
Voda X X
Struja X X
Osiguranje X X
Planiranje razvoja luke X
Nabava infrastrukture X
Tehnicka regulacija X
Sklapanje ugovora X
PilotaZa X X X
Izgradnja infrastrukture X X
VlasniStvo zemljista X X
Kontrola prometa brodova X X
Navigacija X X
Za_létita okoline i druge sigurnosne x X
mjere
Ekonomska regulacija i mjere lucke
politike X
Administracija X
Cestovna i zeljeznicka povezanost X

Izvor: Developing Best Practice for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, Ports,
Asian Development Bank, 2000., Appendix 2, str. 2., www. adb.org, (10.07.2010) (modificirala

doktorandica)
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Kako bi lucki sektor bio u moguénosti provesti odredene oblike javno privatnoga
partnerstva, nuzno je proces uspostave partnerstva podijeliti u tri komponente®:

o Institucionalna reforma - unapreduje menadZment, ali to nuzno ne
podrazumijeva i promjenu menadzmenta u javnim lukama. Primarni je cilj podi¢i efikasnost i
unaprijediti kvalitetu usluga menadZzmentom Kkoji je viSe okrenut potrebama korisnika.
Ovakva reforma podrazumijeva pet faza. Prva faza je decentralizacija nacionalnog luckog
sustava daju¢i financijsku i operativnu autonomiju individualnoj luci, odnosno ograniceni
utjecaj centralne vlasti. Slijedeca faza je regulacija, koja ne podrazumijeva, samo sigurnosnu
zastitu 1 zaStitu okoline, nego i1 poticanje zdrave konkurencije te odredivanje cijena.
Komercijalizacija, tre¢a faza, po¢inje uvodenjem jasnih financijskih ciljeva npr. profitabilnost
i orijentaciju menadzmenta na krajnjega korisnika usluga. Cetvrta faza ukljuéuje poboljsanje
strukture kapitala primjerice komercijalni zajmovi, obveznice, projektno financiranje. Peta
faza je promjena viasnicke glavnice, gdje najéeSce javni sektor ostaje djelomi¢nim vlasnikom.

. Oslobadanje javnoga sektora od odredenih usluga i imovine — usluge i
imovina se daju privatnome sektoru na privremeno ili trajno koristenje s ciljem pozitivnoga
utjecanja na rast i razvoj luckoga sustava. To zahtjeva i ostvarenje niza podciljeva u funkciji
rasta 1 razvoja, a Cesto se u praksi postize razli¢itim tipovima ugovora izmedu javnoga i
privatnoga sektora. Matrica ciljeva 1 ugovora, koji povecavaju partnerstvo privatnoga i
javnoga sektora je prikazana tablicom 10.

. Investiranje u nove objekte (postrojenja) i usluge - prosiruje postojecu
imovinu i usluge financirane od strane privatnoga kapitala kome je dodijeljena efektivna
kontrola cjelokupne imovine, bilo ograniceno ili trajno.

%Pprilagodeno prema Developing Best Practice for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, op.
cit., Appendix 2, str. 2. (10.07.2010)
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Tablica 10.: Matrica ciljeva i ugovora partnerstva privatnoga i javnoga sektora

Ciljevi Unapredenje | Ubrzani | Privlafenje | Smanjenje | Smanjenje Prglr‘irljiekr;a Promoviranje

pojedinih operativne prometni privatnih javnog javnog rg dnika i javnog
vrsta ugovora | efikasnosti rast investicija deficita utjecaja menadsera vlasnistva
Fran§|2|ng ** *k%k * ** ** * *
Ugovorl ) *kx * * ** *%*
zaposlenika
Menad_ierski ox x % *
ugovori
Najam ** ** *
opreme
Kapltalnl ** ** ** ** ** **
najam
Otvo rena’ - *kx ** ** **% *k*k *
konkurencija
Ko nCGSI_] a ** *kx *kx *%x *kx *k*k *
Du-gol'Oéni ** *k%k ** ** ** *k*k *
najam
Prodaja
osnovne ** * * *k%k * *k%k
imovine
Zajedn_iéka ** ** ** * *%* *
ulaganja
Udiou
vlasnickoj ** * *% *k *
glavnici
Kompanije
specijalnih fala ** o *
namjena
Privatizacija - o i -
luka
NeregUIIrane * k)% k)% ** * **%
privatne luke

*#% direktan i zna¢ajan utjecaj ** direktan utjecaj * indirektan utjecaj

Izvor: Developing Best Practices for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, Ports,
Asian Development Bank, 2000., str. 35., http://www.adb.org__ (10.07.2010) (modificirala
doktorandica)

Takoder je potrebno naglasiti prepoznavanje razlicitih oblika partnerstva u svijetu. Pri
zacrtanim op¢im 1 posebnim ciljevima, razvijene su strategije koje omogucuju ostvarenje tih
ciljeva kroz primjenu modela javno -privatnoga partnerstva. Pregled ciljeva partnerstva
javnoga i privatnoga sektora je prikazan tablicom 11.
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Tablica 11.: Ciljevi partnerstva javnoga i privatnoga sektora

Opéi cilj

Posebni ciljevi

Strategija za realizaciju ciljeva

Privatizacija

Cjelokupna politika vlade za
pretvorbom drzavnih kompanija u

Koncesija nad lu¢kim terminalima

Kupnja vlasnickoga udjela kroz prodaju

Poveéanje efikasnosti

privatni sektor imovine ili dokapitalizacija prodajom
dionica
Prepustanje  privatnim  kompanijama

Povecéano koriStenje i protok lucke
imovine

Unapredenje troskovne kontrole i
izrada budzeta

poslove rukovanja teretom i opremom,
najam skladisnih prostora i koncesija nad
terminalima

Komercijalizacija menadZmenta

Marketing luc¢kih
usluga

Efikasna promocija luckih usluga
na globalnome trZistu

Najam i koncesija terminala brodarima i
medunarodnim operaterima

Pribavljanje kapitala

Pristup privathome kapitalu i razvoj
atraktivnih financijskih projekata na
trzistu

Prodaja imovine
Koncesija luckih terminala

Dokapitalizacija prodajom dionica

Uvodenje privatnoga
menadZzmenta

Smanjenje politickoga pritiska na
menadzment

UsavrSavanje luckih menadzera

Poticanje motiviranosti za rad

Udruzivanje razlicitih luckih usluga
Komercijalizacija luckog menadZzmenta
MenadZerski ugovori

Najam skladisnih prostora

Koncesija luckih terminala

Unapredenje odnosa
sa zaposlenima

Uvodenje  upravljanja
resursima Human
Management-a

ljudskim
Resource

Nagradivanje
rada

dobro obavljenoga

Privatne kompanije za obavljanje poslova
rukovanja teretom

Koncesija luckih terminala

Decentralizacija luka

Prezentacija Siroj javnosti

Mobilizacija poduzetnickih talenata

UdruZivanje i stvaranje podruznica

Koncesija luckih terminala

Dokapitalizacija prodajom dionica

Promocija javnoga Povecanje udjela javnog avlasnistva ) B . B
vlasnistva Povecati trzidnu kapitalizaciju Koncesija h?‘fklh terminala  kompanija
javnoga vlasnistva
Povecanje Povecanje uloge brodara, vlasnika | Najam pristaniita i skladi$nih prostora
e tereta u luci, kopnenih prijevoznika
participacije i logisti¢kih kompanija u obavljanju | Koncesija luckih terminala Korisnicima
korisnika N luckih usl
luckih usluga uckih usluga
Smanjenje javnoga Smanjenje deficita prodajom javne Prodaja javne imovine
deficita imovine
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Smanjenje kapitala Prodaja udjela u vlasnickoj glavnici

Deregulacija usluga rukovanja teretom
Promjeng politike Zap(_)slja\_/anje djelatnika iz javnoga Prijenos odgovornost na privatni sektor
zaposlenika u privatni sektor

Koncesija luckih terminala

o Smanjivanje lucke birokracije o )
Smanjenje uloge o ) Institucionalna reforma lucke uprave i
javnoga sektora Reduciranje  odgovornosti  za | komercijalizacija menadZzmenta

umirovljenike

Izvor: Developing Best Practice for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, Ports,
Asian Development Bank, 2000., Appendix 6, str. 1.; www. adb.org, (10.07.2010) (modificirala
doktorandica)

Za svaku lu¢ku komponentu, postoje razli¢ite mogucnosti javno-privatnog partnerstva.
Najbolja praksa se ostvaruje kroz®:

e "Landlord" model koji predstavlja najbolju organizacijsku strukturu promoviranja
participacije privatnoga sektora, zbog moguénosti uspostavljanja razli¢itih oblika i modela javno-
privatnoga partnerstva, gdje je vlasnistvo zemljista jedina odgovornost javnoga sektora.

o Najefikasniji nacin za promoviranjem javno- privatnoga partnerstva u lu¢kome sektoru
je u najmu postojecih kapaciteta s relativno kratkoroénim sporazumima koji dopuStaju
reorganizaciju 1 unapredivanje produktivnosti. Posljedicno tome, ugovori o koncesiji se
primjenjuju kako bi dugoroc¢no potaknuli privatni sektor za investiranje u dodatne kapacitete.

e Prijenos odgovornosti na privatni sektor moZe biti postignut kroz deregulaciju i
otvorenu konkurenciju, ili kroz dobre ugovore uklju¢uju¢i one menadzerske, kapitalni lizing,
koncesije, prodaju imovine i prava na upravljanje.

e Javna vlast se mora specijalizirati za planiranje, strukturiranje, reguliranje dok se
privatni sektor specijalizira za menadzment, investiranje, gradnju i financiranje.

o Javna investiranja su i dalje nuzna u podrucju bazne infrastrukture kako bi pripomogle
privatnome sektoru. Nadalje, takvim se ulaganjima stvaraju ulazne barijere novim konkurentima
za obavljanje odredenih luckih usluga. Ekonomska regulacija je primjenjiva gdje je nedovoljna
konkurencija.

o Komercijalni rizik je dodijeljen privathome sektoru, ali drugi rizici moraju biti
podijeljeni izmedu svih strana kako bi se rizik smanjio. O takvim se rizicima moZze pregovarati,
ovisno o tome, koja strana ima najbolje mogucnosti izbjegavanja rizika.

e Najbolja forma tarifnoga sistema je trziSno reguliranje. Ukoliko to nije moguce,
potrebno je, kroz ugovorne uvjete, identificirati nekonkurentne usluge, postaviti maksimalne tarife
i formule po kojima se te svote mogu mijenjati s vremenom i utvrditi arbitrazne postupke za
diskriminaciono ponaSanje.

. Dugorocni domaci financijski izvori moraju biti razvijeni ukoliko se Zeli promocija
privatnoga domaceg kapitala, a ona je uvijek pozeljna.

®7 prilagodeno prema Developing Best Practice for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure,
op.cit., str. 25.
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4.4. SVIJETSKA PRAKSA U PRIMJENI MODELA JAVNO-PRIVATNOGA
PARTNERSTVA U SUSTAVIMA MORSKIH LUKA

Svjetska praksa u primjeni modela javno — privatnoga partnerstva je mnogobrojna.
Stoga se u nastavku rada pokusalo ukazati na primjenjivost modela ne samo na Europskom tlu
ve¢ 1 puno Sire. Iz toga razloga, posebna pozornost posveéena je sljede¢im tematskim
jedinicama: 1) Participacija privatnoag sektora u morske lucke sustave, 2) primjena
javno — privatnoga partnerstva u Europi, 3) primjena javno — privatnoga partnerstva u
Aziji te 4) primjena javno — privatnoga partnerstva u Sjevernoj Americi.

4.4.1. Participacija privatnoga sektora u morske lucke sustave

Svjetska praksa u primjeni modela javno privatnoga partnerstva se najbolje moze
prikazati ulaganjima privatnoga sektora u lucki sustav®. Do devedesetih godina prosloga
stolje¢a participacija privatnoga sektora u upravljanju i financiranju luka je bila vrlo
ogranicena, medutim nadalje se uoCava op¢i trend porasta ulaganja u lucki sektor nakon
devedesetih godina prosloga stoljec¢a. Op¢i pokazatelji ulaganja javno- privatnoga partnerstva

Tablica 12.: Op¢i pokazatelji primjene modela javno-privatnoga partnerstva u
razdoblju od 1990. do 2008. godine

Pokazatelj (1990. — 2008.) Vrijednost
Broj drzava s privatnom participacijom 57
Projekti (zavrSeni i u tijeku) 344

Regija s najveéim investicijskim udjelom

Istocna Azija i Pacifik

Oblik PPP s najveéim udjelom u investiciji

»Greenfield” projekti (51%)

Oblik PPP s najveéim udjelom u projektima

Koncesije (47%)

Projekti otkazani

6

Izvor: Private Participation in Infrastructure Database, PPl Database, The worldbank group,
http://ppi.worldbank.org/ (23.12.2009) (izradila doktorandica)

U periodu od 1990. do 2008. godine u 57 drzava u razvoju, realizirano je 344
projekata s participacijom privatnoga sektora u svjetski poznatim lukama. Istocna Azija 1
Pacifik su podrucja s najve¢om primjenom projekata javno-privatnoga partnerstva. Takoder se

® Takoder, ne treba zanemariti i znadajne javne investicije u lucki sustav. Vise o tome u: On Public Financing
and Charging Practices in the Community Sea Port Sector, Commission staff Working document, Commission
of the European Communities, Brussels, 2001.
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za lucko podruc¢je najvise koriste ,,Greenfield” investicije i koncesije kao modeli javno-
privatnoga partnerstva. U promatranome je periodu samo mali broj projekata otkazan, njih 6,
Sto predstavlja 1% ukupnoga investiranja u sektor u promatranom razdoblju.

Broj projekata u periodu od 1990. do 2008. godine je prikazan grafikonom 4.

Grafikon 4.: Broj projekata javno privatnoga partnerstva u drzavama u razvoju
u periodu od 1990. do 2008. godine.

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Izvor: Private Participation in Infrastructure Database, PPl Database, The worldbank group,
http://ppi.worldbank.org/ (23.12.2009) (izradila doktorandica)

Iz grafikona je vidljivo da se potreba za projektima javno — privatnoga partnerstva
javila ve¢ pocetkom devedesetih godina prosloga stolje¢a. Nakon pocetnoga zamaha, najveci
se broj projekata osvaruje u razdoblju od 2005. do 2006. godine. Broj projekata moze zavarati
jer su upravo u 2007. i 2008. godini ostvarene najvece investicije u projektima javno-
privatnoga partnerstva.

Ukupne investicije u lukama s privatnom participacijom u drzavama u razvoju, u
periodu od 1990. do 2008. godine su prikazane grafikonom 5.
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Grafikon 5.: Ukupne investicije u lukama s privatnom participacijom (u mil) u
drZzavama u razvoju, u periodu od 1990. do 2008. godine.
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Izvor: Private Participation in Infrastructure Database, PPl Database, The worldbank group,
http://ppi.worldbank.org/ (23.12.2009) (izradila doktorandica)

Iz grafikona je vidljivo da je veliki broj projekata bio ostvaren u devedsetim godinama
prosloga stolje¢a. Po ukupnome ulaganju u razdoblju od 2005. do 2008. godine daleko
nadmasuje vrijednosti ukupnih investicija. To ukazuje na ¢injenicu da su u posljednjih par
godina ostvarene vrlo visoke investicije u lukama s privatnom participacijom u zemljama u
razvoju.

Grafikonom 6. je prikazan broj projekata ovisno o obliku privatne participaje u istome
razdoblju od 1990. do 2008. godine.
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Grafikon 6.: Broj projekata ovisno o obliku privatne participacije u razdoblju od
1990. do 2008. godine
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i najmu
7%
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6%

Izvor: Private Participation in Infrastructure Database, PPl Database, The worldbank group,
http://ppi.worldbank.org/ (23.02.2010) (Izradila doktorandica)

Iz grafikona je vidljivo da se najveci broj projekata javno — privatnoga partnerstva
ostvaruje kroz oblik koncesijskih ugovora, ¢ak njih 48%. Drugi najpopularniji oblik su
»greenfield” investicije i to gotovo 40%. Manje popularni oblici su ugovori o upravljanju i
najmu (7%) te prodaja udjela u vlasnickoj glavnici, svega 6%.

Grafikonom 7. su prikane ukupne investicije u lucki sustav ovisno o obliku privatne
participacije u razdoblju od 1990. do 2008. godine.

Grafikon 7.: Visina investicija ovisno o obliku privatne participacije u razdoblju
od 1990. do 2008. godine

Ougovori o upravljanju
i najmu; 0,47%
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51,37%
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Izvor: Private Participation in Infrastructure Database, PPl Database, The worldbank group,
http://ppi.worldbank.org/ (23.12.2009), (izradila doktorandica)
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Koncesije ®® su najuobiajeniji oblik udruzivanja privatnoga i javnoga sektora u
lukama, i to 45% Sto se ti¢e ukupnih investicijskih ulaganja 1 48% Sto se ti¢e broja projekata.
Ti su projekti usmjereni na revitalizaciju terminala i obnovu suprastrukture, kao na primjer
dizalice i sli¢na oprema. Samo izuzetno javni sektor zadrzava obveze ulaganja u vezove i
lukobrane te poslove odrzavanja prilaznih putova. Koncesije morskih luka su implementirane
uglavnom u Latinskoj Americi i Karibima (52%) te Isto¢noj Aziji i Pacifiku (20%).

Greenfield investicije (projekti) su drugi najuobicajeniji oblik sudjelovanja privatnoga
sektora u morskim lukama. Obuhvacaju preko 135 projekata Sto predstavlja preko 50%
ukupnih investicijskih ulaganja. Ovaj oblik partnerstva je izrazito popularan u drzavama
Isto¢ne Azije 1 Pacifika (59 projekta) gdje je veliki 1 brzi porast svjetske trgovine, a nedostatna
infrastruktura ukazuje na potrebu za novim infrastrukturalnim objektima.

Kupnja vlasnickoga udjela je ograniceni oblik participacije privatnoga sektora i
pojavio se u svega 21 projektu. To nije uobic¢ajeni model participacije privatnog sektora u
lukama, iako se, primjerice, Rusija posluzila takvim modelom kroz proces tzv. «vaucerske»
privatizacije.

Zakljucno, u razdoblju od 1990. do 2008. godine medu ukupnim projektima u sektoru
transporta, morske su luke po broju projekata rangirane a na drugo mjest, a ukoliko je rije¢ o
ukupnim investicijskim ulaganjima, luke zauzimaju trec¢e mjesto.

Mnoge drzave s entuzijazmom prihva¢aju ovakvu politiku javno -privatnoga
partnerstva u razvoju svojih javnih kompanija s ciljem stimuliranja porasta efikasnosti, brzega
rasta ekonomije i1 reduciranja duga, konkurentnosti, porasta produktivnosti i slicno.
Znacajnost partnerstva je vidljiva iz same ¢injenice da primjeri postoje u svim dijelovima
svijeta, a u nastavku se ukratko navodi primjena javno-privatnoga partnerstva u trima ve¢im
regijama svijeta: Europi, Aziji i Sjevernoj Americi. Drzave, koje su obuhvaéene, primjenjuju
Siroki raspon strategija za povecanjem sudjelovanja privatnoga sektora u sektoru luka. Ova
raznolikost je rezultat, izmedu ostaloga, razliCitih strategija javne vlasti u promicanju ciljeva
sudjelovanja privatnoga sektora (PSP). Ove se strategije mogu grupirati u sljedeéih Sest
kategorija:

- Likvidacija javnih sredstava smanjenja deficita vlade

- Namirenje kapitalnih sredstava javne infrastrukture

- Unapredenje upravljanja ljudskim potencijalima

- Smanjenje veli¢ine vladinog utjecaja, odnosno provodenje decentralizacije
- Poboljsanje operativne ucinkovitosti

- Komercijalizacija upravljanja lukama i razvoj novih trzista

U pravilu postoje dva komplementarna cilja koja su ukljuéena u formulaciju gore
navedenih strategija, a to su:

— provodenje Sirokoga politickoga programa privatizacije

— profitabilnost politicki dobro povezanih interes.

% Vige 0 tome: Draft Commission Interpretative Communication on Concessions under Community Low on
Public Contracts, European Commission, XV/B, February, 1999.
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Pristupi, koji su koriSteni, se mogu svesti na:

— Decentralizaciju luckih uprava.

- Konverziju iz operating luke u landlord luke

- Privatizaciju pojedinih luckih usluga

- Zajednicko ulaganje u razvoj terminala s privatnim operaterima
- Najam i koncesiju terminala

- Potpunu privatizacij luckih sredstava

U nastavku se rada izlazu izabrani primjeri provedbe partnerstva javnoga i privatnoga
sektora u svijetu, kako bi se ukazalo na veli¢inu i vaznost primjene ovih modela u praksi.

4.4.2. Primjena javno-privatnoga partnerstva u Europi

U nastavku se rada iznose neki primjeri i iskustva javno-privatnoga partnerstva u
Europi, odnosno u Francuskoj, Njemackoj, Italiji i Velikoj Britaniji.

lako je Francuska sporo dozvoljavala uplitanje vece koli¢ine privatnoga kapitala, ipak
se pojavljuju pojedini oblici suradnje privatnoga i javnoga sektora u luckome sektoru.
Lukama je dozvoljeno samo ograniceno partnerstvo gdje je vlada i dalje odgovorna za razvoj i
upravljanje luckom infrastrukturom.

Vrlo vaznu ulogu u razvoju lucke infrastrukture i suprastrukture, odigrala je francuska
Privredna komora joS ranih 80-tih godina 20. stolje¢a. Predstavljaju¢i kombinaciju javnoga i
privatnoga interesa, komora je utjecala i na razvoj i primjenu partnerstva. Glavne su luke
ostale u vlasniS$tvu javnoga sektora koji i dalje kontrolira lu¢ke operacije i1 pribavlja veéinu
opreme za rukovanje teretom. Medutim, poslovi rukovanja teretom su povjereni privatnim
poduzec¢ima. Tako je, primjerice, luka Le Havre dala koncesiju za novi kontejnerski terminal
privatnome Stivadorskom poduzecu, iako su bazne dizalice ostale pod upravljanjem i
rukovanjem lucke uprave. Takoder postoje i privatni terminali rasutoga tereta, od kojih je
najveci zitni terminal u Ruanu, najvecoj luci zita u Europi, ¢ije je upravljanje mjeSovito.
Lukom upravljaju djelomi¢no privredna i poljoprivredna komora, djelomi¢no autonomna
lucka uprava, a djelomicno su za upravljanje odgovorne privatne kompanije u ¢ijem su
vlasnistvu pojedini segmenti luke.

U Njemackoj je vrlo sli¢na situacija kao i u Francuskoj, naime gradske uprave
posjeduju luke. U skladu s zakonskim propisima grad je odgovoran za razvoj, planiranje,
izgradnju i odrzavanje lucke infrastrukture, ukljucujuci obalu s dokovima te davanje u najam
luckoga zemljiSta i nadzor prometa brodova. Privatni je sektor odgovoran za izgradnju
pristanista i suprastrukturu, za sve poslove koji se obavljaju u lukama, te za trgovinu i odnose
s javnoscu.

U luci Hamburg zahtijeva lokalno zakonodavstvo otvaranje natjecaja kod ukljucivanja
usluga privatnoga sektora. Privatna se poduzeca ukljuCuju u upravljanje lukom putem
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licitiranja najbolje i najpovoljnije ponude na javnoj drazbi. Lokalna (javna) vlast takoder
rasporeduje odgovornost za razvoj infrastrukture izmedu grada i drzavnih vlasti.

Italija, za razliku od Francuske i Njemacke, dopusta slobodniji upliv privatnoga
kapitala u podrucje luckoga sustava. Tako je pocetkom devedesetih godina prosloga stoljeca
pod utjecajem zakonske reforme privatiziran veliki broj terminala. Naj¢eS¢e je vlasniStvo
podijeljeno izmedu razliitih grupa privatnih partnera, a zakonski je omogucena i daljnja
koncesija nad privatiziranim terminalima. Tako se pojedina poduzeca nalaze i kao vlasnici
terminala u jednoj luci, a istodobno mogu biti i koncesionari u drugim lukama Sto stvara
poprili¢no slozenu mrezu upravljanja lukama.

U luci Trst, 18 od 20 terminala je privatizirano, tj. u vlasnistvu je privatnoga sektora.
Medu tim terminalima je i pristaniSte Pier VII, koje je pod koncesijom «Europe Combined
Terminals» na 30 godina. Kontejnerski terminal luke Venecije je u vlasniStvu privatnih
poduzeca «Vencon» (47%) 1 «Sinport» (53%). Istodobno «Sinport» upravlja i kontejnerskim
terminalom u Genovi, juznoeuropskoj kontejnerskoj HUB luci, koja je u vlasniStvu grupe
poduzeca «Grupo Investimenti Portuali». Ista ta grupa poduzec¢a ima pod koncesijom na 35
godina prekrcajnu HUB luku Cagliari.

Reforma luc¢koga sustava Velike Britanije je pocela ve¢ 80-tih godina prosloga stoljec¢a
za vrijeme politike premijerke Margaret Thatcher kojom se propagirala denacionalizacija i
opca privatizacija javnoga sektora. Tako je tijekom 1983. godine zapoceo proces privatizacije
19 britanskih luka kojima upravlja novostvorena javna kompanija Associated British Ports
(ABP). Ostale su luke ostale pod kontrolom «Trust Ports» i kao takve nisu usle u proces
privatizacije.

Privatizacija je imala za cilj:

- financiranje deficita

- unapredenje efikasnosti

- adekvatno rjeSenje problema radnika

- Sirenje vlasnistva

Privatizacijom ABP luka drzava je ostvarila prihod od 80 mil funti. Zaposlenicima
ABP je ponudena kupovina 10% dionica ¢ime se dugorocno osigurava zainteresiranost
radnika za ve¢om produktivno$cu, dok je 90% dionica prodano na javnome trzistu. Treba
napomenuti da je proces privatizacije, osim vecih luka; Felixstowe, Liverpool i Manchester,

obuhvatio i relativno manje luke specijalizirane za rasuti teret (Southampton, Mersey Docks,
Tees, Cardiff i drugi).

Privatizacija luka je imala vazne ekonomske posljedice. Kroz prodaju dijela dionica
radnicima, privatizacija je vodila kooperativnijem 1 produktivnijem mjestu rada. Takoder,
privatizacija je otvorila moguénost novim izvorima kapitala 1 stvorene su pretpostavke za
profitabilna ulaganja u lucki sustav. Pozitivni se efekti privatizacije vide porastu cijene
dionica koje su porasle s 1,12 funti na 3,86 u periodu od 1983. do 1993. godine. MoZda je
najvazniji pozitivan u¢inak privatizacije revitalizacija lokalne i regionalne zajednice.
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Medutim, proces privatizacije luka je cesto bio i predmetom rasprava i vaznih
polemika. Primjerice, luka Thamesport je mijenjala nekoliko vlasnika. Maritime Transport
Ltd je bio prvi privatni vlasnik luke, a kako nije izvrSavao obvezu prema zajmodavcima,
banka je preuzela luku. Dvije je godine kasnije luka prodana kompaniji Rutland Trust, koja je
ulozila znac€ajne kapitalne investicije, te poboljsala lu¢ke performanse. Danas je vlasnik treca
kompanija i luka dobro posluje. U procesu licitiranja luka su se na javnim drazbama takoder
pojavljivale poteskoce. Tako je primjerice, jedna luka prodana bez licitacije na javnoj drazbi
da bi 18 mjeseci kasnije bila prodana privatnoj kompaniji za izvjesnu svotu novca.

U svakom slucaju, u lukama koje nisu uSle u proces privatizacije, je prisutna
opadajuca stopa efikasnosti 1 produktivnosti S$to je posljedica prvenstveno nemogucénosti
konkuriranja s ostalim lukama sjeverne Europe.

4.4.3. Primjena javno-privatnoga partnerstva u Aziji

Sve japanske luke™ su pod kontrolom javne vlasti, odnosno lu¢ke uprave, dok lucki
razvoj 1 uspostavljanje luckih pristojbi kontrolira Ministarstvo transporta. U Japanu postoji
Udruzenje nacionalnih luka koje revidira ostvarenje razvojnih planova. Infrastruktura je
financirana kombinirano; djelomi¢no od strane centralne, a djelomi¢no od strane lokalne
javne vlasti.

Oblici partnerstva se mogu pronaéi u koncesijama’* koje lucka uprava daje privatnim
kompanijama za upravljanjem terminalima za specijalni teret. Lucka uprava takoder daje u
najam i pozadinska podru¢ja privatnim poduzetima za obavljanjem poslova rukovanja
teretom. Lucke se operacije ostvaruju i privatnim Stivadoring poduzeéima, od kojih su mnoga
u vlasnistvu brodara. Privatna poduzeca pruzaju i usluge pilotaze, skladiStenja, tegljarenja te
rukovanja teretom i opremom.

Japanske luke ostvaruju efikasne rezultate u pruzanju svojih usluga, ali s druge strane
imaju vrlo visoke troskove i praksu restrikcije poslova. Problemi kao Sto su isplata naknada za
prekovremeni rad i slicni strukturalni problemi, povecavaju troSkove 1 smanjuju
konkurentnost japanskih luka na svjetskome trzistu.

Luka Singapure’® je najveéa i najefikasnija javna luka u svijetu. U su posljednja dva
desetljeca uloZeni veliki napori menadzmenta za povecanjem radne produktivnosti. Usprkos
njihovoj efikasnosti, kvaliteti pruzanja usluga, profitabilnosti i pravovremenom investiranju u
nove kapacitete, vlada se ipak odlucila za privatizaciju lucke administracije.

Godine 1996. je vlada stvorila Luc¢ku upravu Singapure koja preuzima upravljacku
odgovornost od luke Singapure. Odbor i predsjednika odbora je takoder utvrdila vlada.

" Developing Best Practices for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, Ports, op. cit.,
Appendix 4, str. 10.

"™ Takvi terminali su u koncesiji brodskih kompanija npr. Sealand, Maersk, Evergreen i medunarodnih operatera
npr. Hong Kong International Terminals, P&O te lokalnih vlasti i lokalnih partnera.

2 1bidem, str. 14.
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Kasnije je lucka uprava pretvorena u poduzeée s planom prodaje dijela dionica na burzi
vrijednosnih papira. Nadalje, poduzece je zadrZalo sve zaposlenike luke, ali predsjednika
odbora vise ne utvrduje vlada.

Luka nastavlja djelovati kao Operating luka gdje samo neke poslove, vezane za
brodski teret ,obavljanju privatne kompanije, a sve druge obavlja lucka uprava Singapure. To
dopusta povlasteno sidriSte za brodove i najam prostora za generalni teret, medutim lucka
uprava ne daje u najam svoju kontejnersku opremu. Na taj se nacin razvija koncept
«virtualnihy» terminala, $to zahtjeva od brodara usku specijalizaciju za odredene vrste usluga i
opskrbljenost broda potrebnom opremom.

Orijentacija Malezije "® na "novu ekonomsku politiku" je pokrenuta tzv. “5.

Malezijskim planom" kojim se poduzimaju koraci za reduciranje veli¢ine i uloge javnoga
sektora kroz modele javno -privatnoga partnerstva i opcenito privatizacije. Medu prvima je u
tome programu zapocela privatizacija luke Kelang kao jedne od 7 najve¢ih glavnih luka
Malezije, smjestene 40-tak kilometara od glavnoga grada Kuala Lumpura.

Lucka uprava Kelang je osnovana 1963. godine, a financijski je bila autonomna i nije
primala nikakav oblik pomo¢i od strane javnih vlasti. Stoga je ve¢ 1972. godine, lucka uprava
Kelang usluge rukovanja teretom i pilotaze prepustila privatnom sektoru. Unato¢ visokoj
performansi rada i rasta koju je luka imala, lu¢ka uprava nije mogla ignorirati ¢injenicu da
postoje odredena ogranicenja u efikasnosti i troskovnoj efektivnosti. Lucka uprava, kao tijelo
javne vlasti s visokim stupnjem birokracije, nema dovoljno kapitala za financiranjem lucke
infrastrukture, a javlja se i manjak efikasnosti i fleksibilnosti za upravljanjem luckim
objektima na trziSnoj osnovi. Istodobno, kako je lucka industrija postala konkurentna, javila
se potreba za identifikacijom uloge luke kao poslovne jedinice. To je dovelo do odluke
prodaje jednoga dijela vlasniStva luke u ruke privatnoga sektora Sto je zapocelo pilot
projektom privatizacije kontejnerskoga terminala luke.

Proces privatizacije kontejnerskoga terminala zapocinje ve¢ 1985. godine. Izmedu
mnogih pocetnih opcija je izabran jedan hibridni model privatizacije koji se proveo prema
sljede¢im koracima:

Korak 1: osnivanje kompanije Kelang Container Terminal (KCT) koja preuzima
upravljanje nad kontejnerskim terminalom. Temeljni kapital iznosi 500 mil $, izdano je 500
mil dionica s nominalnom vrijednos¢u od 18.

Korak 2: KCT sklapa ugovor o lizingu s lu¢kom upravom Kelang koji ukljucuje lizing
nad zemljiStem, infrastrukturom i suprastrukturom.

Korak 3: Prodaja paketa dionica KCT-a (51% u vrijednosti od 140 mil $) privatnome
operateru Konnas Terminal Kelang (KTK). KTK je kompanija nastala povezivanjem kapitala
("joint venture") izmedu malezijske prijevoznicke kompanije i australskog konglomerata.

Korak 4: Lucka uprava Kelang, od preostaloga vlasni¢kog udjela (49%), prodaje 4,9%
dionica zaposlenicima.

" Hashir, H., A.: Public and Private Partnership in Port Development: The Case of Port Kelang, in Ports as
Nodal Points in a Global Transport System, Proceedings of Pacem in Maribus XVIII, Editor: Dolman A.J.,
Ettinger, J.V., International Ocean Institute, August, Malta, 1990, str. 349-368.
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Korak 5: zapocinje druga faza privatizacije 1992. godine kada su dionice KCT-a izasle
na trziste vrijednosnih papira Kuala Lumpura.

Proces privatizacije je rezultirao porastom prometa, prihoda i profita u luci. Takoder,
privatizacijskim je procesom zbrinuto preko 800 radnika u novoj privatnoj kompaniji te im je
bio zagarantiran radni odnos za narednih 5 godina. U navedenom periodu su i place znatno
porasle Sto je radnicima pruzalo zadovoljstvo.

Ovaj primjer je Svjetska banka ocijenila izvrsnim, a nadalje Malezija planira
privatizaciju preostalih luka.

Luka Hong Kong, Kina, se sastoji od broja privatnih terminala. Najve¢i problem, s
kojim se danas suoCava Hong Kong, je nedostatak zemljiSta na kojem ¢e se izgraditi novi
terminali. Kontejnerski su terminali u pravilu dani u dugoroéne koncesije (99 godina).
Operator je odgovoran za razvoj infrastrukture, nadgradnje te pruzanje opreme i usluga.

Trenutno postoji osam kontejnerskih terminali u Hong Kongu s kapacitetom oko 12
milijuna TEU-a. Osim toga, oko tri milijuna TEU se prenose izmedu manjih brodova i
teglenica u luci koristeéi plutajuce dizalice. Razvoj luke je pod kontrolom Hong Kong Port
Development Bord (PDB), polu-vladine agencije osnovane 1990. godine. PDB odrzava forum
na kojem sve zainteresirane strane (ali uglavnom privatni terminal operatori) mogu
interaktivno komunicirati i odgovoran je za [ucki tehnicki nadzor (VTMS, navigacijska
pomagala, kontrola zagadenja, itd.), dok je razvoj kontejnerskih terminala pod vodstvom
javne vlasti.

Operatori se natje¢u za pravo koriStenja prostora i razvoj terminala. U pravilu postoje
dva nacina ugovaranja: privatni ugovor ili ponuda putem javnoga tendera. Zbog brzoga rasta
u prometu, visoke cijene zemljiSta i vremena potrebno je obaviti proces ponude i razvoja
terminala, luka Hong Kong, Kina, ima problem kroni¢noga nedostatka prostora za brodove.
To je znacilo da su terminal operatori morali stalno poboljSavati produktivnost rada, dosljedno
postizati najviSu propusnost veza na svijetu. Stalno se traZze nove prostorne lokacije za
terminale kao odgovor na trziSnu potraznju.

Razvoj inicijalnih terminala na Kwin Chung (podrucje luke Hong Kong) je bio putem
privatnih ugovora (,,private treaty grant”) i to terminal Hong Kong International kojim
upravlja Hutchinson Whampoa, terminal Modern Terminals Limited kojim upravlja konzorcij
brodara te terminal Asia Container Terminals kojim upravlja Sealand. Primjerice, iz razloga
prekapaciranosti Modern Terminals Limited i Sealand vrlo su brzo poboljsali operativnu
efikasnost, logisticke aktivnosti te alokaciju radnika.

Kasnije je PDB favorizirao koriStenje javnih natjecaja (javni tenderi). Medutim,
postoji i primjer gdje se to nije pokazalo adekvatnim rjeSenjem. Primjerice, kod javnoga
natjeCaja za upravljanje i razvoj Terminala 7 je pobijedio HIT, koji je preuzeo dominantan
polozaj na trzistu, ali i podigao cijene vrSenja usluga (aktivnosti — manipulacija teretom).
Rezultat je bio povecanje troskova $to je lose utjecalo na luku Hong Kong u smislu smanjenja
trziSnoga udjela pretovara tereta na Azijskome trzistu u odnosu na Singapur i Kaohsiung.
Izgubljeni dio tereta se nadoknadio drasticnim povecanjem pretovara tereta iz Kine za koji je
Hong Kong postao gateway.

Prilikom ponude Terminala 9 PDB se odlucio na suradnju s tri operatera, iz razloga
vrlo visokih investicija u infrastrukturu te u cilju izbjegavanja dominacije HIT na trzistu.
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Danas na terminalu postoje 2 veza kojima upravlja HIT i 2 veza kojima upravlja Modern
Terminal Limited.

4.4.4. Primjena javno-privatnoga partnerstva u Sjevernoj Americi

Lucki sustav u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama’* je vrlo specifi¢an u odnosu na
ostale dijelove svijeta. Privatni su se terminali u SAD-u pojavili ve¢ krajem 19. stoljeca, a
ranih su godina 20. stolje¢a postali uobi¢ajenom praksom u New Yorku, Bostonu, Baltimureu,
Seatleu 1 slicno. U to je vrijeme stizao veliki otpor takvim privatnim lukama od strane
cestovnih prijevoznika i gradskih vlasti koje su kontrolirale promet u lukama.

Pocetkom 20. stoljeca je utemeljena lucka uprava, kojoj je funkcija upravljati lukom te
razvijati i organizirati lucke aktivnosti, koje su dae na upravljanje privatnome sektoru. Tako se
ve¢ dosta rano u lukama Sjedinjenih Americkih Drzava moze naiéi na razlicite oblike javno —
privatnoga partnerstva. Vrlo je velik utjecaj privatnog sektora u luckoj industriji, a to se moze
prepoznati u Cinjenici svrstavanja luka u tri razliite kategorije: landlord, operating i
ogranicena operating luka. Kod tipa landlord luka suprastruktura i poslovi rukovanja teretom
dani su privatnome sektoru na upravljanje (najceS¢e brodarima ili privatnim tvrtkama za
rukovanje teretom) kroz najam ili koncesije. Gotovo polovica luka u SAD-u je ustrojena na
ovome principu. U slucaju operating luka, isti su poslovi isklju¢ivo dani na upravljanje
lu¢kim upravama. Ogranicena operating luka predstavlja hibridni model upravljanja.

Slabe financijske performanse mnogih americkih luka, kao i loSa financijska slika
drzavnih i lokalnih vlasti, rastu¢a konkurencija predlaze dugoro¢no jo$ jaci upliv privatnoga
sektora u lucki sustav kroz transfer odgovornosti i imovine privatnome sektoru. Medutim, u
ovome trenutku jo$ nisu saZivjele ovakve primjene, ali se 0 njima ozbiljno razmislja.

™ Haarmeyer D., Yorke, P.: Port Privatization: An International Perspective, op. cit., i Developing Best
Practices for Promoting Private Sector Investment in Infrastructure, op. cit., Appendix 4, str. 7.
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5. JAVNO-PRIVATNO PARTNERSTVO U SUSTAVU MORSKIH
LUKA REPUBLIKE HRVATSKE

Javno-privatno partnerstvo je u Republici Hrvatskoj u primjeni od njenoga
osamostaljenja do danas i pomalo poprima znacajnu ulogu u razvoju infrastrukturnih
projekata te pruzanju kvalitetnijih javnih usluga. Stoga se u ovom dijelu doktorske disertacije
obraduju sljede¢e tematske jedinice: 1) Relevantne znacajke javno - privatnoga
partnerstva u Republici Hrvatskoj, 2) Pravni okvir primjene javno — privatnoga
partnerstva u lu¢kome sustavu, 3) Pregled i ocjena postojecega stanja u lukama od
medunarodnog znacenja za Republiku Hrvatsku, 4) Luka Rijeka — luka od osobitoga
gospodarskog znacenja za Republiku Hrvatsku.

5.1. RELEVANTNE ZNACAJKE JAVNO -PRIVATNOGA PARTNERSTVA U
REPUBLICI HRVATSKOJ

Kako se javno - privatno partnerstvo prepoznalo u praksi finaniciranja
infrastrukturalnih i drugih gospodarskih projekata u nastavku se ukratko obrazlaze
dosadaSpartnerstvanje iskustvo te se stoga obraduju sljede¢e tematske jedinice : 1) Iskustvo
javno — privatnog partnerstva u Republici Hrvatskoj, 2) Javno — privatno partnerstvo u
podrucju javne komunalne infrastrukture u Primorsko — goranskoj Zupaniji te 3) Javno
— privatno partnerstvo na primjeru realizacije sportsko poslovnog kompleksa u gradu
Splitu.

5.1.1. Iskustvo javno — privatnoga partnerstva u Republici Hrvatskoj

Tijekom pretvorbe 1 privatizacije bivSeg drustvenog vlasniStva, poduzeéa su se
transformirala u razli¢ite vlasni¢ke strukture mjeSovitoga vlasniStva javnoga 1 privatnoga
karaktera. Sa strane javnoga sektora kao vlasnici su se pojavili Hrvatski fond za privatizaciju,
Hrvatski fondovi mirovinskog osiguranja, banke (u prvoj fazi drzavne), osiguravajuca drustva
(Croatia osiguranje npr.) i neka velika drzavna poduzeéa (npr. INA). Na strani privatnoga
sektora, ve¢ na pocetku pretvorbe, su se javili mali dionicari kao stvarni vlasnici dijela
portfelja, a kasnije i svi drugi oblici organiziranja privatnoga vlasniStva, prvenstveno
pojedinci i privatna poduzeca nastala autonomno ili takoder iz procesa privatizacije.

Na prvi pogled, devedesetih su godina proSloga stoljeca, iz procesa vlasnicke
transformacije proizaSle stotine primjera privatnoga i javnoga partnerstva. Razvidna je,
medutim sustinska razlika koja poc¢iva na spoznaji da je rije¢ o posljedici koja je proizasla iz
procesa pretvorbe i privatizacije, a ne kao rezultat planskoga, programiranoga povezivanja
javnoga i privatnoga na rjeSavanju odredenih problema. Istodobno, ima primjera, koji po
svojoj sustini, u cijelosti koreliraju s idejom javnoga i privatnoga partnerstva, iako se izravno
ne pozivaju na taj sustav optimalizacije drustvenih interesa ponajvise iz razloga jer je suradnja
ostvarena na programima koji su orijentirani na odredeni proizvod za trziSte. Primjerice,
specifican se oblik partnerstva javnoga, na razini drzave, i privatnoga moze izluciti iz procesa
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privatizacije Hrvatskog Telekoma s u¢es¢em Deutche Telekoma i zadrzanom dijelu portfelja u
drzavnome vlasnistvu.

Zadnjih su godina u praksi zazivjeli i zahtjevniji modeli JPP-a, posebice kada je rije¢ o
podrucju obrazovanja 1 znanosti, tehnoloSko-razvojnim centrima, ocuvanju prirodnoga
okoliSa, turizmu, stanogradnji, izgradnji objekata javne uprave, izgradnji sportske i urbane
infrastrukture te razvoju zdravstva i socijalne skrbi. Usporedo s razvojem modela JPP-a i JPP
projekata, razvijale su se 1 pratece gospodarske djelatnosti, profesionalne i stru¢ne sposobnosti
javnoga i privatnoga sektora za pripremu, ocjenu i vrjednovanje JPP projekata, te
institucionalni kapaciteti nuzni za uspjeSnu primjenu JPP-a u Republici Hrvatskoj, u ¢emu su
vaznu ulogu imale Smjernice za primjenu ugovornih modela javno-privatnoga partnerstva
Vlade Republike Hrvatske™, objavljene krajem 2006. godine.

DosadaSnja praksa je potvrdila da JPP moZe imati vaznu pozitivnu ulogu u podizanju
razine javnih usluga, ubrzavanju gospodarskoga razvoja i reformi javne uprave prijenosom
posebnih znanja o upravljanju JPP projektima s privatnoga na javni sektor. Pri tome su
osnovne prednosti JPP-a osiguravanje novih izvora svjezeg privatnog kapitala potrebnoga
javnome sektoru zbog pruzanja kvalitetnijih 1 jeftinijih postojecih i/ili novih javnih usluga $to
dugorocno moze dovesti do oslobadanja dodatnih proracunskih sredstava koja se mogu
usmyjeriti u postojece odnosno nove razvojne projekte.

Na taj se nacin mogu smanjiti rizici neplaniranih troskova tijekom izgradnje, povecati
fiskalni prihodi te unaprijediti njihova naplata i potaknuti gospodarski rast u Republici
Hrvatskoj. Kroz rastu¢u se primjenu JPP-a moZe osigurati ucinkovitije upravljanje i bolja
uporaba javnih gradevina, kroz inovativnost i racionalnost privatnog sektora kod upravljanja
javnim gradevinama te prijenos strucnih znanja potrebnih javnim partnerima za bolje i
ucinkovitije upravljanje javnim gradevinama te ucinkovitije pruzanje javnih usluga svim
gradanima Republike Hrvatske. Pri tom javni sektor osigurava stabilan politi¢ki i pravni
okvir, potice, prati, usmjerava i razvija JPP-a, a privatni sektor osigurava novi menadzment,
komercijalnu i financijsku disciplinu te nove privatne izvore za financiranje vrlo velikih i
slozenih projekata bitnih za dugorocan razvoj razliitih dijelova hrvatskoga drustva.

Osnovna nacela i ciljevi JPP- su zacrtani Strategijom razvoja sustava javne nabave u
Republici Hrvatskoj "® (dalje u tekstu: Strategija JN), koju je Vlada Republike Hrvatske
usvojila u lipnju 2009. godine. Za uspjesnu primjenu raznih oblika JPP-a, postupak izbora i
provedbe JPP projekta, izbor privatnoga partnera te koristi koje se o¢ekuju od primjene raznih
modela JPP-a na drzavnoj, lokalnoj i podrucnoj (regionalnoj) razini, kako za javni tako i za
privatni sektor, bitna je efikasna provedba zakonodavnoga okvira, jacanje stru¢nih i
profesionalnih kapaciteta JPP institucija, javnoga i privatnoga sektora te efikasno i
transparentno funkcioniranje cjelokupnoga JPP sustava.

Stoga je u provedbi usvojene Strategije javne nabave predvideno da Uprava za sustav
javne nabave Ministarstva gospodarstva, rada i poduzetniStva, kao srediSnja institucija u
provedbi politike sustava javne nabave, utemelji Forum za javnu nabavu, kao tijelo, a ujedno i
mjesto redovitih susreta s poslovnom zajednicom, sindikatima i nevladinim organizacijama, te
svim drugim bitnim zainteresiranim stranama za raspravu o sustavu javne nabave, uklju¢ivo
JPP i koncesije, iskustvima u primjeni te prijedlozima institucionalnih, zakonodavnih i

®Smijernice za primjenu ugovornih oblika javno-privatnoga partnerstva (JPP), Narodne novine, 2006., br. 98.
"®Zakon o javnoj nabavi, Narodne novine, 2007., br. 110 i 2008., br.125.
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obrazovnih novina, kako bi se osigurao nuzan konsenzus glede unaprjedenja sustava javne
nabave u cijelosti.

Sastavni dio politike Vlade Republike Hrvatske u provedbi StrateSkoga okvira za
razvoj 2006.-2013. je i primjenom JPP-a osigurao snazan, dugoro¢no odrziv gospodarski
razvoj, koji ¢e uz viSu razinu javnih usluga za stanovniStvo omoguditi hrvatskome
gospodarstvu vecu konkurentnost te razvoj maloga i1 srednjega poduzetnistva, a §to je temeljni
preduvjet opéega drustvenoga napretka i razvoja hrvatskoga drustva u cjelini na korist svim
gradanima u Republici Hrvatskoj. U primjeni modela JPP-a, prioritet imaju JPP projekti koji
imaju vece koristi i manje troSkove u odnosu na odgovarajuce tradicionalne projekte tijekom
zivotnoga vijeka projekta, kako za javni tako i za privatni sektor, $to uz ranije ve¢ spomenuta
podrucja, ukljucuje projekte iz podrucja energetike, pravosudnog i zatvorskog sustava,
kulture, vodoopskrbe, vodoodvodnje i navodnjavanja, te druge projekte kojima se zadovoljava
neka javna potreba.

Vazan preduvjet uspjeSnoga razvoja JPP-a je i StrateSki okvir za razvoj JPP-a u
Republici Hrvatskoj (dalje u tekstu: StrateSki okvir), koju je nakon rasprave prihvatilo
Gospodarsko-socijalno vijece, ¢ime je primjena JPP-a prihvacéena od strane svih socijalnih
partnera, a $to je izuzetno znacajan poticaj u ostvarivanju nasih zajednickih ciljeva. Upravo s
namjerom stalnoga usuglaSavanja stajalista, a time i osiguravanja konsenzusa sa socijalnim
partnerima i svim drugim zainteresiranim stranama u primjeni modela JPP-a, istaknut je
prijedlog osnivanja Foruma. Sukladno provedbenim planovima Strategije JN, Forum ¢e se
osnovati do kraja ove godine, a sjednice ¢e se odrzavati redovito, najmanje jednom svaka tri
mjeseca. Na taj se nacin osigurava mogucnost stalnoga dijaloga i ocjene primjene JPP-a u
Republici Hrvatskoj, kako bi se postigla suglasnost i osigurala potpora od strane socijalnih
partnera i svih zainteresiranih strana, te nadleznih tijela oko daljnjeg razvoja najbolje prakse u
primjeni raznih oblika JPP-a. Pri tome je od temeljnoga znacaja suglasnost o zajedniCkim
ciljevima, svrsi, nacelima i odgovarajucoj raspodjeli rizika izmedu javnih i privatnih partnera
u primjeni i provedbi JPP-a.

Strateski okvir sadrzi jasne odrednice o djelokrugu, nacelima i ciljevima primjene
modela JPP-a u Republici Hrvatskoj, kao i o pitanjima koja su bitna za njihovu provedbu,
ukljucivo potrebu koordinacije svih aktivnosti od strane Uprave za sustav javne nabave,
Agencije za javno-privatno partnerstvo (dalje u tekstu: Agencija za JPP) i Ministarstva
financija, kao sredisnjih tijela nadleznih za primjenu modela JPPa u Republici Hrvatskoj, uz
uvazavanje pozitivne uloge socijalnog partnerstva i dijaloga sa svim zainteresiranim stranama
0 pitanjima od interesa za uspjesnu provedbu JPP-a u Republici Hrvatskoj.

Strateski okvir takoder naglasava znacaj pracenja u€inaka provedenih projekata po JPP
modelu te projekata provedenih po odgovaraju¢em tradicionalnom modelu zbog stvaranja
pretpostavki za njihovo kvalitetnije prethodno vrjednovanje i bolje srednjoro¢no i dugorocno
planiranje JPP projekata te ocjenu sukladnosti postignutih rezultata s temeljnim nacéelima i
ciljevima StrateSkog okvira. Potvrda tih nacela i ispunjavanja zacrtanih ciljeva Strateskog
okvira, kao 1 potrebe njihovog uskladivanja na temelju provedbenih iskustava, ima za osnovni
cilj potvrditi JPP na nacionalnoj, lokalnoj, sektorskoj i projektnoj razini kao jedan od klju¢nih
stupova javne nabave i pruzanja kvalitetnih postoje¢ih te novih javnih usluga. Da bi se to
postiglo, klju¢no je osigurati istinsko partnerstvo javnoga i privatnoga sektora, te Svih
zainteresiranih strana u provedbi JPP projekata. Strateski okvir utvrduje temeljne pretpostavke
za bududi uspjesan razvoj JPP-a u Republici Hrvatskoj.
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Dosadasnje iskustvo u primjeni partnerstva u Republici Hrvatskoj je mnogobrojno.
lako ima i neuspjeSnih primjera ili primjera koji su prozvani u javnosti partnerstvom, a
zapravo se ne pozivaju na taj sustav optimalizacije druStvenih interesa ponajvise iz razloga jer
je suradnja ostvarena na programima koji su orijentirani na odredeni proizvod za trziSte
(primjerice Suncani Hvar), mnogobrojni uspjeSni primjeri mogu se naéi u razliitim
gospodarskim djelatnostima primjerice:

- Prometna infrastruktura — Projekt Istarskog ipsilona’” odnosi se na izgradnju
cestovne infrastrukture temeljenom na ugovoru o koncesiji. Ovaj projekt smatra se prvim
projektom javno-privatnog partnerstva za projekt izgradnje autocesta u Hrvatskoj. Republika
Hrvatska i Bina-Istra, 1995 godine, potpisali su Ugovor o koncesiji s ciljem razvoja prometne
infrastrukture u Hrvatskoj. Projekt ukljucuje financiranje, projektiranje, izgradnju i
upravljanje cestovnom mrezom duzine 141 kilometar. Ugovor o koncesiji zakljucen je na rok
od 32 godine nakon kojeg ¢e autocesta biti predana drzavi Hrvatskoj bez naknade.

- Komunalna infrastruktura - Projekt plinofikacije ®temeljem Ugovor u koncesiji
tri op¢ine Kraljevica, Kostrena, Bakar i poduze¢a AMGA iz Udina, Italija. Kao strateSki parter
pojavila se AMGA S.p.A. — komunalno poduzeée koja osigurava sva potrebna sredstva za
izgradnju objekata i mreze u predmetnim opc¢inama, koordinira kod projektiranja i realiziranja
infrastrukture i objekata potrebnih za nabavu i distribuciju plina, vodi njenu realizaciju,
redovito i izvanredno odrzava sve objekte itd.

- Energetska infrastruktura — projekt dokapitalizacija trgovackog drustva Energo
d.o.0. u Gradu Rijeci radi program zamjene mreze plinovoda u Gradu Rijeci. S obzirom da
takav projekt iziskuje relativno velika ulaganja u komunalnu infrastrukturu donijeta je odluka
o modelu dokapitalizacije kojim ¢e se nadomjestiti potrebna nov€ana sredstva. To je
zasigurno bila jedna od najvaznijih komunalnih odluka od kada je Grada Rijeke, jer se po prvi
puta u Hrvatskoj odlucivalo o privatizaciji (djelomi¢noj) jednog gradskog komunalnog
poduzeca. Istodobno, ovo je primjer rijetke dokapitalizacije u kojoj ¢e sredstva dobivena od
prodaje vlasnickog udjela i naknadne dokapitalizacije u cijelosti transferirati u razvojne
investicije drustva.

- Sportsko-rekreacijski 1 poslovno-komercijalni sadrzaji — projekt izgradnje
sportsko-poslovnog kompleksa u gradu Splitu realizacijom inovativnog DBFOOT modela
JPP ™. Tijekom 2006. godine grad Split je otpodeo s aktivnostima definiranja Projekta
izgradnje polivalentne sportske dvorane s prate¢im komercijalnim i usluznim sadrzajima.
Realizacija Projekta u Splitu, na atraktivnoj mikrolokaciji Lora, odredena je okruzjem u
kojem se nalaze vojni kompleks, brodogradilite i gradski stadion Poljud s bazenima.
Zemljiste povrsine oko 31.500 m2 na kojem c¢e se izgraditi Sportsko-poslovni kompleks
vlasnistvo je Republike Hrvatske i Grada Splita.

" http://www.bina-istra.com/Default.aspx?sid=38 (16.04.2011)

® Projekt plinofikacije podrudja opéina Kraljevica, Kostrena, Bakar i Cavle isparenim plinom (UNP)
Primorsko — goranska Zupanija, Zupanijski zavod za razvoj, prostorno uredenje i zastitu okolisa, Rijeka,
22.05.2000

™ Kager, H., Kruzi¢, D., Perkovi¢, A.: Javno - privatno partnerstvo: atraktivnost DBFOOT modela, Zbornik
radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 2008., 3., 603-640.
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- Obrazovanje — grupa projekata JPP u $kolstvu Varazdinske Zupanije ®prema
modelu privatne financijske inicijative (PPP/PFI) ¢ime se zadovoljava interes javnog partnera
Zupanije kroz izgradnju objekata za potrebe $kola te interes privatnog partnera kroz povrat
uloZenih sredstava i dobit. Temelj na kojima se zasniva Ugovor o javno privatnom partnerstvu
gdje ée privatni partner financirati, izgraditi i odrzavati $kolske objekte, a Zupanija ¢e
izgradene objekte uzeti u najam. Ukupno je sklopljeno 8 ugovora s 4 tvrtke posebne namjene
za izgradnju/nadogradnju tridesetak objekata. JPP je omogucio u tri godine ravnomjerni
standard izgradenosti na cijelom podru¢ju Zupanije za koji bi bilo potrebno dvadeset godina
po dosadasnjem modelu izgradnje te je standardizirao i stabilizirao troSkove odrzavanja koji
se ne smanjuje tijekom 25 godina, te svim ucenicima bez obzira na socijalni status daje
jednake Sanse kroz razvojne programe. Budud¢i da je gradenje i odrzavanje u nadleznosti
privatnog partnera izbjegnuta je bilo kakva korupcija u izgradnji objekta, te njegovom
odrzavanju.

Navedeni primjeri u potpunosti koreliraju s idejom javno-privatnog partnerstva, a
ukazuju na raznovrsnost oblika i modela koji stoje na raspolaganju u formiranju i oblikovanju
partnerstva. Takoder, neki primjeri odlikuju se 1 specificnos¢u glede porijekla privatnog
kapitala koji dolazi iz inozemstva. Ta Cinjenica ilustrira i domace gospodarske prilike glede
akumulativne sposobnosti i uvjeta financiranja investicije i, istodobno, naznacuju pravac i
nacin kako se i u narednom razdoblju mogu rjeSavati odredeni konkretni razvojni problemi
lokalnih zajednica.

Za potrebe ove doktorske disertacije obratit ¢e se ukratko paznja na konkretne
primjere partnerstva javnoga i privatnoga sektora u podru¢ju javne komunalne infrastrukture u
Primorsko-goranskoj Zupaniji te primjer izgradnje sportsko-poslovnog kompleksa u gradu
Splitu.

5.1.2. Javno-privatno partnerstvo u podrucju javne komunalne
infrastrukture u Primorsko-goranskoj Zupaniji

Kao poznat $iroj javnosti moZe se navesti strateski vaZzan Projekt plinofikacije®
temeljem ugovora tri op¢ine i poduze¢a AMGA iz Udina, Italija. Formalno pravno, kao
Ugovor u koncesiji, primjer pokazuje da za sadrZajno partnerstvo sama forma nije presudna.
Kao strateski se parter pojavila AMGA S.p.A. — komunalno poduzeée za opskrbu vodom,
plinom, javnom rasvjetom i kanalizacijom koja osigurava sva potrebna sredstva za izgradnju
objekata i mreZze u predmetnim opcinama, koordinira projektiranjem i realiziranjem
infrastrukture i objekata potrebnih za nabavu i distribuciju plina, vodi njenu realizaciju,
redovito i izvanredno odrzava sve objekte te brine tijekom cijeloga trajanja koncesije o
trgovackim, raCunovodstvenim i administrativnim aspektima vezanima za predmetnu

® Hudek, M.: JPP u $kolstvu Varazdinske Zupanije, travanj, 2011. Godine, http://www.varazdinska-
zupanija.hr/images/stories/2011/pdf/PPT_VZZ Hudjek JPP_final.pdf (18.04.2011)

8 primorsko — goranska Zupanija, Zupanijski zavod za razvoj, prostorno uredenje i zastitu okolisa, Rijeka,
22.05.2000., Tocka 1., Energetski institut "Hrvoje Pozar" d.o.o., Odjel za planiranje u energetskom sektoru,
2000. Projekt plinofikacije podrugja opéina Kraljevica, Kostrena, Bakar i Cavle isparenim plinom (UNP),
ekonomsko financijska analiza, Zagreb, str. 2.
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djelatnost®. Nakon isteka koncesije, ukoliko se koncesija ne produZi, svi objekti, koje izgradi
poduzece — koncesionar, prelaze u vlasniStvo opéina uz plac¢anje utvrdene stvarne vrijednosti
objekta u tom trenutku.

IzloZeni primjer projekta u potpunosti korelira s idejom javno- privatnoga partnerstva,
a odlikuje se 1 specificnos¢u glede porijekla privatnoga kapitala iz inozemstva. Ta Cinjenica
ilustrira i domace gospodarske prilike glede akumulativne sposobnosti i uvjeta financiranja
investicije i, istodobno, naznacuju pravac i nacin kako se i u narednome razdoblju mogu
rjeSavati odredeni konkretni razvojni problemi lokalnih zajednica

Jedinstveni primjer javno-privatnoga partnerstva se moze naci u trgovackom (do pred
nekoliko godina komunalnom) drustvu Energo d.o.0. u Gradu Rijeci. Naime, pred nekoliko je
godina donesen program zamjene mreze plinovoda u Gradu Rijeci obzirom da je postojeci
sustav tehnicki zastarjeo, dotrajao i iziskuje velike troskove odrzavanja. S obzirom da takav
projekt iziskuje relativno velika ulaganja u komunalnu infrastrukturu, donijeta je odluka o
modelu dokapitalizacije kojim ¢e se nadomjestiti potrebna novcana sredstva®. To je zasigurno
bila jedna od najvaznijih komunalnih odluka od kada je Grada Rijeke, jer se po prvi puta u
Hrvatskoj odlucivalo o privatizaciji (djelomi¢noj) jednog gradskog komunalnog poduzeca.

Istodobno, ovo je primjer rijetke dokapitalizacije u kojoj ¢e sredstva dobivena od
prodaje vlasni¢koga udjela i naknadne dokapitalizacije u cijelosti transferirati u razvojne
investicije ovog komunalnog drustva. Sam je proces dokapitalizacije poc¢eo jo§ 2001. godine
kada je INA postala 15%-nim vlasnikom Energa, a daljnja je dokapitalizacija uslijedila 2003.
godina kada su javnim natje¢ajem izabrana dva inozemna partnera: njemacki holding «Thuga
AG» iz Miichena i «KAMGA - Azienda Multiservizi» iz Udina. Svaki od partnera dobiva
jednaki udio u vlasnistvu i to 17% uz obvezu dokapitalizacije od 2,04 milijuna eura svatko.
Grad Rijeka zadrzava veéinski paket® od 56,9% udjela u vlasnistvu, ¢ime je maksimalno
pokusao zastiti svoju poziciju vecinskoga vlasnika kroz pravo zadrzavanje prava na izbor
predsjednika Uprave drusStva te ve¢inom glasova u skupstini drustva. Kasnije je preostalo
vlasnistvo nad INA-om preuzeo Croplin Zagreb (9,1%).

5.1.3. Javno-privatno partnerstvo na primjeru realizacije sportsko-
poslovnog kompleksa u gradu Splitu

Prakti¢na realizacija inovativnog DBFOOT modela JPP ilustrirat ¢e se na primjeru
Grada Splita koji je tijekom 2006. godine otpoceo s aktivnostima definiranja Projekta
izgradnje polivalentne sportske dvorane s prate¢im komercijalnim i usluZznim sadrzajima.

Jedan od kriterija javnoga izbora pri koncipiranju JPP po DBFOOT modelu je
odrzavanje 21. Svjetskog prvenstva u rukometu za muskarce, koje se odrzalo poc¢etkom 2009.
godine u Hrvatskoj. Uz odabir konzultanta za JPP, tijekom 2006., Grad Split je proveo

2AMGA: Prijedlog za realizaciju dovodne i distributivne mreZe propan — butan plina i upravljanje tom uslugom
u op¢inama Kraljevica, Kostrena, Bakar i Cavle.

& Tehnicki gledano ovaj projekt je lako izvediv i Energo ga je mogao financirati tudim posudenim kapitalom, ali
bi u tom slucaju proracunska sredstva grada kroz narednih 15 ili 20 godina bila blokirana za neke druge
investicije poput gradnje novog bazena, realizacije Muzeja moderne i suvremene umjetnost i sli¢no.

#Grad mora zadr7ati vec¢inski udio u komunalnim poduzeéa prema Zakonu o komunalnom gospodarstvu.
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program natjeCaja za idejno urbanisticko-arhitektonsko rjeSenje i realizirao proceduru
usvajanja izmjena i dopuna GUP-a, koja omogucéava realizaciju planiranoga sadrZaja.
Realizacija Projekta u Splitu, na atraktivnoj mikrolokaciji Lora, odredena je okruzjem u
kojem se nalaze vojni kompleks, brodogradilite i gradski stadion Poljud s bazenima.
Zemljiste povrsine oko 31.500 m2, na kojem c¢e se izgraditi Sportsko-poslovni kompleks, je
vlasniStvo Republike Hrvatske i Grada Splita. Vise od 50 godina na tome se prostoru ne
obavlja nikakva djelatnost. Kao pretpostavka za realizaciju ugovora o JPP, na zemljistu je
zasnovano pravo gradenja u korist Grada Splita, koji to pravo — kao sastavni dio ugovora o
JPP - ustupa privatnome partneru na rok od 30 godina.

Sportsko-poslovni kompleks ukupne bruto povrsine izgradenih objekata oko 133.000
m2 je osmisljen kao grupa sadrzaja koju ¢ine®:

1. Polivalentna sportska dvorana, koja je dimenzionirana na nacin
zadovoljavanja kriterija EHF-a, IHF-a, FIBA-e, IAAF-a i drugih sportskih organizacija.
Kapacitet dvorane je oko 12.500 gledatelja, koji varira ovisno o namjeni.

2. Garazni objekt, na ukupno 8 etaza s oko 1.500 parkirnih mjesta ¢iji je kapacitet
namijenjen, kako za potrebe korisnika sportsko-poslovnoga kompleksa, tako i za potrebe
rubnih, narocito sportskih lokacija.

3. Trgovacki centar, bruto povrSine oko 37.000 m2, s brojnim poslovnim
sadrzajima, kojemu gravitira oko 60.000 gradana.

4, Uredski prostori i hotel visoke kategorije, u formi vertikale — glavnoga
“svjetionika” lokacije i bitnoga elementa njenoga prepoznavanja. U njemu je smjeSten hotel
visoke kategorije kapaciteta 200 soba, veliki kongresni centar s oko 600 mjesta, brojni
restorani, uredi i vidikovac na najvisoj etazi.

Realizacijom ugovora o JPP 1 stavljanjem u punu funkciju zemljiSta na kojem ¢e se
izgraditi Sportsko-poslovni kompleks, javni partner - Grad Split ostvaruje svoj interes u
zadovoljenju potreba gradana na podruc¢ju sporta, rekreacije, kulture i, naro€ito, prometa u
mirovanju, budu¢i da u cijeloj sportskoj i1 industrijskoj zoni nema javnih garaza. Daljnji
interes javnoga partnera, u suradnji s privatnim partnerom, je realizacija velike gradske
investicije koja ¢e generirati vecu zaposlenost poduzetnickog sektora i gradskih komunalnih
drustava, otvaranje novih radnih mjesta i promjenu strukture gradskog gospodarstva.

Privatni partner ostvaruje svoje interese putem dobivanja prava gradenja na atraktivnoj
gradskoj lokaciji, oCekivanog zaposljavanja vlastitih kapaciteta u izgradnji 1 koriStenju
objekata, kao i realizaciji dobiti od kontinuiranog koristenja izgradenih sadrzaja, samostalnog
koriStenja ili davanja u zakup komercijalnih sadrZaja i naplate mjese¢ne zakupnine za zakup
dvorane od strane javnoga partnera.

U definiranju JPP za izgradnju i koriStenje Sportsko-poslovnoga kompleksa, javni je
partner odredio oblikovno estetsku vrijednost, funkcionalnost rjeSenja 1 njegovu
ekonomicnost. Programskim su smjernicama odredene: gradevna Cestica, sportski i
komercijalno-usluzni sadrzaji, promet u mirovanju i viSenamjensko koriStenje objekata.
Budu¢i da je javnim pozivom za iskazivanje interesa za JPP javni partner dobio viSe odgovora

®Kacer, H., Kruzi¢, D., Perkovi¢, A.: Javno - privatno partnerstvo: Atraktivnost DBFOOT modela, Zbornik
radova Pravnog fakulteta u Splitu, Pravni fakultet Sveugéilista u Splitu, Split, god. 45, 2008., 3, str. 603.-640., str.
628.
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potencijalno zainteresiranih privatnih partnera, u travnju 2007. javni je partner pozvao 5
izabranih ponudaca da — temeljem ponudenog ustupanja prava gradenja s Grada Splita na
buduceg privatnog partnera - podnesu ponude za realizaciju izgradnje i koristenja Sportsko-
poslovnog kompleksa po modelu JPP. Od buduéega privatnoga partnera javni partner trazi
obvezujuéu ponudu za financiranjem, projektiranjem, izgradnjom, odrzavanjem i
upravljanjem Sportsko-poslovnim kompleksom, sve bez financijskog sudjelovanja javnoga
partnera. Daljnji je zahtjev javnoga partnera prema privatnom partneru da se, po isteku
trajanja ugovora o JPP, svi izgradeni objekti u Sportsko-poslovnome kompleksu, bez naknade,
prenesu u puno vlasnistvo Grada Splita.

Shema 12.: TrziSno natjecanje i selekcija odabranoga privatnoga partnera za
realizaciju izgradnje Sportsko-poslovnog kompleksa u Splitu

A . Analiza ponuda i izbor Detaljna evaluacija i
Definiranje projekata — A fal o - ;
najpovoljnijeg ponudaca zavrSna ocjena ponude
A Y A
Poziv za podnoSenje
ponuda (5 trgovackih
drustava)
\
Javni poziv za iskazivanje Zaprimljene ponude 2 \/
interesa privatnih partnera ponudaca
Zaklju€enje ugovora
A o0 JPP

A

Drustvo 1

KOMERCIJALNO
OSJETLJIVE INFORMACIJE

Drustvo 2

Drustvo 3

A

Pregovaranja s Osnivanje TPN;
Drustvo 4 — najpovoljnijim Sportski grad
ponudacem | d.o.o.

Drustvo 5

Izvor: Kacder, H., KruZi¢, D., Perkovi¢, A.: Javno - privatno partnerstvo: Atraktivnost DBFOOT
modela, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 3/2008., str. 603.-640., str. 630.

DBFOOT model za realizaciju izgradnje Sportsko-poslovnog kompleksa u Splitu je
koncipiran na nacin da tvrtka posebne namjene - TPN (SPV Special Purpose Vehicle), koja ¢e
biti izvrsitelj ugovora o JPP, a koju je osnovao najpovoljniji ponudac¢, snosi sve tro§kove
izgradnje, odrZavanja, upravljanja, financiranja i koristenja objekata, a da javni partner, u
okviru ugovorene mjesecne zakupnine, koristi sportsku dvoranu 52 dana u godini.

Kako je vidljivo iz prikaza, glavni sudionici DBFOOT ugovora su javni partner (Grad
Split) i privatni partner (TPN) - drustvo kojega je osnovao najbolji ponuda¢ na Natjecaju za
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ustupanje prava gradenja, izgradnju i eksploataciju kompleksa. TPN ¢e u svojim
aktivnostima, angaziranjem brojnih subjekata, objediniti izvrSavanje poslova projektiranja,
izgradnje, financiranja, te odrzavanja i uporabe objekata. Ugovorom o JPP je preciziran rok za
izgradnju sportske dvorane, ukljucujuéi i ishodenje pravomocéne uporabne dozvole, do
30.12.2008. odnosno rok u kojem ¢e se izgraditi garaza, hotel i komercijalni prostori,
najkasnije do 15.12.2010. Plac¢aju¢i mjeseénu zakupninu privatnome partneru - TPN, tijekom
29 godina, pocevsi od koriStenja sportske dvorane, kao jedinim izdatkom, javni ¢e partner
postati nakon 30 godina, racunaju¢i od potpisa ugovora s privatnim partnerom, vlasnik
cjelokupnoga Sportsko-poslovnoga kompleksa.

Shema 13: Pojednostavljen shematski prikaz subjekata ugovora o JPP i ostalih
subjekata ukljucenih u realizaciju izgradnje i koriStenja Sportsko-
poslovnoga kompleksa u Splitu

JAVNI PARTNER:

GRAD SPLIT
) )
a 2
L H 9 OSNIVACI PRIVATNOG
o 3 £ PARTNERA (TPN)
S < 2o S
> N ol o
o - S5 /D
> 7 =18 - 0
> L Ll &/ 9
E 3 s /&
S 2 5 S/&
s c £ &/ Q9
S 5] S o/ £
QO X 12
=1 © NG
a a S
y y
Kredit PRIVATNI PARTNER Plaéanje KORISNICI
FINANCIJSKA INSTITUCIA 7’| TNP — Sportski grad d.o.o., Split [\ Sportsko-poslovnog kompleksa
. A,

&S = B

O ] S,

@ O 7

e © %
[
v
Podizvodaéi radova Preventivno i reaktivno Dobavljaci
odrzavanje opreme

Izvor: Kacer, H., Kruzi¢, D., Perkovi¢, A.: Javno - privatno partnerstvo: Atraktivhost DBFOOT
modela, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 3/2008., str. 603.-640., str. 632.

Za realizaciju izgradnje Sportsko-poslovnog kompleksa najpovoljniji ponudaé je
ponudio (best and final offer proposal) - ldejno rjeSenje kompleksa koje odgovara svim
estetskim i funkcionalnim zahtjevima javnoga partnera i financijska ulaganja u visini oko 141
milijjuna eura za realizaciju kompleksa u gradenju. Osim investicijskih ulaganja, privatni
partner ¢e, sukladno svojoj obvezujucoj ponudi, snositi sve troskove koji nastaju u realizaciji
investicije te njenom odrzavanju i eksploataciji, a narocito troskove: kamata, osiguranja,
upravljanja, poreza, preventivnog odrZavanja, reaktivnog odrZzavanja, energenata i vode,
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komunalnih naknada, odvoza smeca, i sl., tako da tijekom 30 godina ukupni Zivotni troskovi
(whole life costs) privatnoga partnera iznose oko 440 milijuna eura.

DBFOOT model JPP, koji se realizira u Splitu, predstavlja inovativan nacin
ugovaranja poslovne suradnje javnoga 1 privatnoga sektora sa sljede¢im znacajnim
karakteristikama86:

1. Ugovor je zakljuCen na dugi rok, $to privatnome partneru garantira kontinuitet
zapoSljavanja dijela izgradenih kapaciteta i pruzanja usluga.

2. Ugovorom su obuhvacdeni ciljevi gradnje i1 eksploatacije objekata sa stajaliSta
javnoga interesa, te su po javnome partneru odredeni zahtjevi za standardima izgradnje,
odrzavanja i kvalitete usluga.

3. Ugovorom su integrirane brojne faze u realizaciji projekta: projektiranje, gradenje,
financiranje, uporaba objekata, odrZavanje objekata, upravljanje objektima uz pruzanje
ugovorene usluge i, konac¢no, transfer objekata bez naknade, po isteku ugovorenog roka, na
javni sektor. Privatni partner vlastitim kapitalom i sredstvima svojih partnera realizira sve
navedene poslovne aktivnosti.

4. Ugovorom je privatni partner preuzeo odgovornost za nastanak i snoSenje svih
troSkova odrzavanja (preventivnog i reaktivnog), uporabe objekata i upravljanja objektom.
Takvim je pristupom privatni partner zainteresiran traziti optimalni odnos izmedu troSkova
gradenja 1 troskova upotrebe i odrzavanja objekata, buduc¢i da mu je interes minimalizacija
ukupnih troSkova u Zivotnom vijeku projekta.

5. Vedina je rizika alocirana na privatnoga partnera, naro€ito rizik projektiranja i
izgradnje (kasnjenje, tehnicke manjkavosti, nepostivanje ugovorenih standarda, prekoracenje
predvidenih troskova i sl.), rizik raspolozivosti (ako pruzene usluge ugovorene standarde ne
zadovoljavaju kvantitativno i/ili kvalitativno) 1 rizik potraznje (koji ukljucuje varijabilnost
potraznje kao uobicajeni rizik trziSne utakmice privatnoga partnera).

6. Ugovorom su odredeni standardi prostora, standardi pruzenih usluga i
metodologija kontrole performansi, $to javnom partneru omogucava, kako detaljno pracenje
ostvarivanja ugovorenog, tako i placanje prema stvarno dobivenoj usluzi.

7. Ugovorom je odredena visina mjesecne zakupnine koju javni partner placa
privatnome partneru u jednakim mjeseCnim ratama, pocevsi od gotovosti i eksploatacije
objekta. Visina zakupnine je podloZzna umanjenju u slu¢aju neraspoloZzivosti kapaciteta ili pak
ako pruzene usluge ne zadovoljavaju ugovorene standarde. Javni partner prati funkcionalnost
objekta i performanse pruzenih usluga i o tome ovisi visina pla¢anja i eventualna penalizacija
privatnoga partnera.

8. Javni partner zadrzava pravo nadzora s ugovorenim ovlastenjem za kontroliranje
nacina 1 dinamike izvodenja radova, odnosno kontroliranja kvantiteta i kvaliteta pruzene
usluge.

9. Ugovorom su predvidene garancije javhome partneru za ispunjenjem obveza
privatnoga partnera - bankovna garancija za dobro izvrsenje obveza iz ugovora i korporativno
jamstvo osnivaca TPN (tzv. jamstvo maticne tvrtke) za Stete, gubitke i troSkove koji mogu
nastati zbog neispunjavanja ili neurednog ispunjavanja obveza privatnoga partnera.

%bidem, str 630
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5.2. PRAVNI OKVIR PRIMJENE JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA U
LUCKOM SUSTAVU REPUBLIKE HRVATSKE

Razviti Hrvatsku iz primorske u suvremenu pomorsku drzavu znaci selektivno i
osmis$ljeno koristiti raspolozive potencijale te unapredivati i osuvremenjivati djelatnosti
pomorskoga gospodarstva. Sukladno Ustavu Republike Hrvatske more, morska obala i otoci,
kao prostori izrazitog gospodarskog i ekoloskog znacaja, od posebnog su interesa i imaju
osobitu nacionalnu zastitu 1 ¢ine, prema Pomorskom zakoniku, pomorsko dobro.

PolaziSte razvijanja pomorstva 1 definiranja odgovaraju¢e pomorske politike
primorske drZave, uz razradu programskih zadataka, ciljeva i mjera jesu konzistentna
zakonska rjeSenja koja omogucavaju optimalno vrjednovanje mora i priobalja, na nacin
poticanja razvitka cjelovitoga nacionalnoga, prometnoga i gospodarskoga sustava, uz
ostvarivanje pozitivnih ekonomskih rezultata i zastitu morskoga okolisa te sigurnost plovidbe.

Pravni se okvir primjene javno — privatnoga partnerstva sastoji u nizu Zakona, propisa i
uredbi uredenim od strane Republike Hrvatske. Kako je glavno podrudje istrazivanja ove
doktorske disertacije primjena javno-privatnoga partnerstva u lu¢kom sustavu, nuzno je dati
pregled zakona i propisa koji ureduju javno -privatno partnerstvo te onih koji se odnose na
upravljanje pomorskim, ponajprije luckim sektorom. Stoga se u nastavku obraduju sljedece
tematske jedinice: 1) Zakon o javno-privatnom partnerstvu, 2) Zakon o koncesijama, 3)
Pomorski zbornik te 4) Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama.

5.2.1. Zakon o javno privatnom partnerstvu

Zakon o javno privatnom partnerstvu®’, je donesen 7. studenoga 2008.godine. Ovim se
Zakonom ureduje postupak pripreme, predlaganja i odobravanja prijedloga projekata javno-
privatnoga partnerstva, te prava i obveze javnih i privatnih partnera, osnivanje i nadleznosti
Agencije za javno-privatno partnerstvo.

U okviru su zakona predstavljena osnovna obiljezja dugoro¢nog partnerskog odnosa
izmedu javnoga 1 privatnoga partnera, temeljni pojmovi i znacenja. Definirano je Ugovorno
javno-privatno partnerstvo te Ugovor o javno privatnom partnerstvu i Trgovacko drustvo
posebne namjene. Definiran je i postupak predlaganja, odobravanja i provedbe projekata JPP-
a te uloga Agencije za javno-privatno partnerstvo® u projektima JPP-a.

Takoder je definirano i Statusno javno- privatno partnerstvo kao model JPP-a koji
se temelji na ¢lanskom odnosu javnoga i privatnoga partnera u zajednickom trgovackom
drustvu koje je nositelj provedbe projekta JPP-a, pri ¢emu se taj odnos izmedu javnoga i
privatnoga partnera u zajedniCkom trgovackom druStvu moze zasnovati na osnivackim
ulozima u novoosnovanom trgovackom drustvu, ili na otkupu vlasni¢koga udjela u
postoje¢em trgovackom drustvu.

Sukladno Zakonu Agencija obavlja sljedece poslove:

8 Zakon o javno privatnom partnerstvu, Narodne novine Republike Hrvatske, 2008., br. 129.
8\V/ise 0 agenciji za javno — privatno partnerstvo: www.ajpp.hr (14.10.2010)
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provodi postupak ocjene i odobravanja prijedloga projekata JPP-a, dokumentacije
za nadmetanje te kona¢nih nacrta ugovora, sukladno odredbama ovoga Zakona,

objavljuje popis o odobrenim projektima JPP-a,
ustrojava i vodi Registar,

obavlja nadzor nad provedbom projekata JPP-a, sukladno odredbama ovoga
Zakona,

predlaze ovlastenim predlagateljima izmjene i dopune ovoga Zakona i drugih
propisa 0 javno-privatnom partnerstvu, te drugih zakona i propisa vaznih za
primjenu najbolje prakse u provedbi projekata JPP-a te sudjeluje u njihovoj izradi,

predlaZe nacrte podzakonskih propisa i donosi provedbene upute na temelju odredbi
ovoga Zakona,

donosi odluke i rjeSenja u vezi s obavljanjem poslova iz nadleznosti Agencije
propisanih ovim Zakonom i podzakonskim propisima donesenim na temelju ovoga
Zakona,

daje stru¢na tumacenja o pojedinim pitanjima iz podrucja JPP-a, te provedbe ovoga
Zakona i propisa donesenih na temelju ovoga Zakona,

organizira i provodi izobrazbu i usavrSavanje sudionika u pripremi i provedbi
projekata JPP-a te u suradnji s drugim nadleznim tijelima organizira specijalisticke
programe izobrazbe za javna tijela, po programu i kriterijima koje ¢e Uredbom o
izobrazbi sudionika u postupcima pripreme i provedbe projekata JPP-a propisati
Vlada,

obavlja poslove meduresorne koordinacije u pripremi i provedbi projekata JPP-a,
izuava domacu i inozemnu praksu JPP-a i promovira primjenu najbolje prakse,

sudjeluje u aktivnostima vezanim za suradnju Republike Hrvatske s Europskom
unijom, posebno u okviru podrucja javne nabave,

suraduje s inozemnim nacionalnim tijelima ovlastenima za primjenu modela JPP-a i
provedbu projekata JPP-a, te s medunarodnim organizacijama i institucijama u
svrhu unapredivanja domace teorije i primjene modela JPP-a, te u svrhu izvrsenja
medunarodnih obveza Republike Hrvatske, prenesenih u ovlast Agencije,

suraduje s domadim znanstvenim 1 istrazivackim institucijama, socijalnim
partnerima, gospodarskim i nevladinim udrugama i drugim zainteresiranim
stranama u svrhu unapredivanja domace teorije i primjene modela JPP-a,

unapreduje infrastrukturu 1 osigurava druge potrebne pretpostavke za unapredenje
sposobnosti kolektivnog ucenja, kolektivnog pamcenja 1 upravljanja kolektivnim
znanjem,

obavlja druge poslove sukladno odredbama ovoga Zakona i Statuta Agencije
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Osim Zakona o javno- privathom partnerstvu u posljednjih je nekoliko godina u
Republici Hrvatskoj izdano nekoliko pravnih propisa koji obuhvacaju tematiku javno-
privatnoga partnerstva. Primjerice su to:

— Smijernice za primjenu ugovornih oblika javno privatnog partnerstva®’,
— Uredba o kriterijima ocjene i odobravanja projekata javno - privatnog partnerstva®,
Uredba o nadzoru provedbe projekata javno - privatnog partnerstva®,

— Uredba o sadrZaju ugovora o javno - privatnom partnerstvu®,

Uredba o izobrazbi sudionika u postupcima pripreme i provedbe projekata javno -
privatnog partnerstva®.

5.2.2. Zakon o koncesijama

Zakon o koncesijama propisuje nacin stjecanja prava na koriStenje prirodnih bogatstva
Republike Hrvatske koncesijom, drugih dobara od interesa za Republiku Hrvatsku odredenih
zakonom, pravo obavljanja djelatnosti od interesa za Republiku Hrvatsku, izgradnju i
koriStenje objekata i postrojenja potrebnih za obavljanje tih djelatnosti.

Zakonom se propisuju i dobra u vlasniStvu drzave kojima se ne moze dati koncesija,
osobe kojima se daje koncesija, vremenski rok na koji se daje koncesija, te koje nadlezno
tijelo utvrduje interes Republike.

Zakon o koncesijama iz 1992. godine® nije dao dostatan pravni okvir primjene i
iskoriStavanja instrumenata koncesije, stoga je bila nuzna izmjena i dizajniranje modernoga
sustava i koncepata koncesije, 5to je postignuto novim Zakonom o koncesiji,*® koji je stupio
na snagu 1. sije¢nja 2009. godine i na jednome se mjestu regulirao postupak davanja
koncesije 1 pravne zaSite na podrucju koncesija. Tako se ovim Zakonom ureduju postupci
davanja koncesije, prestanak koncesije, pravna zastita u postupcima davanja i prestanka
koncesije te druga pitanja u vezi s koncesijama.

U smislu ovoga Zakona prepoznaju se tri vrste koncesija:

8 Smijernice za primjenu ugovornih oblika javno privatnog partnerstva, Narodne Novine Republike Hrvatske,
2006, 98.

% Uredba o kriterijima ocjene i odobravanja projekata javno - privatnog partnerstva, Narodne Novine
Republike Hrvatske 2009., 56.

° Uredba o nadzoru provedbe projekata javno - privatnog partnerstva, Narodne Novine Republike Hrvatske,
2009., 56.

% Uredba o sadrZaju ugovora o javno - privatnom partnerstvu, Narodne Novine Republike Hrvatske 2009., 56.

% Uredba o izobrazbi sudionika u postupcima pripreme i provedbe projekata javno - privatnog partnerstva,
Narodne Novine Republike Hrvatske, 2009., 56.

%7zakon o koncesiji, Narodne novine Republike Hrvatske, 1992., 89.

%7zakon o koncesiji, Narodne novine Republike Hrvatske, 2008., 125.
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o Koncesija za gospodarsko koristenje opceg ili drugog dobra jest ugovorom ureden

pravni odnos Ciji je predmet koriStenje opceg ili drugog dobra za koje je zakonom
odredeno da je dobro od interesa za Republiku Hrvatsku.

e Koncesija za javne radove jest ugovorom ureden pravni odnos ¢iji je predmet
izvodenje radova ili projektiranje i izvodenje radova, a koji se odnose na jednu ili
vise djelatnosti odredenih zakonom, a ureduje se pojedina koncesija navedena u
Dodatku 1. propisa kojima se ureduje javna nabava, ako se naknada za javne
radove sastoji, ili samo od prava na gospodarsko koriStenje radova, ili od toga
prava zajedno s pla¢anjem.

e Koncesija za javne usluge jest ugovorom ureden pravni odnos Ciji je predmet
pruzanje jedne ili viSe usluga u opéem interesu ili odredenih zakonom kojim se
ureduje pojedina koncesija ili navedenih u Dodatku II. propisa kojim se ureduje
javna nabava, ako se naknada za pruzene usluge sastoji, ili samo od prava na
gospodarsko koristenje usluga, ili od toga prava zajedno s placanjem.

Takoder je potrebno istaknuti da se u Zakonu spominju i projekti javno-privatnoga
partnerstva. Ukoliko se utvrdi da se radi o koncesiji koja ima obiljezja projekta javno-
privatnoga partnerstva, primjenjuju se odgovarajuce odredbe propisa kojima se ureduje javno-
privatno partnerstvo u dijelu koji se odnosi na predlaganje i odobravanje projekata javno-
privatnoga partnerstva (¢lanak 13).

S obzirom, da je dodjela koncesija na luckome podrucju, podru¢ju od posebnoga
drzavnog interesa djelomic¢no regulirana Zakonom o pomorskom dobru i morskim lukama, u
okviru toga Zakona c¢e biti rijeCi o dodjeli koncesija na pomorskome dobru koja je vrlo
slozeno i interesantno pitanje, a predmetom je istrazivanja ovoga rada.

5.2.3. Pomorski zakonik

Pomorski zakonik® je na jednom mijestu objedinio propise, koji se odnose na uredenje
morskih i podmorskih prostora Republike Hrvatske, sigurnosti plovidbe u unutrasnjim
morskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske, rezim pomorskog dobra i
osnovne materijalno pravne odnose glede plovnih objekata, zatim ugovorne i druge obvezne
odnose koji se odnose na brodove, postupak upisa plovnih objekata, ograni¢enja brodareve
odgovornosti, izvrsenja i osiguranja na brodovima.

5.2.4. Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama

S obzirom na tematiku doktorske disertacije te problematiku upravljanja lukama,
pomorskim dobrom, koncesijama i sli¢no, Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama je
poprilicno vazan pa se stoga elaborira kroz tri tematske jedinice; 1) Opéenito o Zakonu, 2)
Gospodarenje pomorskim dobrom i 3) Dodjeljivanje koncesije na pomorskom dobru.

% pomorski zakonik, Narodne novine Republike Hrvatske, 1994., 17; 1994., 74 i 1996., 43.
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5.2.4.1. Opcenito o Zakonu o pomorskom dobru i morskim lukama

Proglasenjem Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama®’ iz 2003. godine
prestao je vrijediti dotadasnji Zakon o morskim lukama®. Ovim se Zakonom ureduje pravni
status pomorskoga dobra, utvrdivanje njegovih granica, upravljanje i zaStita pomorskoga
dobra, upotreba i koriStenje, razvrstaj morskih luka, lucko podrucje, osnivanje luckih uprava,
lucke djelatnosti 1 njihovo obavljanje, gradnja i1 koriStenje lucke nadgradnje i podgradnje te
bitna pitanja o redu u morskim lukama.

Prema namjeni kojoj sluze, luke se dijele na luke otvorene za javni promet i luke za
posebne namjene (¢l 40.) Luke otvorene za javni promet razvrstavaju se prema velicini i
znacaju na (¢l. 42):

¢ luke od osobitoga(medunarodnog) gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku;
e |uke Zupanijskoga znacaja;
¢ |uke lokalnoga znacaja.

Prema djelatnostima koje se obavljaju u lukama posebne namjene, te luke mogu biti
vojne, nautickog turizma, industrijske, brodogradili$ne, sportske, ribarske i druge luke sli¢ne
namjene.

Osniva¢ lucke uprave za luke od osobitog (medunarodnog) gospodarskog interesa za
Republiku Hrvatsku je Vlada Republike Hrvatske, dok je to za luke od Zupanijskog i lokalnog
znacaja zupanijsko poglavarstvo.

U Republici Hrvatskoj je ustrojeno pet luckih uprava za luke otvorene za javni promet
od osobitog (medunarodnog) gospodarskog interesa i to: Rijeka i Plo¢e prvenstveno za teretni
promet, a Rijeka, Zadar, Split i Dubrovnik za putnicki promet.

5.2.4.2. Gospodarenje pomorskim dobrom

Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama propisuje da pomorsko dobro ¢ine
unutrasSnje morske vode i teritorijalno more, njihovo dno i morsko podzemlje te dio kopna,
koji je po svojoj prirodi namijenjen javnoj pomorskoj upotrebi, ili je proglasen takvim, kao i
dobrom smatraju: morska obala, luke, lukobrani, nasipi, sprudovi, grebeni, us¢a rijeka koja se
izlijevaju u more, kanali spojeni s morem te Ziva i neziva prirodna bogatstva u moru i
pomorskome podzemlju (¢lanak 3).

Pomorsko dobro je opée dobro od interesa za Republiku Hrvatsku i ima njezinu
osobitu zastitu, a upotrebljava se ili koristi pod uvjetima i na nacin propisan Zakonom o

%7 Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama, Narodne novine Republike Hrvatske, 2003., 158.
% Zakon o morskim lukama, Narodne novine Republike Hrvatske, 1995., 108; 1996., 6; 1999.,137 i 2000., 97.
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pomorskome dobru i morskim lukama. Primjerena zaStita pomorskoga dobra i racionalno
upravljanje pomorskim dobrom se mozZe osigurati jedino cjelovitom primjenom odredbi o
pomorskome dobru i lukama, te primjenom posebnih propisa iz podrucja prostornoga
planiranja, urbanizma, graditeljstva, zaStite okoliSa, rudarstva, morskog ribarstva, zastite
prirode i spomenika kulture te u¢inkovitim inspekcijskim i upravnim nadzorom.

Republika Hrvatska upravlja Pomorskim dobrom, vodi brigu o zastiti i odgovara
neposredno, ili putem jedinica podru¢ne (regionalne) samouprave, odnosno jedinica lokalne
samouprave. Upravljanje pomorskim dobrom podrazumijeva odrzavanje, unapredenje, brigu o
zaStiti pomorskoga dobra u opcoj upotrebi te posebnu upotrebu ili gospodarsko koriStenje
pomorskoga dobra na temelju koncesije ili koncesijskog odobrenja.

O dijelu pomorskoga dobra u opc¢oj upotrebi koje se nalazi na njenom podrucju,
jedinica lokalne samouprave vodi brigu o zastiti i odrzavanju.

Upotreba pomorskoga dobra moze biti op¢a i posebna. Opca upotreba pomorskoga
dobra podrazumijeva da svatko ima pravo sluZiti se pomorskim dobrom sukladno njegovoj
prirodi 1 namjeni. Posebna upotreba pomorskoga dobra je svaka ona upotreba koja nije opca
upotreba ni gospodarsko koristenje pomorskoga dobra.

Analiza gospodarenja u morskim lukama, kao pomorskome dobru, pokazuje da je
potrebno uspostaviti jasan model vrjednovanja pomorskoga dobra te model odredivanja
koncesijske naknade.

Gospodarsko se koriStenje pomorskoga dobra moze odobriti fizickim i1 pravnim
osobama (koncesija) s ili bez koriStenja postoje¢ih gradevina i drugih objekata na
pomorskome dobru, te sa ili bez gradnje novih gradevina na pomorskome dobru. Koncesija
daje ovlaSteniku pravo uporabe i/ili gospodarskog koriStenja dijela pomorskoga dobra u
opsegu 1 pod uvjetima odredenim u odluci 1 ugovoru o koncesiji.

Zakon o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima® propisuje da nisu sposobni biti
objektom prava vlasniStva i drugih stvarnih prava oni dijelovi prirode koji prema svojim
osobinama ne mogu biti u vlasti niti jedne fizicke ili pravne osobe pojedinacno, nego su na
raspolaganju svima kao Sto su to atmosferski zrak, voda u rijekama, jezerima i moru te
morska obala (opéa dobra). Sukladno Zakonu, pravno nisu dijelovi opéega dobra one zgrade i
druge gradevine koje su na njemu izgradene na temelju koncesije, pa one tvore zasebnu
nekretninu dok koncesija traje. Na isti na¢in, Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama,
u ¢l. 5 kaze da se na pomorskome dobru ne moze stjecati vlasnistvo niti druga stvarna prava
po bilo kojoj osnovi. Gradevine i drugi objekti na pomorskome dobru, koji Su trajno povezani
s pomorskim dobrom, se smatraju pripadnosc¢u pomorskoga dobra.

Stoga je teSko zamisliti ozbiljna ulaganja i investicije na pomorskome dobru koje nisu
kreditirane, a zalozno pravo (hipoteka) upravo omogucava investitorima najprikladnije
jamstvo  njihovih potrazivanja za otplatu kredita. Danasnja cjelovita "antivlasnicka"
koncepcija Pomorskoga zakonika i Zakona o pomorskome dobru i morskim lukama ne daje
mogucénost stjecanja hipoteke i drugih stvarnih prava na podru¢ju pomorskoga dobra. Zato bi
bilo potrebno propisati mogucnost stjecanja prava vlasniStva i drugih stvarnih prava nad
objektima izgradenima na pomorskome dobru, uz ograni¢enje takvih prava s rokom trajanja
koncesije.

%7akon o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima, Narodne novine Republike Hrvatske, 1996., 91.
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Moze se zakljuciti da Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava
slozena pitanja ulaganja kapitala na pomorskome dobru 1 steCena prava, posebno na podrucju
luka otvorenih za javni promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Upravljanje
pomorskim dobrom mora omoguciti uskladivanje viSestrukih, meduovisnih 1 preklapaju¢ih
interesa na pomorskome dobru te na koordiniran nacin Cuvati obalne resurse tako Sto ce
osigurati maksimalnu gospodarsku dobit. Provedba tih ciljeva nailazi u praksi na svojevrsne
pravne blokade Sto ima za posljedicu nesvrstavanja pomorskoga dobra u funkciju
gospodarskoga razvoja, a istovremeno je ugrozeno mnogobrojnim ljudskim aktivnostima koje
rezultiraju devastacijom pomorskoga dobra.

5.2.4.3. Dodjeljivanje koncesije na pomorskome dobru

Koncesija je pravo kojim se dio pomorskoga dobra djelomic¢no ili potpuno iskljucuje
iz opce u}gotrebe 1 daje na posebnu upotrebu ili gospodarsko koriStenje pravnim i fizickim
osobama’®. Prava i obveze na temelju koncesije nastaju sklapanjem ugovora o koncesiji.

Sve koncesije na pomorskome dobru i koncesijska odobrenja daju se na temelju prava
koja na pomorskome dobru ima Republika Hrvatska. Koncesija za gospodarsko koristenje
pomorskoga dobra se daje na temelju provedenoga javnoga prikupljanja ponuda. Koncesija za
posebnu upotrebu pomorskoga dobra daje se na zahtjev.

Odluku o koncesiji za posebnu upotrebu objekata drzavnoga znacaja donosi Vlada
Republike Hrvatske, a odluka o koncesiji za posebnu upotrebu objekata zupanijskoga znacaja
donosi Zupanijsko poglavarstvo, a za objekte lokalnoga znacaja odluku donosi opéinsko ili
gradsko vijece.

Koncesija na pomorskome dobru se daje na rok od 5 do 99 godina, ovisno o vaznosti
gospodarskoga koristenja pomorskoga dobra te koriStenja ili gradenja gradevina i to kako
slijedi:

1. koncesiju za gospodarsko koristenje pomorskoga dobra, te za koristenje ili gradnju
gradevina od vaznosti za Zupaniju daje Zupanijsko poglavarstvo na rok do najvise 20 godina,

2. koncesiju za gospodarsko koriStenje pomorskoga dobra, koja obuhvaca koristenje
ili gradnju gradevina od vaznosti za Republiku Hrvatsku daje Vlada Republike Hrvatske na
rok do 50 godina,

3. koncesiju, koja obuhvaca gradnju novih gradevina od vaZznosti za Republiku
Hrvatsku, a zahtijeva velika ulaganja, ukupni se gospodarski u¢inci ne mogu ostvariti u roku
od 50 godina, Vlada Republike Hrvatske daje na rok preko 50 godina uz suglasnost
Hrvatskoga sabora.

Odluka o koncesiji mora biti utemeljena na nalazu i misljenju stru¢noga tijela za
ocjenu ponuda kojega imenuje Zupanijska skupstina (za Koncesiju za gospodarsko koristenje
pomorskoga dobra, te za KkoriStenje ili gradnju gradevina od vaznosti za Zupaniju) odnosno
Vlada Republike Hrvatske (za Koncesiju za gospodarsko koristenje pomorskoga dobra, koja

100 7akon o pomorskom dobru i morskim lukama, Narodne Novine Republike Hrvatske 2003., 58.
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obuhvaca koriStenje ili gradnju gradevina od vaZznosti za Republiku Hrvatsku) koja utvrduje je
li ponuda za koncesiju:

1. odgovara svim posebnim propisima i gospodarskom znac¢aju pomorskoga dobra,

2. uskladena s gospodarskom strategijom, politikom gospodarskoga razvitka i
strategijom zastite okolisa i prirode Republike Hrvatske i zupanije,

3. planirana djelatnost ne umanjuje, ometa ili onemogucuje upotrebu ili koristenje
toga odnosno susjednih dijelova pomorskoga dobra prema njihovoj namjeni.

Na osnovi odluke o koncesiji davatelj koncesije i ovlastenik sklapaju ugovor o
koncesiji. Godisnja naknada, koja se placa za koncesiju na pomorskome dobru, odreduje se
odlukom o koncesiji.

Koncesija na pomorskome dobru se moze dati nakon Sto je utvrdena granica
pomorskoga dobra i provedena u zemljiSnim knjigama, a granicu odreduje Povjerenstvo za
granice Ministarstva, na prijedlog zupanijskoga povjerenstva za granice. Nakon Sto je
donesena odluka o raspisu javnoga natjecaja za koncesiju na lu¢kome podrucju, a koja mora
biti u skladu s godiSnjim planom razvoja luke i desetogodisnjim planom razvoja hrvatskoga
luc¢kog sustava, provodi se postupak odabira koncesionara.

Postupak odabira obuhvaca javno prikupljanje ponuda koje provodi posebno
povjerenstvo davatelja koncesije. Povjerenstvo je duzno obaviti javno otvaranje ponuda po
isteku roka za javnim prikupljanjem ponuda te zatim obaviti stru¢nu obradu i vrjednovanje
ponuda prema kriterijima koji su zadani, a to su: ponudena visina stalnog dijela koncesijske
naknade, ponudena visina promjenjivoga dijela koncesijske naknade, ponudeni iznos
ukupnoga ulaganja prema studiji gospodarske opravdanosti koja obuhvaca 1 tehnicko-
tehnoloSku opremljenost za izvrSenje plana, broj planiranih radnih mjesta i stru¢nost radnika
te iskoristavanje luckih kapaciteta i utjecaj na rast prometa u luci.

Iznimno, Upravno vije¢e davatelja koncesije moZze odluciti i o drugacijim ili dodatnim
kriterijima te o nainu ocjenjivanja istih prilikom donoSenja odluke o javnom prikupljanju
ponuda. Nakon vrjednovanja ponuda, Upravno vijece davatelja koncesije donosi odluku o
davanju koncesije 1 odreduje koncesijsku naknadu za odredenu djelatnost ili lu¢ko podrucje za
koje je dana koncesija. Naknada za koncesiju se odreduje u dva dijela; stalni dio - placa se s
naslova ukupnoga broja metara kvadratnih lu¢koga podrucja; promjenjivi dio - placa se ovisno
o obujmu djelatnosti, znacaju te djelatnosti za tehnicko-tehnolosko jedinstvo luke, te utjecaju
na promet u luci.
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Shema 14: Pojednostavljeni nacin dodjele koncesije

DAVATELJ KONCESIJE
Lucka Uprava

v

DonoSenje odluke o
raspisivanju javnog natjecaja
Na Upravnom vijeéu

KONCESIONAR

e registriran na obavljanje djelatnosti za koju se trazi koncesija
e raspolaze tehnickim, struénim i organizacijskim sposobnostima za ostvarenje
Y koncesije
Objava javnog natje¢aja u NN | e jamstvo za ostvarenje plana
i u ostalima sredstvima
javnog priop¢avanja

v v y

UGOVOR O KONCESIJI
Izmedu lucke uprave IZGRADNJA

(davatelja) i ovlastenika Na podrucju koncesije
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Lokacijska i gradevinska UPRAVLJANJE |
dozvola EKSPLOATACIJA nad
Obveza Lucke uprave podrucjem koncesije

Izvor: izradila doktorandica

Sukladno Zakonu o pomorskome dobru i morskim lukama, koncesija se ne moze
prenositi na drugoga bez izri¢itoga odobrenja davatelja koncesije. Moguénost prenoSenja
koncesije dobiva svoje posebno znacenje u osiguranju potrazivanja kao i u steaju duznika.

U postupku restrukturiranja gospodarskih sustava, kao i u postupku novih investicija
na pomorskome dobru, prenosivost koncesije je nuzna pretpostavka. Ograni¢enja u pogledu
mogucénosti prijenosa koncesije, svakako bi negativho utjecala na kreditnu sposobnost
koncesionara, a time i na gospodarske aktivnosti na pomorskome dobru. Od koncesionara se
ne moze ocekivati ulazak u neizvjesne poslovne projekte na pomorskome dobru ako nisu
transparentno postavljeni pravni i ekonomski okviri koncesijskoga sustava.

Isto je tako Ministarstvo nadlezno za rjeSavanje koncesijskih sporova. Apsurdna
situacija nastaje kada Ministarstvo rjeSava koncesijske sporove izmedu Vlade Republike
Hrvatske i koncesionara. Takvo zakonsko rjeSenje dovodi do pravne nesigurnosti ulaganja
kapitala od strane potencijalnih koncesionara na pomorskome dobru.
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U praksi se javlja niz problema prilikom realizacije koncesija na pomorskome dobru, a

neki od njih su™®:

e Dozvolu i nadzor gradevinskih radova na podrucju koncesije je moguce dobiti tek
nakon dobivanja koncesije pa za vrijeme dobivanja dozvole koncesionar placa naknadu za
koncesiju, a nije niti zapoceo s radom.

e Nejasne su odredbe koje definiraju ima li koncesionar pravo na naknadu za
ulaganje u infrastrukturu i nadgradnju u podrucju koncesije ako se ugovor o koncesiji prekine.

e U skladu s postoje¢im odredbama varijabilni dio koncesijske naknade se racuna
kao postotak prihoda koje koncesionar ostvari od koriStenja koncesije. Problem se javlja
prilikom utvrdivanja nacina na koji ¢e davatelj koncesije potvrditi prihod koncesionara i
dozvoliti nezavisnu kontrolu knjiga, evidencije i financijskih izvoda.

e lako bi postupak odabira koncesionara trebao osigurati da koncesiju dobije
solventan i ugledan koncesionar, osiguranje naplate koncesijske naknade mogao bi ostati
problem. Osiguranje isplate koncesijske naknade se moze sastojati od, npr. jamstva banke,
mjenice, zaloga 1 drugih slicnih metoda osiguranja. Medutim, odabrane metode osiguranja
isplate ne bi smjele biti prepreka razvoju i ulaganju koncesionara u podrucje koncesije.

Isto tako, apsurdna je ¢injenica da se koncesija na pomorskome dobru daje isklju¢ivo
djelatnostima vezanima za pomorstvo, pa je za urbane sadrzaje komercijalne namijene
ograniena upotreba pomorskoga dobra. To je ujedno i1 razlog minimalne participacije
privatnoga sektora u ulaganje razvoja i koristenja pomorskoga dobra®.

Upravo nemogucénost zasnivanja hipoteke na objektima izgradenima na temelju
koncesije, kao i nemoguénost stjecanja prava vlasni§tva na istima za vrijeme trajanja
koncesije, uz potrebu donoSenja i drugih jasnijih pravnih uredenja, predstavljaju ozbiljne
prepreke za potencijalne investitore i financijske institucije u smislu njihovih ulaganja u lucke
projekte u Republici Hrvatskoj, Sto se moze 1 potvrditi Cinjenicom da gotovo 1 nije bilo
ozbiljnijih privatnih ulaganja u hrvatskim lukama u posljednjih dvadeset godina.

Takoder, jedno od vaznih pitanja, koje nije jasno definirano u Zakonom o
pomorskome dobru i morskim lukama, je pitanje nadoknade za ulaganja koja je ovlastenik
koncesije, prestankom koncesije, izvrSio na pomorskome dobru. Uobicajeno je u
medunarodnoj koncesijskoj praksi da po prestanku koncesije ovlastenik koncesije ima pravo
na nadoknadu trZisne ili knjigovodstvene vrijednosti ulaganja. Banke u principu nisu voljne
financirati projekte u kojima nije predvidena moguénost nadoknade za ulaganja u slucaju
prestanka koncesije. Zakon trpi od teSke podnormiranosti u bitnim imovinskopravnim
pitanjima, pitanjima utvrdivanja granica pomorskoga dobra i provedbi u zemljiSnim knjigama.

Tesko je, medutim, ocekivati da ¢e zakonodavac, s obzirom na pravnu tradiciju
Hrvatske, tek tako odstupiti od ovogae nacela i nacela zabrane stjecanja prava vlasniStva, o

19%prilagodeno prema Strategija razvitka Republike Hrvatske, Hrvatska u 21. stoljeéu, Pomorstvo, Rijeka 2000.-
2001., str. 46.

192primjerice caffe bar Karolina na Gatu Karoline Rijecke pravno je osnovan od strane Brodokomerc Forum d.d.
(koncesionari za pruZanje usluga putnicima) i to kao privremeno mjesto za odmor putnika koji dolaze u luku, u
praktiénom smislu rijeci u funkciji je dnevnog i no¢nog zivota Grada Rijeke.
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¢emu svjedoci i1 ¢injenica da novelom iz prosinca 2006. godine to pitanje, kao krupno i
rizino, nije ni taknuto, pa Cak ni u pogledu kona¢nog razrjeSenja kada se to i u kojim
situacijama, po prethodnim propisima, na valjan nacin, iznimno moglo ste¢i pravo vlasniStva
na pomorskom dobru, do odredenoga datuma. Primjerice, jasnije definiranje pitanja
nadoknade ulaganja na pomorskome dobru prestankom koncesije svakako bi moglo povecati
privlacnost ulaganja u hrvatske luke.

Provodenje zakonskih odredbi je u praksi vrlo slozeno, pritom se javlja niz problema i
nedostataka, kako pravnoga tako prometnoga i financijskoga znaéenjalos:

1. Zakonsko-pravni:

e pretvorba drustvenih poduzeca koja su, zbog pada prometa optereCena
financijskim teskocama 1 poslovanjem s gubtcima, putem prvenstvene koncesije -
ostvarena je samo u luci Rijeka,

e dodjela koncesija i nakon toga raspisivanje javnoga natjeCaja za koncesije -
ostvaruje se postepeno i to samo za obavljanje usluga;

e preuvelian utjecaj instituta pomorskoga dobra.

2. Prometni:

e nejasnoce u utvrdivanju mjesta i uloge luckoga sustava - problemi luka se cesto
razmatraju izdvojeno kao samostalni gospodarski i prometni subjekti,
zaboravljajuci pritom da je lucki sustav dio nacionalnoga gospodarstva i ukupnog
prometnoga sustava s izrazito visokim multipliciraju¢im ucincima;

e luckom sustavu joS uvijek nije jasno utvrden znacaj, polozaj i1 djelokrug
poslovanja pojedinih luka.

Zaklju¢no je potrebno naglasiti da Republika Hrvatska, u cilju ozivljavanja i
vrjednovanja mora i priobalja, treba pokrenuti i uspostaviti cjeloviti, jasan i transparentan
integralni model upravljanja pomorskim dobrom uz osiguranje maksimalne gospodarske
dobiti te zaStitu i oCuvanje prirodnih resursa. Koncesijski sustav na pomorskome dobru mora
cuvati pomorsko dobro i odredivati koncesijske naknade, ali uz jacanje ekonomske i pravne
sigurnosti koncesionara. U okviru zakonskih i pravnih propisa treba pronaci nacin na koji ¢e
se omoguciti hrvatskome lu¢kom sustavu ostvarenje njegove osnovne funkcije, a to je
poticanje gospodarskoga razvitka zaleda, te razvitak prometnih 1 gospodarskih djelatnosti
¢itave drzave radi brzega integriranja drzave u prometne i gospodarske tokove svijeta

%Mitrovié, F.:, MenadZment u brodarstvu i lukama, Pomorski fakultet u Splitu, Sveuéiliste u Splitu, Split,
2007, str. 249. Dostupno i na : http://www.pfst.hr/data/materijali/MenB_L.pdf (24.11.2010)
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5.3. PREGLED I OCJENA POSTOJECEG STANJA U LUKAMA OD
MEDUNARODNOGA ZNACENJA ZA REPUBLIKU HRVATSKU

U ovom dijelu doktorske disertacije obraduju se sljedece tematske jedinice: 1)
Morske luke od medunarodnoga znacenja za Republiku Hrvatsku, 2) Analiza i ocjena
ukupnog prometa luka za javni promet od medunarodnoga znacenja, 3) Analiza
ekonomsko — financijskih pokazatelja luka za javni promet od medunarodnoga znacenja
4) Analiza planiranih investicija u luke za javni promet od medunarodnoga znacenja, 5)
Ocjena i problemi u upravljanju lukama od medunarodnoga znacenja za Republiku
Hrvatsku.

5.3.1. Morske luke od medunarodnoga znacenja za Republiku Hrvatsku

Morske luke u Republici Hrvatskoj imaju vaznu ulogu i veliko potencijalno znac¢enje
koje se temelji na povoljnom zemljopisnom polozaju. Hrvatska obala je duga i razvedena
(1777,5 km kopnene obale Sto je 47,6% ukupne morske obale) uz 4058 km obale hrvatskih
otoka, razlog je postojanju velikog broja luka i luc¢ica od kojih najveéi prometni znacaj ima 7
luka koje sluze medunarodnom prometu (Pula, Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Ploge i
Dubrovnik). Razli¢it zemljopisni polozaj triju skupina hrvatskih luka (luke sjevernog,
srednjeg i juznog Jadrana) odraZava se i u njihovu bitno razli¢itom prometnom poloZzaju i
funkciji u odnosu na njihovo gravitacijsko zalede.

Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama®® predstavlja osnovu razvoja luka
odnosno cjelokupnoga luckog sustava. Tim se zakonom utvrduje i definira uloga i vaznost
pojedinih luka u lu¢kom gospodarskom sustavu Hrvatske. Prema njemu su luke od osobitoga
(medunarodnog) gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku u Rijeci, Zadru, Sibeniku,
Splitu, Plo¢ama i Dubrovniku.

Odnos drzave prema pojedinim lukama ovisi o kategoriji pripadanja, stoga te luke
svoje razvojno planiranje moraju usmjeriti u tom smjeru. Istim Zakonom osnivaju se lucke
uprave Cija je osnovna duZznost odrzavanje, unapredivanje 1 upravljanje luckom
infrastrukturom i suprastrukturom, kao i svim onim S$to predstavlja pomorsko dobro na
luc¢kom podrucju. Stoga je osnovano Sest luckih uprava:

1. Lucka uprava Rijeka
Lucka uprava Zadar
Lucka uprava Sibenik
Lucka uprava Split

Lucka uprava Ploce

o 0~ WD

Lucka uprava Dubrovnik

104 Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama, Narodne Novine Republike Hrvatske, 2003., 158.
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Promatrajué¢i devedesete godine prosloga stolje¢a doSlo je do znacajnoga pada
luckoga prometa, Ciji su razlozi rezultat razliCitih objektivnih i1 subjektivnih ¢imbenika, od
kojih bi trebalo istaknuti slijede¢e™®:

e Hrvatske morske luke, a ponajprije luka Rijeka, su tijekom osamdesetih godina
propustili vazan investicijski ciklus ulaganja u suvremene kapacitete i tehnologije. U istom se
razdoblju u susjedne konkurentne luke Kopar i Trst ulagalo u modernizaciju i izgradnju novih
kapaciteta (u razdoblju od 1980.do 1989. u luku Kopar je investirano tri puta viSe sredstava,
nego u luku Rijeka).

e Neodgovaraju¢e 1 zastarjele Zeljeznicke 1 cestovne prometnice, razlog su
preusmjeravanja prometa u blize susjedne ili ¢ak udaljenije europske luke. Pri tome kljucnu
ulogu ima drzava koja, mjerama prometne politike i izgradnjom odgovarajuce infrastrukture,
utjece da se na odredenim pravcima oblikuju snazni prometni koridori. Nepostojanje
konzistentne ekonomske i prometne politike u proSlosti, orijentacija na kontinentalni promet,
zapostavljanje primorskih podrucja, minoriziranje uloge luka i pomorskoga prometa, te brojni
objektivni 1 subjektivni cimbenici razlozi su znac¢ajnog zaostajanja hrvatskoga luckog sustava.

e Ratna su dogadanja na prostoru Hrvatske utjecala na skretanje prometnih tokova u
druge luke (uslijed poveéanog rizika i uvodenja dodatnog osiguranja).

e Nerazvijeno procelje luka (nedostatan broj redovitih brodskih linija) i skroman
domaci promet je, uz znacajan pad tranzitnog prometa, razlogom daljnjega zaostajanja
hrvatskih morskih luka. Zbog relativno malih koli¢ina roba i strukture nase vanjskotrgovinske
razmjene, domacéi promet ne moze biti osnovica na kojoj se moze temeljiti brzi oporavak
hrvatskih morskih luka. U prethodnome desetogodisnjem razdoblju je tranzitni promet
susjednih srednjoeuropskih drzava gotovo upola manji (Madarska) ili gotovo beznacajan
(Austrija, Ceska i Slovacka). Razlog tomu treba traZiti u veéoj konkurentnosti luka sjeverne
Europe, otvaranju kanala Rajna-Majna-Dunav i skretanju dijela tranzitnih roba prema
susjednim sjevernojadranskim lukama Trstu i Kopru.

¢ Nepostojanje konzistentne pomorske i lucke politike razlog je stihijskog i
neprimjerenog razvitka hrvatskog luckog sustava. Nacionalne pomorske politike u svijetu
obi¢no stimuliraju razvitak jedne ili dviju morskih luka s motriSta nacionalnoga,
medunarodnoga, gospodarskoga, pomorsko-prometnoga i industrijskoga razvitka.
Nedefinirani proces litoralizacije, razlog je, Sto su hrvatske morske luke u proslosti gajile
iluzije, da svaka moze imati primat i biti svjetskom lukom.

e Neprimjerena politika financiranja prometa i politika cijena prijevoznih usluga,
posebno pri poticanju razvitka suvremenih tehnologija transporta (kontejnerizacije i sl.),
razlog su zaostajanja hrvatskih luka u primjeni suvremenih tehnologija. Za razliku od luke
Kopar, koja je prepoznala znalenje potrebe koordiniranja i uskladivanja tarifa na
pripadaju¢em prometnom pravcu, te uspostavila jedinstveno tijelo koje je koordiniralo tarifnu
politiku luke i Zeljeznice, hrvatske morske luke i ostali sudionici joS uvijek nemaju
odgovarajucu zajedniCku politiku utvrdivanja kvalitete i cijene prometne usluge na Citavom
prometnom pravcu.

1% Desetogodisnji plan razvoja luckog sustava Republike Hrvatske, Ministarstvo pomorstva,prometa i veza,
voditelj projekta Kesi¢, B., Zagreb, 2002, str. 1 — 31.
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e Zastarjelost 1 nedostatan stupanj specijalizacije luckih infrastrukturnih 1
suprastrukturnih kapaciteta, neodgovarajuca tarifna i tranzitna politika, slaba organizacija i
neodgovaraju¢a kvaliteta rada, niska proizvodnost, viSak administrativnoga osoblja, uz
istodobni nedostatak suvremenoga menadZzmenta i uspjeSnoga marketinskog poslovanja,
kljuéni su razlozi zaostajanja i nedovoljne konkurentnosti hrvatskoga luckog sustava.

Ipak, uslijedio je oporavak gospodarstva, pa time i oporavak u lu¢kome segmentu $to
¢e se najbolje vidjeti u analizi ukupnoga prometa, analizi prihoda i rashoda te buducim
planovima u lukama od medunarodnoga gospodarskoga znacenja.

5.3.2. Analiza i ocjena ukupnoga prometa luka za javni promet od
medunarodnoga znacenja

Sukladno c¢injenici da je relevantan indikator znacaja odredene luke za prometni i
gospodarski sustav drzave koli¢ina robnih tokova i broj putnika koji cirkuliraju kroz luku, u
ovome se dijelu doktorske disertacije analizira promet morskih luka od medunarodnoga
znacenja — Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Ploce i Dubrovnik s obzirom na intenzitet prometa
(koli¢inu roba i broj putnika), dinamiku prometa ( koli¢inu roba i broj putnika u odredenom
vremenskom periodu) i strukturu prometa ( obzirom na razlicite kriterije, kao §to su putnicki i
tereni promet, usmjerenost prometa, vrste roba (tereta ...).

Slijedom toga je interesantno osvrnuti se na znacaj, odnosno udio, kojega spomenute
luke imaju u ukupnom teretnom i putnickom prometu luka od osobitoga gospodarskoga
znacaja. Kako bi se doslo do konkretnih konstatacija, u sljedecoj je tablici prikazan promet
zabiljezen u svim lukama od osobitoga gospodarskoga znacaja za Republiku Hrvatsku.
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Tablica 13.: Promet u lukama od medunarodnoga zna¢enja za Republiku Hrvatsku u periodu od 2001. do 2009. godine

RIJEKA
Tekuéi teret
Generalni teret
Rasulti teret
Drvo

Ukupan promet
ZADAR

Teretni promet

Putnicki promet
Promet vozila

SIBENIK
Teretni promet
Putnicki promet
SPLIT

Teretni promet
Putnicki promet
Promet vozila
PLOCE

Teretni promet
DUBROVNIK
Putnicki promet

Promet vozila

2001.
1

4.280.000
800.000
1.700.000
170.000
6.950.000

303.000

1.190.000
187.076

528.000
435.000

2.151.013

2.286.898

433.401

921.000

430.935
23.304

2002.
2

4.990.000
830.000
1.900.000
150.000
7.870.000

330.000

1.374.000
215.159

471.000
475.000

2.082.502

2.562.694

486.951

1.063.000

533.133
26.500

2003.
3

5.240.000
800.000
1.700.000
200.000
7.940.000

361.000

1.464.000
237.264

602.000
507.000

2.401.549

2.891.271

537.127

1.281.000

742.933
29.123

2004.
4

6.260.000
1.100.000
2.300.000
170.000
9.830.000

432.000

1.555.000
263.006

840.000
520.000

2.581.931

3.183.743

572.644

2.031.000

767.000
30.924

2005.
5

7.020.000
1.440.000
3.190.000
220.000
11.870.000

235.000

1.696.000
293.587

1.410.000
535.000

2.773.912

3.482.567

646.022

2.815.000

830.000
32.844

2006. 2007.

6 7
5.880.000 7.59.000
1.570.000 2.160.000
3.200.000  3.140.000

240.000 330.000

10.890.000 13.210.000

497.000 570.000
2.064.000  2.165.000
300.628 332.639
739.000 1.239.000
538.000 550.000
3.032.701  3.024.279
3.541.231 3.776.234
645.330 672.415
3.181.000  4.214.000
911.000 961.000
26.884 37.000

2008.
8

*

2.370.000
3.380.000
270.000

*

493.000
2.280.000

*

862.820
545.000

2.993.257
4.090.995
699.737

5.142.000

1.075000
40.000

2009. Indeks

9 (9/1)

* *

2.110.000 2.64
2.870.000 169
220.000 129

* *

* *

* *

* *
599.013 1,13
540.000 1.24

2.486.175 116
3.955.846 173
657.871 152
2.869.000 312
1.193.000 2.77
45000 193

Indeks
(9/8)

0,89
0,85
0,81

0,69
0,99

0,83
0,97
0,94

0,56

1,11
1,13

Izvor: izradila doktorandica prema podacima Ministarstva mora, prometa i infrastrukture, Republika Hrvatska, http://www.mmpi.hr, http://www.cpa-sibenik-knin.hr.,

http://www.portsplit.com, www.port-authority-ploce.hr, http://www.portdubrovnik.hr, http://www.cpa-zadar.hr (10.04.2008.)
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Iz podataka je u tablici razvidno da se glavnina teretnoga prometa hrvatskih luka
odnosi na luke Rijeku i Ploce koje su postale glavne teretne luke Republike Hrvatske,
ostvaruju¢i gotovo 90% ukupnoga teretnog prometa hrvatskih luka od osobitoga
gospodarskoga znacenja za RH. Nasuprot tomu, najveéi broj prevezenih putnika biljeze luke
Split 1 Zadar 1 opravdano ih se smatra vode¢im sjevernojadranskim lukama u putnickome
prometu.

Obzirom da rijecka luka ostvaruje oko 70% ukupnoga teretnoga prometa, te da je
gotovo cijeli tranzitni promet usmjeren preko sjevernojadranskog prometnog pravca,
opravdano je isticati posebno znacenje rijecke luke u nacionalnom lu¢kom sustavu, a time
ujedno u nacionalnom prometnom i gospodarskom sustavu.

Glavnina luckoga prometa hrvatskih morskih luka se odnosi na Luku Rijeka, koja u
pravilu ostvaruje vise od 50 posto ukupnoga prometa svih hrvatskih luka. Prometni se
kapaciteti luka medusobno razlikuju, a za sve luke iznose 23,100.000 tona godiSnje. Doda li
se tome i kapacitet Jadranskoga naftovoda u Omislju na otoku Krku od 20,000.000 tona, tada
je ukupni kapacitet glavnih luka u Republici Hrvatskoj ve¢i od 43,000.000 tona tereta
godisnje.

U strukturi prometa do 1991. godine prevladavao je domaci promet s oko 70 posto, a
tranzitni promet bio je oko 30 posto ukupno ostvarenoga prometa. Oporavak od posljedica
rata se ogleda i u postupnom porastu prometa u lukama te promjeni strukture tereta. Naime,
javlja se postupna promjena u strukturi i udjelu tranzitnoga prometa u ukupnome prometu.
Naravno, treba imati na umu da se do 1991. godine domaci promet smatrao prometom na
podrudju cijele bivse Jugoslavije te je gubitak domacega trzista vise nego evidentan.

Obzirom na raspolozive podatke o teretnome i1 putnickome prometu luke Zadar u
razdoblju od 2001. do 2009. godine, proizlazi da se struktura teretnoga prometa nije znacajno
mijenjala, ali ja razvidno zabiljezen porast putni¢koga prometa i prometa vozila. Luka Sibenik
je tokom rata gotovo u cijelosti prestala s radom, ali je posljednjih 15-tak godina doslo do
ozivljavanja prometa na terminalu za soju i umjetno gnojivo. Putni¢ki promet u luci Sibenik je
u konstantnom porastu od 2001. godine, a porastom putnickoga prometa u Hrvatskoj, za $to
postoje realne moguénosti i potrebe, znatenje luke Sibenik ée zasigurno porasti u tom
segmentu.

Luka Split je u prijeratnim godinama, po prometu roba, zauzimala vodece mjesto
medu srednjodalmatinskim lukama, a poziciju tre¢e po veli¢ini hrvatske luke drzi posljednjih
30-tak godina. Splitska je luka, nakon rije¢ke, dugo bila druga po vaznosti s godisnjim
prometom od 1.5-2.0 milijuna tona robe zahvaljuju¢i svome povoljnom geografskom polozaju
1 prirodnim uvjetima za prihvat brodova s velikom dubinom gaza. Za Splitski lucki bazen
podaci pokazuju da je teretni promet gotovo u cijelosti u funkciji industrije u Kastelanskom
zaljevu te da je minorna uloga luke Split u medunarodnome teretnom prometu. Stoga
proizlazi da je buduénost luke Split razvoj putnickoga prometa, Sto je razvidno iz podataka u
tablici gdje se jasno vidi kontinuirano poveéanje prometa putnika i vozila. Luka Split ima
dvojaku funkciju i to u longitudinalnom povezivanju istocne obale Jadrana i kao trajektna
luka u komunikaciji sa susjednim otocima.

Analiziraju¢i dinamiku kretanja ukupnoga prometa luke Ploce treba istaknuti da je
tijekom rata zabiljezen znaCajan pad prometa spomenute luke. Unazad 10-tak godina je vidljiv
snazan rast u pogledu teretnoga prometa, Sto je i profiliralo luku Plo¢e kao vaZzniju teretnu
luku u Republici Hrvatskoj.
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Luka Dubrovnik biljezi stalni pad teretnoga prometa, sto potvrduje davno postavljenu
tezu o suvisnosti razvijanja teretne luke. lako po broju putnika luka Dubrovnik zaostaje za
vode¢im lukama Splitom i Zadrom, njena je uloga u sustavu putnickih luka RH od izuzetne
vaznosti, u longitudinalnom povezivanju hrvatske obale te u razvijanju i oplemenjivanju
turisticke ponude, prihva¢anjem velikih cruiser brodova. Tome u prilog ide Cinjenica da je u
razdoblju od 2001. do 2009. godine putnicki promet porastao za viSe od 2,5 puta unato¢
,»Kriznoj” 2009. godini.

Unutar hrvatskoga lu¢kog sustava samo luke Rijeka i Plo¢e djeluju na tranzitnom
trziStu luckih usluga i imaju objektivne moguénosti privlacenja stranoga tereta iz drzava u
zaledu, $to je osnova njihova buduceg uspjesnog razvoja. U gravitacijsku zonu Luke Rijeka
ulazi cijeli hrvatski teritorij, a nakon gradnje naftovoda u¢i ¢e i Vojvodina, Madarska te ostala
podrucja. U tranzitnome pogledu u gravitacijsku zonu rijeCke luke ulazi Austrija, Madarska,
Ceska, Slovacka, Srbija te Bosna i Hercegovina. Gravitacijska zona Luke Plo¢e zahvaéa
najveci dio Bosne 1 Hercegovine, a Siri se djelomice i na Podunavlje. Okosnica je te zone
transverzalni prometni smjer Plo¢e — Sarajevo — Samac — Osijek — Madarska. Luke Zadar,
Sibenik i Split imaju zajedni¢ku gravitacijsku zonu u medupodruéju gravitacijskih zona luka
Rijeke i Ploca. Kapaciteti luka Zadar i Split u Gradskoj luci te Luke Dubrovnik imaju
posebno znacenje u medunarodnome prometu turistickih brodova.

5.3.3. Analiza ekonomsko - financijskih pokazatelja luka za javni promet
od medunarodnoga znacenja

Ekonomski se pokazatelji u luckome poslovanju proucavaju i izraCunavaju prema
osnovnim postavkama ekonomike prometa, uz odredene nadopune s obzirom na posebnosti
lucke usluge. S ekonomskoga stajaliSta poduzece je ostvarilo svoj cilj i motiv poslovanja u
najSirem smislu rijeci ako je ostvarilo povoljan ekonomski uspjeh. Taj se ekonomski uspjeh,
ili uspjeSnost poslovanja, ili kvaliteta ekonomije, vrjednuje odnosom izmedu rezultata
reprodukcije i ulaganja koja su bila nuzna za njegovo ostvarenje.

Za analizu 1 ocjenu uspjesnosti poslovanja luka od medunarodnoga interesa za
Republiku Hrvatsku znacajni su financijski podaci luckih uprava Rijeke, Zadra, Sibenika,
Splita, Dubrovnika i Ploca.

Tablica 14.: Struktura prihoda lu¢kih uprava od osobitoga medunarodnoga
interesa za Republiku Hrvatsku u 2008. godini

Stavka Rijeka Zadar Sibenik Split Ploce Dubrovnik
Lucke pristojbe 24 41 43 59 43 13
Prihodi od koncesija 6 3 1 12 3 4
Prihodi iz prora¢una 69 42 34 23 45 81
Ostali prihodi 2 14 23 6 9 2
Ukupno 100 100 100 100 100 100
Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, www.mmpi.hr, (10.11.2010), (izradila

doktorandica)
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Grafikon 8.: Struktura prihoda lu¢kih uprava od osobitoga medunarodnoga
interesa za Republiku Hrvatsku u 2008. godini.
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Izvor: Tablica 14. (izradila doktorandica)

Tablicom 14. i grafikonom 8. je prikazana struktura prihoda luckih uprava od
osobitoga medunarodnoga interesa za Republiku Hrvatsku prema njihovim financijskim
izvjeStajima za 2008. godinu. Prema Zakonu se prihodne stavke dijele na:

1. Prihode od luckih pristojbi — kalkuliraju se prema planiranome prometu,
strukturi tereta 1 vazeéim tarifama

2. Naknada za koncesiju — izracunavaju se na bazi postojec¢ih koncesijskih ugovora

3. Sredstva iz proracuna Republike Hrvatske — su sredstva namijenjena pokri¢u
investicijskih nabavki i projekata

4. Ostale prihode — ¢ine ih prihodi od slobode zone, preneseni prihodi iz prethodne
godine, kamate na Stednju, teajne razlike itd.

Podaci o strukturi prihoda luckih uprava ukazuju na nekoliko bitnih zakljucaka.

Postotak uc¢esca prihoda od luckih pristojbi je pokazatelj opsega poslova koji se
obavlja u pojedinim lukama (prihvat i otprema brodova u direktnoj su vezi s veliCinom
luckoga prometa), sto ga veliki dio luckih pristojbi u ukupnom prihodu ne iznenaduje. Jedini
izuzetak su luka Rijeka i Dubrovnik, gdje velike kapitalne investicije prate veliki prihodi iz
proracuna, iako njihov promet tereta i putnika iz godine u godinu iskazuju rast od oko 25%.

Minimalni prihodi od koncesija ukazuju da implementacija zakonskih odredbi jo$
nije profunkcionirala. U u idu¢em razdoblju u ovoj stavci treba ocekivati povecanje prihoda
pod pretpostavkom uhodavanja koncesijskoga rezima na lu¢kom podrucju.

Ocigledno je nejednako ucesée proracunskih sredstava u pojedinim lukama; npr. u
lukama Rijeka i Dubrovnik su prihodi izuzetno visoki, dok se u luci Split kre¢u na svega oko
20%. Razlog tome su postojeci razvojni projekti i drzavni udio u financiranju takvih projekata
(najcesce infrastrukturalnih).

S obzirom da rashodi predstavljaju smanjenje buducih ekonomskih koristi u
obracunskome razdoblju, te da su rashodi temeljni element mjerenja uspjesnosti odnosno
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utvrdivanja poslovnog rezultata u profitno orijentiranim organizacijama, vazno je provesti
analizu strukture rashoda luckih uprava. U strukturi rashoda luckih uprava su najvaznije
sljedece stavke:

1. Materijalni troSkovi — troSkovi koji nastaju kao posljedica troSenja sirovina i
materijala, energije, rezervnih dijelova, ambalaze i sitnoga inventara, te koristenje usluga
prijevoza, usluga investicijskoga i tekuc¢ega odrzavanja objekata i opreme, usluga telegrama i
telefona, reprezentacije, usluge oglasavanja, troskovi zakupnina, itd.

2. Nematerijalni troSkovi — c¢ine ih sljedeca skupina troSkova: putni izdatcima
naknade ¢lanovima Nadzornih odbora, premije osiguranja, bankovne usluge, itd.

3. TroSkovi za zaposlene — odnose se na bruto place i naknade zaposlenika,
doprinose poslodavaca, ostali izdatci za nezaposlene;

4. Investicijski rashodi — su ulaganja u proSirenje ili obnovu proizvodnoga
potencijala, pretvaranje financijskih sredstva u elemente realnoga kapitala;

5. Ostali rashodi — tu spadaju izdatci za struéno usavr$avanje, stru¢nu literaturu i sl.

Struktura rashoda je prikazana na sljedecoj tablici i grafikonu.

Tablica 15.: Struktura rashoda lu¢kih uprava od osobitoga medunarodnoga
interesa za Republiku Hrvatsku u 2008. godini

Stavka Rijeka Zadar Sibenik Split Ploce Dubrovnik
Materijalni troSkovi 13 3 10 21 15 0
Nematerijalni troSkovi 2 6 9 4 4 6
TroSkovi za zaposlene 6 10 6 21 17 5
Investicijski rashodi 64 78 46 52 63 79

Ostali rashodi 15 1 28 2 2 9
Ukupno 100 100 100 100 100 100

Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, www.mmpi.hr (10.11.2010), (izradila

doktorandica)

Najvece stavke u strukturi rashoda za 2008. godinu su investicijski rashodi, koji u
ukupnim iznosima svih luckih uprava, ¢ine izmedu 46% 1 79%. Analiza rashoda u usporedbi
sa strukturom prihoda evidentno pokazuje da se investicijska ulaganja najve¢im dijelom
pokrivaju iz prorac¢unskih sredstava Republike Hrvatske. To znaci da sredstva za financiranje
luckih investicija prvenstveno dolaze iz prora¢una Republike Hrvatske i1 kreditnih aranzmana,
a ne iz osnovnih luckih djelatnosti.

Takva analiza potvrduje ve¢ postavljeni zakljuCak za nuZznim razvijanjem
koncesijskoga rezima na luckome podruéju Kkoji bi trebao potaknuti ulaganja i trzisno
gospodarenje 1 na taj na€in smanjiti prinose iz drzavnoga proracuna.
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Grafikon 9.: Struktura rashoda lu¢kih uprava od osobitoga medunarodnoga
interesa za Republiku Hrvatsku u 2008. godini.

120 ~
100 +
80 - M Ostali rashodi
60 M Investicijski rashodi
40 - TroSkovi za zaposlene
: B Nematerijalni troSkovi
20
. B Materijalni troSkovi
0 . . . . . )
2 6'2;‘ (\& N R4 (S{“
e o
> g% & X N ‘0‘0\\
N\
Q

Izvor: Tablica 15. (izradila doktorandica)

U prilog tome ide i Cinjenica da je u luke od medunarodnoga gospodarskoga interesa
za RH u razdoblju od 2004. do 2007. iz Drzavnoga proratuna RH (ulaganja u lucku
infrastrukturu i prema kreditnim zaduzZenjima za projekte) uloZeno, radi izgradnje kapitalnih
infrastrukturnih projekata, ukupno 382.534.095,99 kuna'®. Od 2001. do 2005. godine u lu¢ku
je infrastrukturu ukupno uloZeno 67 milijuna eura, a planom razvoja hrvatskih morskih luka
od 2006. do 2013. godine planiraju se ulaganja u lucku infrastrukturu u iznosu 531 milijun
eura, Sto se smatra uvjetom za veci promet i razvoj luka te davanja koncesija domacim i
stranim ulaga¢ima’®’. Detaljnija je podjela planiranih investicija prikazana na sljedecoj
tablici.

Tablica 16.: Planirana ulaganja u lu¢ku infrastrukturu u razdoblju od 2006. do

2013. godine
Luka DrZavna ulaganja (u mil €)
Rijeka 170
Zadar 140
Sibenik 12
Split 40
Ploce 114
Dubrovnik 55
Ukupno 531

Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, www.mmpi.hr (10.11.2010), (izradila
doktorandica)

%Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, www.mmpi.hr (10.11.2010)
YIbidem
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5.3.4. Analiza planiranih investicija u luke za javni promet od medunarodnoga
znacenja

U nastavku se rada navode znacajniji projekti u lukama od medunarodnoga znacenja
u Republici Hrvatskoj koji iziskuju veca kapitalna ulaganja, a vjerojatno mogu otvoriti put
privatnome kapitalu u pojedinim segmentima.

Projekt Rijeka Gateway (vrijednost projekta je 55,1 mil. USD) se odvija sukladno
Odluci Vlade RH od 30. travnja 2003. i 12. srpnja 2003. te potpisanoga Ugovora o zajmu
izmedu Medunarodne banke za obnovu i razvitak i Lucke uprave Rijeka, te uz sredstva
osigurana u drzavnome proracunu Republike Hrvatske. Vlada je na sjednici 25. travnja 2007.
godine dala suglasnost za sklapanjem 35,3 milijuna eura vrijednoga ugovora o zajmu izmedu
Lucke uprave Rijeka i Svjetske banke za financiranje dodatnih troSkova projekta obnove
rijeckoga prometnoga pravcalog.

Dodatni troskovi projekta obnove iznose nesto vise od 40,1 milijuna eura, a uz zajam
od 35,3 milijuna eura, dodatnih ¢e 4,8 milijuna eura osigurati Vlada u drzavnome proracunu.
Cjelokupni projekt obnove rijeckoga prometnoga pravca, koji bi trebao zavrsiti 2009., je
ukupno vrijedan oko 320 milijuna eura.

Projekt Rijeka Gateway uklju(‘:ujelog:

1. Rekonstrukciju Becke i Praske obale gdje ¢e se ostvarit znaCajan operativni
prostor ukupne povrsine 4 hektara

2. Izgradnju infrastrukturnog koridora u ukupnoj duzini od 2,5 km osigurat ¢e
kvalitetnu prometnicu uzduZ zapadnoga dijela luke. Rekonstruirani magistralni vodovi svih
instalacija ¢e, kao 1 kolosijeci, biti sastavnim dijelom koridora.

3. Izgradnju nove obale uz postoje¢u Zagrebacku obalu, ukupne duzine od 1.200 m,
od Cega ¢e se u prvoj fazi izgraditi 300 m. Novoizgradeni ¢e prostor obale imati ukupnu
povrsinu od 10 hektara i biti ¢e namijenjen prekrcaju generalnoga tereta

4. Putnicki terminal smjeSten na korijenu Rijeckoga lukobrana. Konacni ¢e izgled
terminala obuhvacati dva priveza za putni¢ke brodove i zgradu za prihvat putnika. Pocetna ¢e
rekonstrukcija lukobrana rijesiti privez brodova do maksimalne duzine od 200 m.

Cjelokupnom se realizacijom projekta stvaraju preduvijeti za daljnjim razvojem
teretnoga 1 putnickoga prometa u luci Rijeka, te se postize specijalizacija terminala i
omogucuju, na bazi PPP 1 BOT ,daljnja ulaganja kapitala u lucke operacije.

U luci Rijeka ¢e, u sklopu projekta Rijeka Gateway 2 u dogradnju dodatnih 300
metara obale na Brajdici te u gradnju ukupno 680 metara novoga kontejnerskoga terminala na
Zagrebackoj obali, biti investirano oko 88 milijuna eura, a gradnja bi zavrSila 2012. godine,
¢ime bi kapacitet bio povecan na 350.000 TEU jedinica. Paralelno bi se gradila i Zagrebacka
obala, pa bi realizacijom tih dvaju projekata Rijeka dosegnula kapacitet kontejnerskoga
prometa od milijun TEU-a, $to je pet puta viSe nego danas. Time bi rije¢ka luka postala jedna
od najvecih kontejnerskih luka u regiji i jedna od najvaznijih luka za povezivanje Dalekoga
istoka i srednje Europe. Temeljem navedenoga projekta je izgraden novi putnicki terminal u
rije¢koj luci koji je u radu od ljeta 2009. godine.'*°

%Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, http://www.mmpi.hr (20.02.2011)
Ibidem
"Lucka uprava Rijeka, http://www.portauthority.hr/rijeka/projekti/rijeka-gateway-projekt.html (10.02.2011)
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Po istome se nacelu Lucka uprava Rijeka i Svjetska banka krecu prema bakarskom
bazenu. Intenzivno se priprema projekt Bakar Gateway u suradnji s bakarskim lokalnim
vlastima radi uredenja bivSega platoa koksare na kojem se planiraju povecati povrSine za
lucku djelatnost na ro-ro terminalu, pored kojega ¢e se urediti i novi gradski sadrzaji
namijenjeni mjeStanima Bakra. Dodatnih ¢e se 70 milijuna eura investicije dogovarati takoder
sa Svjetskom bankom, a tim se sredstvima, osim investicija u Bakru, predvida i uredenje te
modernizacija luke Rasa u Istri, gdje se iz Rijeke seli prakticki sav promet drva. Dugorocno se
takoder planira zavrSetak modernizacije terminala za rasute terete u Bakru, koji bi morao
dobiti zatvoreni sustav transporta od broda do skladista.

Ugovor o0 zajmu i ugovor o jamstvu je potpisan 20. studenoga 2006. sa Svjetskom
bankom za Projekt integracije transporta i trgovine u luci Ploge***. Ukupni iznos kredita je
70 milijuna eura, pri ¢emu je 58,8 mil eura zajam Svjetske banke, a ostatak od 11,2 mil eura
zajam Europske banke za obnovu i razvoj, ¢ije ¢e potpisivanje uslijediti tijekom 2007. godine.
Udio Vlade RH u financiranju ukupnoga troska projekta je 25 posto, Sto iznosi 21 milijun
eura.

Projekt predvida izgradnju terminala za rasute terete u dvije faze s kapacitetom od 5
milijuna tona godi$nje, a pocetak je radova predviden u proljece 2008., a zavrSetak krajem
2010. Takoder je predvidena izgradnja viSenamjenskoga/kontejnerskoga terminala s po¢etkom
radova u prolje¢e 2007., a zavrSetkom sredinom 2009. godine. Realizacijom projekata
izgradnje kontejnerskoga terminala luka Ploce dobiva 12 ha nove operativne povrsine, te
obalu u duzini 300 metara za prihvat kontejnerskih brodova. Suprastrukturni objekti ¢e se
radit temeljem koncesije nakon provedenih javnih natjecaja.

Projekt izgradnje terminala za rasute terete rezultira novom lu¢kom povrSinom od 25
ha i novom obalom 300 metara za prihvat brodova od 150 DWT. Ovim ¢e se projektima
odgovoriti  zahtjevima gospodarskih subjekata Bosne i Hercegovine i ostalim
gospodarstvenicima u drzavama koje su vezane za Vc koridor. I u ovome ¢e se slucaju
suprastruktura graditi na osnovu BOT ili PPP.

Ugovor o jamstvu i ugovor o zajmu su potpisani 7. rujna 2007. za Projekt izgradnje
nove luke Zadar u GaZenici*** u ukupnoj vrijednosti 220 milijuna eura, od Gega je zajam
KfW-a 120, a EIB-a 100 milijuna eura. Tim ¢e se sredstvima financirati projekt izmjeStanja
trajektnoga terminala smjeStenoga u srediStu stare gradske jezgre i izgradnja nove trajektne
luke u Gazenici, udaljene 3,5 km juzno od gradskoga srediSta. Pocetak izgradnje terminala
je zapoceo 2009. godine, a dovrSetak je predviden za 2012. godinu. U prvoj ¢e se fazi, uz
izgradnju, obale izgraditi trajektni putnic¢ki terminal za domace i medunarodne linije te
ribarska luka, dok ¢e prate¢i sadrzaji, poput hotela, biti gotovi u drugoj fazi.

Realizacijom projekta ¢e se smanyjiti pritisak putnickih brodova na samu povijesnu
jezgru Zadra te ¢e se dobiti moderna putnicka luka za prihvat svih vrsta putnickih i ro-ro
brodova. Tako se stvara nova lucka povrSina od 250.000 metara Cetvornih s ukupnom
duzinom oko 3.000 metara. Maksimalna bi dubina uz obalu iznosila 13 metara, Sto omogucuje
prihvat 1 najvec¢ih putnickih 1 brodova na kruZznim putovanjima. Na ovaj se na¢in dugorocno
rjeSava problem pomorskoga putnickoga prometa Grada Zadra.

YW projekt integracije transporta i trgovine u luci Ploce, http://www.mmpi.hr/userdocsimages/2007/070103-
lukaPloce-op.pdf (15.02.2011)
“2Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, http://www.mmpi.hr/default.aspx?id=480 (15.02.2011)
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Izgradnja putni¢koga terminala u Sibeniku®™ je procijenjena na vrijednost od 4

mil. eura, dok ¢e se suprastruktura raditi temeljem koncesija na bazi medunarodnoga
natje¢aja. U sada$njoj situaciji Sibenik nema odgovarajuéi putni¢ki terminal, pa se promet
odvija djelom na obali koja je predvidena za prekrcaj tereta. lzgradnjom terminala se
dugoroéno rjesava pitanje putni¢koga prometa u luci Sibenik, moguénost prihvata brodova na
kruznim putovanjima, za $to ve¢ postoji interes, a ujedno bi se rijesilo pitanje odgovarajuéih
ureda Lucke kapetanije, carine, policije i Lucke uprave koji sada rade u neodgovaraju¢im
prostorima.

Projekt izgradnje ljetnih vezova i ro-ro terminala u luci Split*** u iznosu od 20

milijuna kuna financirat ¢e se putem komercijalnoga kredita Luckoj upravi Split uz jamstvo
Vlade Republike Hrvatske, dok ¢e se i ovdje objekti suprastrukture graditi temeljem koncesija
na osnovi medunarodnoga natjetaja. Sirenjem i dogradnjom Gata sv. Petra, najvetega
infrastrukturnoga zahvata u luci u proteklih deset godina, 17. kolovoza 2007. je ova najveca
hrvatska putnicka luka dobila 146 metara duzu obalu uz koju se mogu privezati 180 metara
dugi kruzeri i do tri dvotrupca. Radovi su stajali 29 milijuna kuna, u koje je drzava ulozila 20,
a Lucka uprava 9 milijuna kuna, a osim priveziSta, uz obalu na juznoj strani gata, je
dogradena rampa za pristajanje trajekata. Time je znatno rasterecen ostali dio luke koja je s
3,5 milijuna prevezenih putnika i vise od 646.000 vozila u 2006. godini prva u Hrvatskoj i
tre¢a na Sredozemlju. Promet bi, planira se, narastao na ¢ak 7 milijuna putnika uz povecanje i
broja vozila, tako da je pojacanje infrastrukture neophodan zahvat.

Realizacija Ugovora o kreditu s Europskom bankom za obnovu i razvoj namijenjena
je izgradnji obalne infrastrukture u luci Dubrovnik®, vrijednost projekta je 26,5 mil. €, a
u planu je izgradnja suprastrukture temeljem koncesija na osnovi medunarodnoga natjecaja.
Realizacijom se projekta dobiva nova obala za prihvat brodova na kruznim putovanjima u
duzini od 900 metara i nova povrsina od 15.000 metara ¢etvornih, $to rezultira moguénoscéu
istovremenog prihvata do 3 najmodernija broda na kruznim putovanjima i iskrcaj/ukrcaj
10.000 putnika istovremeno. Izgradnjom se infrastrukture stvaraju pretpostavke za izgradnju
sadrzaja na kopnu kao §to su putnicki terminal, garaza, trgovacki centar ili hotel-casino prema
modelu BOT ili PPP.

5.3.5.0cjena i problemi u upravljanju lukama od medunarodnoga
znacenja za Republiku Hrvatsku

Kako je teretni 1 putnicki promet u gotovo svim lukama od medunarodnoga interesa
za Republiku Hrvatsku u kontinuiranome porastu (izuzev tzv. ,,krizne* 2009. godine), moze se

Bv/ige 0 tome cf: 1) http://sangrad.hr/hr_realizacija_15.html, (15.02.2011), 2) Ministarstvo mora, prometa i
infrastrukture, http://www.mmpi.hr/default.aspx?id=480 (15.02.2011)

MIC - Pomorski informacijski servis, http://www.micportal.com/hr, (11.02.2011)

5port of Dubrovnik, Dubrovnik Port Authority, http://www.portdubrovnik.hr, (11.02.2011)
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zakljuciti da ¢e se takav trend 1 nastaviti. Razlozi pove¢anja prometa u proteklome razdoblju

jesu'?e:

e sredivanje politickih i gospodarskih prilika u Republici Hrvatskoj,
e razvoj nacionalnoga gospodarstva i povecanje domacega prometa,
e vracanje izgubljenih tereta iz tranzitnoga trzista,

e postupna implementacija zakonskih odrednica, po¢etak procesa restrukturiranja i
privatizacije lu¢koga sustava,

e modernizacija i izgradnja luckih kapaciteta podrzanih od strane informacijsko —
komunikacijskih tehnologija,

e povezivanje luka sa zaledem suvremenim cestovnim prometnicama i sl.

Iako je promet zasigurno temeljna funkcija svake luke, njezina uloga i znacenje te
ekonomske Koristi, ne iscrpljuju se samo na tome, krajnji domet je komercijalizacija svih
aktivnosti u luci i izvan nje. Stoga je znaCajna ekonomska odnosno financijska analiza
poslovanja luka od medunarodnoga znacenja jer ukazuje na moguce probleme u njihovom
poslovanju, koje analiza prometa (teretnog i putnickog) ne pokazuje.

Provedenom analizom je zaklju¢eno:

1. Ocdigledne su nejasnoce u utvrdivanju mjesta i uloge luckoga sustava pri cemu
se problemi luka ¢esto razmatraju izdvojeno kao samostalni gospodarski i1 prometni subjekti,
zaboravljaju¢i pritom da je lucki sustav dio nacionalnoga gospodarstva i ukupnoga
prometnoga sustava s vrlo visokim multipliciraju¢im u¢incima na gospodarski sustav.

2. Glavnina se lu¢koga prometa hrvatskih luka odnosi na luku Rijeka, te jedino
uz luku Plo¢e ima objektivne mogucnosti privladenje stranoga tereta iz zemalja u zaledu
zahvalju¢uju tranzitnom trziStu (Austrija, Madarska, Ceska, Slovacka, Srbija, Bosna i
Hercegovina, Vojvodina, itd). Prema tome se moze zakljuciti da bi ta luka trebala imati
prioritet kod daljnjega razvoja i ulaganja, naro€ito u segmentu teretnoga prometa.

3. Postoji znacajna neuravnoteZenost u rashodovnoj i prihodovnoj strani medu
pojedinim lukama (lu¢kim upravama) i to u apsolutnim i vrijednosnim pokazateljima.
Neujednacena strukture prihoda najvise dolazi do izrazaja pri usporedbi triju najizrazenijih
prihodnih stavki svih luckih uprava — luckih pristojbi, prihoda od koncesija i prihoda iz
drzavnoga proracuna. Na isti nac¢in, neujednacene strukture rashoda najvise dolaze do izrazaja
kod materijalih i investicijskih troskova.

4. U svim luc¢kim upravama prihodi od koncesija za koriStenje objekata ili od
luckih djelatnosti su iznimno mali, $to znaci da sustav koncesija nije sazivio u svom pravom
obliku. Nuzno je razvijenje koncesijskoga rezima na luckome podrucju koji ¢e potaknuti
razvijanje ulaganja i trziSno gospodarenje i na taj nacin smanjiti neodrzive prinose iz
drzavnoga prorauna. Realno je za ocekivati da ¢e porastom prometa, ili drugacijim
uredenjem, koncesijski prihodi imati tendenciju rasta.

%ise o tome cf. Dundovié, C., et al.: Integracija i koordinacija luckoga i prometnoga sustava, Pomorski
fakultet Sveudilista u Rijeci, Rijeka, Glosa, 2006., str. 101-145.

137



5. Analiza prihoda i rashoda pokazuje da se investicijska ulaganja najve¢im
dijelom pokrivaju iz prorafunskih sredstava Republike Hrvatske. Drugim rije¢ima,
investicije se ne pokrivaju iz prihoda osnovnih luckih djelatnosti, ve¢ iz drzavnoga proracuna
te kreditnih aranZmana. U razdoblju od 2001. do 2005. godine preko 67 milijuna eura je
ulozeno iz drzavnoga proracuna, a u narednome se razdoblju planiraju ulaganja od 500 mil
eura iz proracuna .

6. Neintegrirani sustav financiranja ocita je posljedica. Planirana se ulaganja u
luke Republike Hrvatske ne temelje na stvarnim potrebama hrvatskoga luckoga sustava u
odnosu na teretni ili putnicki promet koji ostvaruju. U luckome sustavu jo$ uvijek nije jasno
utvrden znacaj, polozaj i djelokrug poslovanja pojedinih luka. Nuzno se postavlja pitanje
prioriteta ulaganja u hrvatske luke kako bi se stvorio transparentni model razvoja luckoga
sustava Republike Hrvatske.

7. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava slozena pitanja
ulaganja kapitala na pomorskome dobru i stefena prava, posebno na podrucju luka
otvorenih za javni promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Upravljanje pomorskim
dobrom mora omoguciti uskladivanje viSestrukih, meduovisnih i preklapajuc¢ih interesa na
pomorskome dobru te na koordiniran nacin ¢uvati obalne resurse osiguravanjem maksimalne
gospodarske dobiti. Provedba tih ciljeva nailazi u praksi na svojevrsne pravne blokade Sto ima
za posljedicu da pomorsko dobro nije sastavljeno u funkciju gospodarskoga razvoja, a
istovremeno je ugroZzeno mnogobrojnim ljudskim aktivnostima koje rezultiraju devastacijom
pomorskoga dobra.

8. Republika Hrvatska u cilju oZivljavanja i vrjednovanja mora i priobalja
treba pokrenuti i uspostaviti cjelovit, jasan i transparentan integralni model upravljanja
pomorskim dobrom uz osiguranje maksimalne gospodarske dobiti te zastitu i oCuvanje
prirodnih resursa. Koncesijski sustav na pomorskome dobru mora ¢uvati pomorsko dobro i
odredivati koncesijske naknade, ali uz ja¢anje ekonomske i pravne sigurnosti koncesionara.

9. U okviru zakonskih i pravnih propisa treba pronaci nacin na koji ¢e se omoguciti
hrvatskome lu¢kom sustavu ostvarenje njegove osnovne funkcije, a to je poticanje
gospodarskoga razvitka zaleda, te razvitak prometnih i gospodarskih djelatnosti ¢itave
drzave radi brzeg integriranja drzave u prometne i gospodarske tokove svijeta. Upravo
se tu ukazuje na moguénost primjene i implementacije modela javno-privatnoga partnerstva u
luckome sustavu koji bi mogao omoguciti realan gospodarski razvoj luckoga sustava
Republike Hrvatske.
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5.4. LUKARIJEKA - LUKA OD OSOBITOGA GOSPODARSKOGA
ZNACENJA ZA REPUBLIKU HRVATSKU

Kako se luka Rijeka, u sustavu hrvatskih morskih luka, pokazala najznacajnijom
lukom kada je rije¢ o teretnom i tranzitnom prometu, ostvarenim prihodima, visini investicija
koje se ulazu u razvoj lu¢ke infrastrukture i suprastrukture, raznovrsnim projektima i drugo,
odabir te luke za analizu slucaja i kasnijem testiranju mogucih scenarija razvoja javno —
privatnoga partnerstva u visekriterijskoj optimizaciji bilo je razumno za ocekivati. Stoga se u
nastavku doktorske disertacije obraduju sljedece tematske jedinice: 1) Vaznije odrednice
luke Rijeka, 2) Luka Rijeka d.d. — najveéi koncesionar na rije(kom lu¢kom podrudju,
Jadranska vrata d.d. — koncesionar za kontejnerski terminal.

5.4.1. Vaznije odrednice luke Rijeka

Dobar prometni polozaj rijecke luke - blizina europskom trzistu (Madarska, Slovacka,
Ceska, Austrija) i drzavama s tradicionalno velikom prekomorskom robnom razmjenom
(Bliski i Daleki Istok, Afrika), pomorska tradicija i sve intenzivnija ekonomska globalizacija
kao opc¢e okruzenje Republike Hrvatske, izdvojili su rijeCku luku i pripadaju¢i kopneno-
pomorski prometni pravac iz nacionalnih okvira. Danas je rije¢ka luka integralni dio Europe
preko dva pan-europska koridora.

Dosadasnji je razvoj rijecke luke rezultat brojnih politicko-ekonomskih promjena na
europskim prostorima. Do devedesetih godina 20. stoljeca, razvitak rijeCke luke se kretao u 2
smjera. S jedne se strane moze ocijeniti uspjesnim, jer je u tom razdoblju rijecka luka postala
suvremenim luckim sustavom. Investiralo se u izgradnju novih luckih infrastrukturnih i
suprastrukturnih kapaciteta, kupila se mehanizacija za specijalizirani prekrcaj odredenih vrsta
tereta. Medutim, to se razdoblje, s druge strane, moze ocijeniti i negativnim. Naime, zbog
nepostojanja odgovarajuce lucke politike, forsiranja razvitka novih pojedinih luka (Bar,
Kopar, Ploce) 1 prometnih pravaca, nije se posvecivala odgovaraju¢a pozornost niti pruzala
dovoljna materijalna potpora razvitku rijecke luke i pripadajuc¢eg prometnog pravca.

U vrijeme ratnih dogadanja rijeCka luka 1 pripadaju¢i prometni pravac posluje
relativno redovito, preuzimaju se poslovi ostalih hrvatskih luka koje su zbog rata gotovo u
cijelosti prestale s radom. Medutim, unato¢ boljem polozaju rijecke luke u odnosu prema
ostalim lukama hrvatskoga luckog sustava, poslovanje luke optereceno je brojnim teskocama:

o suzavanje nekadasnjega «domaceg» trzista luckih usluga nakon raspada bivse
Jugoslavije, Sto je rezultiralo promjenom strukture tereta i smanjivanjem trZista;

e politicko-eckonomske promjene u Madarskoj, Ceskoj i Slovackoj, koje su uz
Austriju, glavno tranzitno trziste rijeCke luke - smanjenje njihove vanjskotrgovinske razmjene
odrazilo se na pad tranzitnoga prometa i promjene narucitelja na tim trzistima,;

e zastarjele kopnene prometnice kojima je luka povezana kopnenim zaledem i
neuskladena tarifna politika, posebice sa zeljeznickim prijevoznicima;

e slabo razvijeno procelje luke te zastarjelost dijela luckih kapaciteta, posebice u
funkciji prekrcaja visoko tarifiraju¢ih generalnih tereta (jaka konkurencija Kopra i Trsta);
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o preveliki broj zaposlenih u odnosu na ostvareni promet (iako se broj radne snage
smanjuje jos je prevelik s neodgovaraju¢om strukturom);

o financijski problemi pretvorbom nastaloga trgovackog poduzeca Luka Rijeka d.d.
kao najvecega koncesionara rijecke luke; itd.

Stvaranjem samostalne neovisne drzave Hrvatske Rijeka postaje vodeca nacionalna
luka. Zakonska je regulativa Republike Hrvatske razvrstala rijecku luku u luku od osobitoga
gospodarskoga znacaja 1 dodijelila joj status luke otvorene za medunarodni javni promet.
Lucka je uprava Rijeka osnovana odlukom Vlade Republike Hrvatske o osnivanju lucke
uprave Rijeka®’, a na temelju Zakona o morskim lukama. Lucka uprava Rijeka je osnovana
radi upravljanja, izgradnje i koriStenja luke Rijeka, a po svojoj prirodi je neprofitna pravna
osoba Cije je ustrojstvo i djelatnost uredeno Zakonom o morskim lukama. Mogu je osnivati
Vlada Republike Hrvatske ili Zupanijsko poglavarstvo. Dobit, koju Lucka uprava Rijeka
ostvari u poslovanju, se koristi iskljuivo za izgradnju 1 odrzavanje objekata lucke
podgradnje i nadgradnje.

Ukupan promet i rad lu¢koga podrucja je najvaznija veli¢ina u odredivanju osnova
cjelokupnoga poslovanja lu¢ke uprave. Lucka uprava tarifnom i ukupnom poslovnom
politikom doprinosi boljem koriStenju i boljem gospodarenju cjelokupnoga luckoga podrucja
kojim upravlja. Jedan od osnovnih ciljeva Lucke uprave Rijeka je unapredivanje luckoga
podrucja. U tu svrhu Lucka uprava Rijeka izraduje brojne planove investicijskoga ulaganja u
skladu s Desetogodisnjim planom razvoja luckoga sustava Republike Hrvatske koji donosi
Sabor na prijedlog Vlade Republike Hrvatske.

Odlukom Vlade Republike Hrvatske je odredeno lu¢ko podrucje — pomorsko dobro
nad kojim se proteze nadleznost lucke uprave, te su utvrdene lucke djelatnosti i objekti
podgradnje i nadgradnje na luckome podrucju za koje lucka uprava dodjeljuje koncesiju.

Osnovna djelatnost Lucke uprave Rijeka *® je briga o izgradnji, odrzavanju,

upravljanju, zastiti i unapredenju pomorskoga dobra koje predstavlja lu¢ko dobro: zemljiste,
nepokretni objekti, uredaji i oprema, osiguravanje trajnoga i nesmetanoga obavljanja lu¢koga
prometa i sigurnosti plovidbe, osiguravanje pruzanja usluga od opcega interesa, planiranje,
usmjeravanje, uskladivanje i nadziranje rada trgovackih drustava koja obavljaju gospodarsku
djelatnost na lu¢kome podrucju, upravljanje Slobodnom zonom, koja je osnovana odlukom
Vlade Republike Hrvatske sukladno propisima, koji ureduju slobodne zone i, druge poslove
utvrdene Zakonom.

Lucka uprava Rijeka je raspisala javni natjecaj za dodjelu koncesija za obavljanje
osnovnih luckih djelatnosti 1 ostalih gospodarskih djelatnosti koje su u neposrednoj
ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj vezi s osnovnim luckim djelatnostima.

Y Odluka o osnivanju Lucke uprave Rijeka, Narodne novine, broj 42/96
81bidem.
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Tablica 17. Koncesionari u rije¢koj luci

Djelatnosti

Koncesionari

Osnovne lucke djelatnosti s pripadaju¢om podgradnjom i nadgradnjom

GENERALNI TERET, RASUTI TERET, STOKA

LUKA RIJEKA d.d.

KONTEJNERSKI TERMINAL

JADRANSKA VRATA d.d.

TEKUCI TERET

JANAF d.d.

Ostale gospodarske djelatnosti koje su u neposrednoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj vezi s

osnovnim lu¢kim djelatnostima

LUCKO TEGLJENJE

JADRANSKI POMORSKI SERVIS d.d.

FUMIGACIJA | DERATIZACIA

DEZINSEKCIA d.o.o.

KONTROLA KOLICINE I KAKVOCE ROBE

ADRIAINSPEKT

BAKRAC KONTROL
EUROINSPEKT-CROATIAKONTROLA
BSI INSPECTORATE
MARITIME CONSULT

SGS ADRIATICA

CAPT. V. VODARIC & SON
ZIK

ADRIA CONTROL
SAYBOLT PAN ADRIATIKA
CROATIAINSPECT

OPSKRBA BRODOVA

AM.E.C.

AM TRADE
STELLA IMPEX
TANKERKOMERC
BRODOKOMERC RIJEKA
COSMO

KLUK

BEN SHIP SUPPLY
CEZAR

AGRO RIJEKA
TINITA

BATER

KONZUM
MARASKA
DANICA

DOSTAVA GORIVA BRODOVIMA

JADRANSKI POMORSKI SERVIS d.d.

PRANJE BRODSKE ROBE

IDEA BY BIANCA

PRIHVAT | OTPREMA KRUTOG OTPADA CISTOCA
DEZINSEKCIJA d.o.o.

PRIHVAT I OTPREMA TEKUCEG OTPADA IND EKO
ECOOPERATIVA
RIJEKATANK

ZASTITARSKA DJELATNOST CUVANJA

PROTECT RJEKA

PRUZANJE USLUGA PUTNICIMA
YACHT MARINE
BRODOKOMERC FORUM

GOSPODARSKO KORISTENJE | ODRZAVANJE
OBJEKTA SUPRASTRUKTURE

DEZINSEKCIA d.o.o.

PRIVEZ/ODVEZ BRODOVA

LUKA PRIVEZ-ODVEZ

OPASIVANJE BRODOVA PLUTAJUCIM BRANAMA

DEZINSEKCIA d.o.0.

Izvor: Luéka Uprava Rijeka, http://www.portauthority.hr/rijeka/info_koncesionari.shtml (10.10.2010),

(prilagodila doktorandica)
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Naime, sude¢i prema podatcima prikazanima u prethodnoj tablici proizlazi da luka
Rijeka, za obavljanje ukupno navedenih 15 osnovnih i dopunskih luckih djelatnosti, uposljava
cak 46 koncesionara. Veci je broj koncesionara asocijacija za postojanje potrebe za vecom
koli¢inom prometno-logistickih usluga, a time 1 za stvaranjem vec¢ih prihoda od strane
poslovnih subjekata koji obavljaju te usluge. Spomenuti subjekti direktno i indirektno
zaraduju od luke proizvodeci istodobno multiplikativni efekt na cjelokupno nacionalno
gospodarstvo.

Sto se ti¢e putni¢koga prometa rijecke luke, trenutno se gotovo u cijelosti odnosi na
promet duzobalnih putnickih brodskih linija koje tijekom godine povezuju Rijeku sa Zadrom,
Splitom 1 Dubrovnikom. Luka, namijenjena uplovljavanju putnickih, turistickih i ribarskih
brodova, prostorno zauzima sredisnji dio luke i zbog toga predstavlja lice najuzeg centra
grada prema moru. Za vrijeme ljetne sezone u luku dolazi veliki broj turistickih brodova -
jedrenjaka kojima rijecka luka predstavlja polaznu luku za kruzna putovanja po Jadranu.

Obzirom da ¢e se luka Rijeka, izgradnjom novoga putnickoga terminala unutar
projekta Rijeka Gateway Projekt tek profilirati kao znacajna sjevernojadranska putnicka
luka, putnicki promet luke Rijeka i njegov utjecaj na prometni i gospodarski znacaj ovdje nije
analiziran. Naime, prava valorizacija luke Rijeke, kao putni¢ke sjevernojadranske luke,
odnosno koli¢ina ostvarenoga putnickoga prometa ¢e biti mjerodavna i aktualna za analizu
realizacijom spomenutoga projekta. Realizacijom ovoga dijela projekta ¢e se omoguditi
razvijanje niza atraktivnih sadrzaja koji ¢e luci Rijeka, a i Gradu Rijeci, vratiti imidzZ
pomorskoga i mediteranskoga grada.

5.4.2. Luka Rijeka d.d. — najveci koncesionar na rijeckome lu¢kom podrucju

Luka Rijeka d.d. je najveéi koncesionar na rijeckome luckom podrucju. To je dionicko
drustvo trziSno orijentirano i temeljem koncesijskih ugovora obavlja lucke i brojne druge
gospodarske djelatnosti na rijeCkome lu¢kom podrucju. Osnovna djelatnost Luke Rijeka d.d.
je obavljanje luckih djelatnosti: ukrcaja, iskrcaja, prekrcaja, skladiStenja, prenoSenja
generalnog tereta, drva, sipkih tereta, tekucih i rasutih tereta, stoke, banana, agruma i ostaloga
voca, te pSenice, soje 1 ostalih Zitarica; zatim priveza i odveza brodova na lu¢kome podrucju i
obavljanje ostalih gospodarskih djelatnosti, kao S§to su npr. servisi lucke mehanizacije,
odrzavanje objekata podgradnje i nadgradnje, ucvrS¢ivanje tereta, oblaganje i osiguranje
tereta i prijevoznih sredstava, koriStenje objekata podgradnje, nadgradnja i morskoga

akvatorija, te kontrola kakvoce i koli¢ine robe™*”.

Kao pravni slijednik drustvenoga poduze¢a LUKA d.o.o, dioni¢ko je drustvo Luka
Rijeka d.d. registrirano 25. sijecnja 1999.god. sukladno procesu pretvorbe, §to je uredeno
Zakonom o pretvorbi drustvenih poduzec¢a’®®, a Ugovor o prvenstvenoj koncesiji je potpisan s
Luckom upravom Rijeka na razdoblje od 12 godina, kao davateljem koncesije, 19. rujna
2000.god. Na osnovi Izmjene ¢lanka 67. Zakona o pomorskome dobru 1 morskim lukama iz
2006.god. Luka Rijeka d.d. je pokrenula zahtjev za produljenjem koncesijskoga razdoblja na
novih 30 godina. Temeljni kapital drustva iznosi 598.047.500,00 HRK, ukupno je emitirano
3.011.830 dionica s nominalnom vrijedno$¢u od 100,00 HRK na Zagrebackoj burzi.

19 _uka Rijeka d.d., www.lukarijeka.hr (15.10.2010)
120Zakon o pretvorbi drustvenih poduzeéa, Narodne novine Republike Hrvatske, 1991., 91, 1992., 84, 1993,
94, 1994., 2.,1995., 95., 1996., 21., 2009., 118.
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Dionice Luke Rijeka d.d. su uvrstene u kotaciju javnih dioni¢kih drustava Rjesenjem
Komisije za vrijednosne papire Republike Hrvatske: 567-03/03-2 od 26.06.2003. godine
Rjesenje je objavljeno u Narodnim novinama 2003. godine, br.109. Odlukom Zagrebacke
burze o uvrstenju vrijednosnih papira, javno objavljene 18.07.2003.god. u Novom listu,
redovne dionice DrusStva uvrStene su u Kotaciju javnih dionickih drustava. Trgovanje
uvrsStenim vrijednosnim papirima je moglo poceti prvi radni dan nakon objave.

Grafikon 10.: Vlasnicka struktura Luke Rijeka d.d. na dan 31.12.2009. godine

mVLADARH - SREDISNJI DRZAVNI URED ZA
UPRAVLJANJE DRZAVNE IMOVINE
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= HRVATSKI ZAVOD ZA ZDRAVSTVENO
OSIGURANJE

= HRVATSKI ZAVOD ZA MIROVINSKO
OSIGURANJE

= CROATIA OSIGURANJE D.D.

uZAGREBACKA BANKA D.D.

HRVATSKA POSTANSKA BANKA D.D.

JADROLINIA
HYPO ALPE-ADRIA BANK D.D.

OSTALI DIONICARI

lzvor: Konsolidirano financijsko izvje§ée 2009., godisnje izvjesée o stanju druStva, 12.04.2010., Luka
Rijeka d.d., www.lukarijeka.hr (15.10.2010)

Kao §to je iz grafikona vidljivo u strukturi vlasnistva Luka Rijeka d.d. je dominantan
drzavni sektor; Vlada RH, Hrvatski fond za privatizaciju, Hrvatski zavod za zdravstveno
osiguranje i Hrvatski zavod za mirovinsko osiguranje koji ukupno imaju preko 80%
vlasnistva.

Subjekti konsolidacije Luke Rijeka d.d. — odnosno ovisna drustva su sljedeci:

1. JADRANSKA VRATA d.d. - Drustvo je registrirano za poslovanje na
kontejnerskom terminalu te za poslovanje ostalim prate¢im djelatnostima vezanima za
manipulaciju robama i teretima.

2. LUKA PRIJEVOZ d.o.0. - Ovisno Drustvo je registrirano za usluge prijevoza tereta
cestom te ostale pratece usluge.

3. STANOVI d.0.0. - Ovisno Drustvo je registrirano za gradevinarstvo i poslovanje
nekretninama.

4. OPI d.o.0., - Ovisno Drustvo je registrirano za obavljanje trgovine na veliko i
posredovanje u trgovini.

Ugovor o prvenstvenoj koncesiji za obavljanjeM osnovnih lu¢kih djelatnosti izmedu
Lucke uprave Rijeka, kao davatelja koncesije i Luke Rijeka d.d., kao ovlastenika koncesije,
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zakljucen je 19.rujna 2000.godine, a za obavljanje ostalih gospodarskih djelatnosti dana 28.
prosinca 2000. godine, na razdoblje od 12 godina.

Na tragu vizije da u lokalnome, regionalnome i globalnome okruzenju postane
prepoznatljiva kao dobro ureden gospodarski subjekt okrenut buducnosti i poslovnoj
izvrsnosti, kontinuirano, posljednjih nekoliko godina Luka Rijeka d.d. provodi proces
restrukturiranja i modernizaciju poslovanja. Najbolji pokazatelji stabilizacije Drustva su
znacajno povecanje prometa te pozitivan rezultat poslovanja u 2004.godini ostvaren ponovno
nakon niza godina. Od tada do danas se Luka Rijeka d.d. razvila u stabilan gospodarski
subjekt na lokalnoj, Zupanijskoj i drzavnoj razini, ¢ime su stvoreni preduvjeti za podnoSenjem
Zahtjeva produljenja koncesijskoga razdoblja.

Spomenuti Zahtjev je temeljen na Studiji o gospodarskoj opravdanosti produljenja
koncesije koja sadrzi plan investicija, izvore financiranja, procjenu rentabilnosti projekta i
utjecaj investicija na rast prometa u luci Rijeka. Studija dokumentira sposobnost trgovackoga
drustva Luka Rijeka d.d. da ispuni zadane ciljeve novoga koncesijskoga ugovora.

Izmjene ¢lanka 67. Zakona o pomorskome dobru i morskim lukama iz 2006.godine su
otvorile moguc¢nost produljenja prvenstvenih koncesija do maksimalno 50 godina. Ovu
pravnu mogucénost, a u skladu s Pravilnikom o kriterijima za produljenjem roka trajanja
koncesije, Luka Rijeka d.d. je iskoristila 18. studenoga 2008. godine i podnijela je zahtjev za
produljenjem koncesijskoga Ugovora.

Temeljem odredbe Clanka 54 .stavak 1. tocka 3., a u svezi ¢lanka 67. stavak 6. Zakona
0 pomorskome dobru i morskim lukama, kao i ¢lanka 18. stavak 1. tocke 2. i 3. Statuta,
Upravno vije¢e Lucke uprave Rijeka, na sjednici odrzanoj 4. ozujka 2009.godine je donijelo
Odluku o produljenju prvenstvene koncesije trgovatkom drusStvu Luka Rijeka d.d. na
razdoblje od narednih 30 godina za obavljanje osnovne i ostalih gospodarskih djelatnosti. Na
odluku Upravnoga vije¢a Lucke uprave Rijeka suglasnost je izdala Vlada Republike
Hrvatske, a u tijeku su pregovori i postupak definiranja koncesijskoga Ugovora.

Luka Rijeka d.d. po koncesijskom ugovoru obuhvaca gotovo svu povrSinu na
Rijeckom 1 SuSackom bazenu, cijeli dio Bakarskoga bazena na obje strane zaljeva i dio luke
Briica, kao i jedinstvenu cjelinu pozadinskih skladiita Skrljevo. Drugim rije¢ima, Luka
Rijeka d.d. kontrolira ve¢inu luckih operacija direktno, kroz prvenstvenu koncesiju dobivenu
od strane Lucke uprave, ili ,,indirektno* kroz «kéer» na kontejnerskom terminalu (Jadranska
vrata d.d.). Luku Rijeka d.d. ¢ini nekoliko luckih terminala predstavljajuci zasebne cjeline
koje u medusobnoj interakciji tvore jedinstveni lucki prostor. Svaki terminal je zaduZen za
manipulaciju pojedinih vrsta tereta i posjeduje odgovarajuéu transportnu, skladisnu i
prijevoznu opremu. Terminali se nalaze u Slobodnoj zoni, $to znaci da se proizvodnja,
oplemenjivanje, prijevoz i pretovar robe mogu obavljati bez placanja PDV-a i carinskih
pristojbi.

144



Tablica 18.: Ukupni promet Luke Rijeka d.d. u razdoblju od 2002. do 2009.

godine
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Generalni | 791.239 | 1.061.748 | 1.392.089 | 1.435.225 | 1.572.997 | 2.155.506 | 2.373.810 | 2.112.870
teret 89 267
Rasuti 1.733.067 | 2.327.629 | 3.080.723 | 3.186.176 | 3.199.707 | 3.142.518 | 3.377.560 | 2.873.487
teret
Drvo 201.706 167.829 181.886 219.580 236.438 325.551 276.057 220.975
UKUPNO | 2.726.012 | 3.557.206 | 4.654.698 | 4.840.981 | 5.009.142 | 5.623.575 | 6.027.427 | 5.207.332

lzvor: Konsolidirano financijsko izvjesée 2009., Godisnje izvjes¢e o stanju drustva, 12.04.2010.,
Luka Rijeka d.d., www.lukarijeka.hr , (1.11.2010)

U razdoblju od 2002. do 2008.god. Luka Rijeka d.d. je povecala ukupni promet za
visokih 121% . U brojkama to znaci da je u 2008. godini prekrcano 3,3 milijuna tona tereta
viSe u odnosu na ukupni promet ostvaren u 2002.godini. U sedmogodisnjem je razdoblju
najvise je povecan promet generalnoga tereta; za 200% odnosno za 1,6 milijuna tona. Slijedi
ga rasuti teret stopom povecanja od 95% ili u tonama 1,6 milijuna tona, i na kraju promet drva

> N . 1 o 121
¢ije povecanje iznosi 37% ili u tonama 74,3 tisuce tona ",

Ukupni promet u 2009. godine iznosio je 5,207 milijuna tona tereta. U odnosu na
prethodnu rekordnu 2008.godine nizi je za 14%. Zbog smanjenih gospodarskih aktivnosti
uzrokovanih ekonomskom krizom globalnih razmjera, poremecaji na svjetskim trziStima Su
izazvali pad pomorskoga prometa i rasirili se kao lancana reakcija na sve njegove ucesnike
(luke, brodare, Speditere, kopnene prijevoznike). Analizirajui statisticke podatke i kretanja u
konkurentskim sjevernojadranskim lukama, a jednako tako i drugim hrvatskim lukama, Luka

Rijeka d.d. je u svim vrstama tereta ostvarila najblaZi pad prometa™?.

U analizi utjecaja i vaznosti pojedine luke za gospodarstvo, osim analize poslovnih
subjekata koji su angazirani u pruzanju kompletne lucke i prometno-logisticke usluge te
stvaraju prihode, relevantan pokazatelj je i tranzitni promet, odnosno tranzitno trziste. Ono
obuhvaca podruc¢ja u inozemstvu koja imaju moguénost koristenja razli¢itih luka, odnosno
luka u viSe drzava te predstavlja najfleksibilniju, najnesigurniju, ali i najvredniju gravitacijsku
zonu jednog luckog sustava. Tranzitni promet je baza za daljnji ja¢i razvoj 1 uposljavanje
kapaciteta luke. Predstavlja nerobni izvoz i stvara devizne prihode te omogucuje privlacenje
znatnijih koli¢ina tereta.

Zahvaljuju¢i prihodima, Koje generira, znacaj i vrijednost tranzitnog prometa, neupitan
je, ne samo za luku, ve¢ i za cjelokupni prometni i gospodarski nacionalni sustav. Stoga se, u
kontekstu znacaja rijeCke luke za gospodarstvo RH, nadalje posebno analizira tranzitni promet
luke Rijeka, odnosno udio tranzitnoga prometa u ukupnome prometu luke Rijeka te
usmjerenost tranzitnog prometa obzirom na glavne tranzitne partnere rijecke luke koji ujedno
predstavljaju njeno strateSko tranzitno trziste .

12L Potrebno je naglasiti da je 2004. godina zabiljeZena kao godina u kojoj se rijecka luka vratila na predratne
koli¢ine tereta

122 primjerice, ukupni promet Luke Kopar u 2009. godini niZi je u odnosu na 2008. godinu 20% ; www. luka-
kp.si/eng/terminals-and-cargo (15.11.2010)
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Luka Rijeka se posljednjih godina pozicionirala kao vazna tranzitna luka drzavama
zaleda, pri ¢emu su to uglavnom drzave Clanice Europske unije. Tranzitni promet u ukupnome
prometu suhih tereta u rijeckoj luci ima vaznu ulogu i ¢ini od 2002. godine gotovo 2/3
ukupnoga prometa. Definirano i stabilno trziste je u 2009. godini ozbiljno potresala recesija,
Sto je izazvalo pad ukupnoga prometa, te analogno tome, i pad prometa roba u tranzitu na
rijeCkome prometnom pravcu. U protekloj 2009. godini tranzitni promet ¢ini polovicu
ukupnoga prometa.

Grafikon 11.: Tranzitni promet Luke Rijeka
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lzvor: Konsolidirano financijsko izvjesée 2009., Godisnje izvjeS¢e o stanju drustva, 12.04.2010.,
Luka Rijeka d.d., www.lukarijeka.hr, (1.11.2010)

Sluzba statistike luke Rijeka strukturu tranzitnoga prometa po drzavama vec
tradicionalno vodi na nacin da se, kao tranzitni partneri rijecke luke, posebno isticu Austrija,
Ceska, Slovacka, Madarska i Italija, dok se, promet ostvaren s ostalim drzavama, vodi unutar
posebne skupine (razne drzave). Medutim, treba istaknuti da se u novije vrijeme pojavljuju i
nova tranzitna trziSta, a to su trziSte Bosne i Hercegovine, Srbije i Crne Gore Sto
podrazumijeva vrac¢anje izgubljenih tereta u proteklome razdoblju.

Imajuc¢i na umu ¢injenicu da Madarska prirodno gravitira rijeckom prometnom pravcu
i luci Rijeka, te da je Austrija, iako blizu i ostalim dvjema sjevernojadranskim lukama (Kopru
1 Trstu), biljezila oduvijek znacajan tranzitni promet s lukom Rijeka, postavlja se pitanje koji
su razlozi smanjenja prometa rijecke luke s navedenim drzavama. Tranzitni promet Austrije i
Madarske preko sjevernoeuropskih luka (Hamburg, Bremen, poljske luke — Gdansk, Gdynia,
Szecin) biljeZi blagi rast, te je to jedan od moguéih razloga. Jednako tako trebalo bi uzeti u
obzir i usmjerenost prekomorske razmjene tih drzava na konkurentne sjevernojadranske luke
Kopar i Trst. Nezavisno o kojim se razlozima radi, ta kretanja, odnosno pad tranzitnoga
prometa prema tim drzavama, potrebno je shvatiti ozbiljno i pokuSati pronaéi rjeSenja kojima
bi se teret navedenih drzava pokuSao vratiti na koridor Vg.

Temeljem analiziranih podataka o koli€ini 1 strukturi tranzitnoga prometa proizlazi da
je srednjoeuropsko zalede (Austrija, CeSka, Slovacka i Madarska) vazan strateski segment
tranzitnoga trzista rijecke luke i koridora Vg, Medutim, indikativni su podatci koji upucuju na
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opasnost od gubitka toga tradicionalnoga tranzitnoga trzista rijecke luke, s obzirom na rastuci
udio sjevernoeuropskih prometnih pravaca i ostalih sjevernojadranskih pravaca (od luke
Kopar i Trst) u prekomorskoj razmjeni tih drzava.

5.4.3. Jadranska vrata d.d. — koncesionar za kontejnerski terminal

Jadranska vrata d.d. su nositelj koncesije na kontejnerskom terminalu Brajdica od
2001. do 2041.godine. Od tada do danas kontejnerski je terminal Brajdica razvio partnerstvo
sa svim vodeé¢im brodarima svijeta pa je luka Rijeka danas redovnom brodskom linijom
direktno povezana s najveéim azijskim lukama, a dnevnim brodskim feder linijama uklju¢ena
u kontejnerski sustav Mediterana. Rezultat je viSestruko povecanje kontejnerskoga prometa
koji je u 2001. godini iznosio 13.064 TEU-a, a sedam godina kasnije, u 2008. godini 168.761
TEU-a'®. Na kontejnerskom terminalu luke Rijeka je u tijeku nekoliko razvojnih projekata:
projekt prosirenja koji provodi Lucka uprava Rijeka, gdje ¢e u kontejnerski terminal Brajdica
biti uloZzeno 189 mil. HRK; zatim ulaganja Jadranskih vrata d.d. od 54,5 mil. eura koja ¢e biti
rasporedena u pojacani investicijski ciklus pocevsi od 2010. godine do zaklju¢no 2015.
godine. U narednih ¢e pet godina koncesionar najveéi dio investicija usmjeriti u
rekonstrukciju operativnih povrSina i zeljeznicke infrastrukture, zatim u nove kontejnerske
mostove i ostalu potrebnu mobilnu mehanizaciju.

U 2009. godini je ostvaren ukupni kontejnerski promet od 130.740 TEU-a. U odnosu
na rekordnu 2008. godinu, ostvareni promet kontejnera je nizi za 23%. Imajuéi u vidu
gospodarsku krizu, Jadranska vrata d.d. su svoju djelatnost u 2009. godini obavljala bez vec¢ih
negativnih efekata recesije.

Tablica 19. Kontejnerski promet rijecke luke od 1992. do 2009. godine

Godina Kontejnerski promet (TEU) Godina Kontejnerski promet (TEU)
1992 44,563 2001. 12.711
1993. 49,913 2002. 15.215
1994, 45.023 2003. 28.205
1995. 40.870 2004. 60.864
1996. 29.529 2005. 76.258
1997. 16.474 2006. 94.390
1998. 14.814 2007. 145.040
1999. 6.866 2008. 168.761
2000. 8.925 20009. 130.740

Izvor: Luka Rijeka d.d., www.lukarijeka.hr, Jadranska Vrata d.d. (15.11.2010), www.jadranskavrata.hr
(01.12.2010) (prilagodila doktorandica)

Naime, Sto se tice luke Rijeka, najbolje je poslovne rezultate, posebice u razdoblju od
2002. do 2007. godine, ostvario upravo kontejnerski terminal na kojem je, nakon tehnoloske
modernizacije krajem 2002. godine, promet povecan gotovo deset puta. Dakle, vodece mjesto

Zwww.jadranskavrata.hr (01.12.2010)
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po stopi rasta prometa u luci Rijeka i dalje ima kontejnerski promet. Sto se ti¢e dinamike
kretanja i intenziteta rasta kontejnerskih tokova, znacajno je istaknuti da je luka Rijeka 2004.
u odnosu na 2002. godinu zabiljezila porast kontejnerskoga prometa za 400 %. U 2005.
godini na kontejnerskom je terminalu rijecke luke ostvaren promet od 76.258 TEU jedinica,
§to je u odnosu na 2004. godinu poveéanje od 25%. Izrazeno u TEU jedinicama u 2005.
godini je prekrcano 15.394 TEU-a vise, pri ¢emu je prosjecni prekrcaj iznosio 6.355 TEU-a u
jednome mjesecu. Ve je sljedece godine pretovareno 94.390 TEU-a, Sto je povecanje od 24%
u odnosu na 2005. godinu.

Kontinuirano je visoki rast kontejnerskoga prometa neposredno rezultat novih
prekrcajnih kapaciteta, optimalne kvalitete prihvata i servisiranja te redovnih feder linija iz
rijeCke luke. Naime, brodski feder servis Rijeka-Ploc¢e-Malta-Gioia Tauro, je osnovni razlog
povecanja kontejnerskoga prometa rijeCke luke. Navedeni servis ukljucuje skupljanje
kontejnera feder brodovima iz manjih luka do glavnih «hub» luka Mediterana (Malta, Gioia
Tauro 1 Taranto) koje ticu kontejnerski brodovi vecega kapaciteta (tzv. «matice»). Vise od tri
godine redovite feder linije servisiraju hrvatski brodovi nacionalnoga brodara LoSinjske
plovidbe ,,Lipa“ i ,,Rijeka”, a po potrebi se ukljucuju brodovi «Rapoca» i «LoSinj». U feder
servis su ukljueni najveci svjetski kontejnerski operatori poput Hapag Lyoda, Lloyd
Triestina, Evergreena, Maersk&Sealand Linea, CMA-CMG-a i drugih.

Pozitivni u€inci, koji su vidljivi kroz rast kontejnerskoga prometa, bili su razlogom
zbog kojega Lucka uprava Rijeka zajedno s Ministarstvom pomorstva prometa i veza RH u
listopadu 2001. godine pokrece jos jednu «feder» liniju Rijeka- Ploc¢e-Malta-Gioia Tauro-
Taranto-Bar-Rijeka kojom se uspijeva skratiti vrijeme prijevoza.

U lipnju 2002. godine CMA-CMG (The French Line Marseilles) i jedan od vodecih
feder operatora u Mediteranu, UFS (United Feeder Services- Limassoll) pokrenuli su novi
dvotjedni «feeder» servis Malta-Rijeka-Kopar-Venecija-Ancona-Malta. U svibnju 2002.
godine potpisan je ugovor o poslovnoj suradnji sa ZIM Israel Navigation Co. (ZIM LINE) iz
Haife. Ukljucivanje rijeckoga kontejnerskog terminala u redovne rute brodara, koji raspolaze
kontejnerskim brodovima novije generacije i koji ima flotu od 80 tankera i brodova za rasute
terete, znatno je utjecao na promet toga terminala. Uglavnom se radi o teretima za trziste
Bosne i Hercegovine, zajednicu drzava Srbije 1 Crne Gore te domaci promet, ali i1 tranzitni
promet za Madarsku. Ugovor s ZIM LINE-om znac¢i novih 10.000 do 15.000 kontejnera
godisnje za rijecki prometni pravac. U listopadu 2003. godine, od strane jakih svjetskih
kontejnerskih brodara (Triestino di Navigazione S.p.a. i CMA CMG), je pokrenut i novi je
brodski servis Adriatic Direct (ADR), unutar kojega sedam kontejnerskih brodova-matica,
pojedina¢noga kapaciteta od 2500-2700 TEU-a redovnom tjednom brodskom linijom
povezuju Rijeku i druge sjevernojadranske luke s Cetiri najvece kineske «huby» luke (Hong
Kong, Chiwan, Xiaman i Ningbo). Pored najvecih kineskih luka, u brodsku su liniju uklju¢ena
malezijska «hub» luka Tanjung Pelepas i nova mediteranska «hub» luka Taranto'?*. | Ital
Fastosa“ novi je kontejnerski ,,mega-ship“ u ADR servisu na redovnoj linija Rijeka-Daleki
Istok, koji je 2. ozujka 2006. godine uplovio u rijecku luku. Rije¢ je o matici kapaciteta 3.600
TEU-a koja spada u brodove najmodernije 3. generacije.

Sukladno svemu navedenome, za ocekivati je da ¢e godiSnji promet feeder servisa,
koji raste prosje¢nom stopom od otprilike 80%, i dalje zadrzati trend te uvelike pozitivno
utjecati na povecanje ukupnoga prometa rijecke luke (posebno kontejnerskoga prometa). To

24http://www.lukarijeka.hr/novosti (17.05.2003.)
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¢e se odraziti 1 na vecu koli¢inu robnih tokova na koridoru Vg, a time i na ekonomsku dobit
cijeloga pravca te svih potencijalnih direktnih ili indirektnih korisnika «feeder» servisa.125

Da kontejnerski promet luke Rijeka biljezi nove rekorde, potvrduje i podatak prema
kojemu je u 2007. godine zabiljeZzen promet od 145.040 TEU-a §to je porast od ¢ak 54% u
odnosu na prethodnu godinu. Poveéanje broja TEU jedinica podrazumijeva i razvijanje
procelja luke, tako da u rijeCku luku vec¢ uplovljavaju brodovi kapaciteta i od 4000 TEU
jedinica, a redoviti linijski prijevoz odrzava vise od desetak velikih brodara.

Povecanja lu¢koga prometa su podloga za ulazak u novi investicijski ciklus kojim luke
moderniziraju postojece lucke kapacitete i izgraduju nove suvremene terminale. S tim u svezi,
znacajno je istaknuti izgradnju odgovaraju¢eg terminala u luci Rijeka u funkciji prekrcaja
kontejnera, $to ¢e bitno utjecati na privlacenje kontejnerskih robnih tokova, promet luke
Rijeka i pripadajucega rijeCkoga prometnoga pravca (Koridor Vg ), kao vitalnoga prometnoga
pravca Hrvatske.

Ugovor o koncesiji za obavljanje luckih djelatnosti na podru¢ju kontejnerskoga
terminala Brajdica, izmedu Lucke uprave Rijeka, kao davatelja koncesije i Jadranskih vrata
d.d., kao ovlastenika koncesije, zakljucen je 16.studenoga 2001. godine na razdoblje od 10
godina. Zahtjev za produljenjem koncesijskoga ugovora je podnesen u studenome
2008.godine, a na osnovi Studije o gospodarskoj opravdanosti. Studija sadrZi investicijski
plan Jadranskih vrata d.d. u narednih 30 godina samostalno, odnosno u suradnji sa strateSkim
partnerom nakon uvodenja privatnoga kapitala u terminalsku operaciju. Plan investiranja
Jadranskih vrata d.d. je uskladen s razvojnim projektima Lucke uprave Rijeka, a osigurat Ce :

1. ViSestruko povecanje kontejnerskoga prometa u rijeckoj luci 1 na rijeCkom
prometnom pravcu;

2. Razvoj 1 modernizaciju lu¢koga podrucja na postoje¢em kontejnerskom terminalu
Brajdica;

3. ZadrZzati i razvijati konkurentnost postojecega kontejnerskoga terminala;
4. Osigurati pozitivan utjecaj na zajednicu na lokalnoj razini, u zupaniji i drzavi

5. Dugoro¢no gledano, osigurati racionalnu i efikasnu uporabu pomorskoga dobra kao
dobra od op¢ega interesa

6. Osigurati povrat ulaganja u lucku infrastrukturu, suprastrukturu i opremu

Ugovor o produljenju koncesije za kontejnerski terminalu Brajdica je potpisan izmedu
Lucke uprave Rijeka i Jadranskih vrata d.d. 28. prosinca 2009.godine na razdoblje od 30
godina. Ugovor stupa na snagu u studenome 2011.godine, po isteku vazecega desetogodi$njeg
ugovora o koncesiji, i traje do 2041.godine.

Na kontejnerskome terminalu luke Rijeka u tijeku je nekoliko razvojnih projekata :
projekt prosirenja koji provodi Lucka uprava Rijeka i1 kroz koji ¢e u kontejnerski terminal
Brajdica biti uloZzeno 189 mil. HRK; zatim ulaganja koncesionara koja su rasporedena u
pojacani investicijski ciklus pocevsi od 2010. godine do zaklju¢no 2015.godine. U narednih
pet godina, koncesionar ¢e najveci dio investicija usmjeriti u rekonstrukciju operativnih
povrsina 1 Zeljeznicke infrastrukture, zatim u nove kontejnerske mostove i ostalu potrebnu
mobilnu mehanizaciju.

125|_uka uprava Rijeka, Info, reklamni materijal, Rijeka, 2003.
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5.4.4. Javno-privatno partnerstvo u sustavu rijeCke morske luke

Dosadasnje je iskustvo rijecke luke vrlo razlicito u primjeni ideje partnerstva javnoga i
privatnoga sektora. U sustavu rijeCke luke se pokusalo relizirati nekoliko projekata javno —
privatnoga partnerstva koji su nazalost bili neuspjesni. Najnoviji projekt koncesionara za
kontejnerski teret Jadranska vrata d.d. i International Container Services Inc. — Manila moze
se smatrati uspjeSnim primjerom, iako treba imati na umu, da ¢e tek vremenska distanca zaista
pokazati uspjeSnost ovoga projekta.

Naime, moze se tvrditi da partnerstvo postoji odavna. Ono se provodi temeljem
koncesije za obavljanjem ostalih gospodarskih djelatnosti koje su u neposrednoj ekonomskoyj,
prometnoj ili tehnoloSkoj vezi s osnovnim luc¢kim djelatnostima. Dakle, rije¢ je o ve¢em broju
malih privatnih poduze¢a (navedeni u prethodnom dijelu rada) koji su koncesionari za
obavljanje djelatnosti; primjerice kontrola koli¢ine i kakvoce robe, opskrba brodova, pranje
brodske robe, cuvanje luke itd. Upravo iz cCinjenice, da na obavljanje osnovne lucke
djelatnosti, koje su vitalne za funkcioniranje luc¢ke zajednice, marginaliziran je njihov
doprinos razvoju cjelokupnoga luckoga sustava.

Koncesije su jedan od osnovnih oblika primjene partnerstva pogotovo u sektoru
transporta, pa tako i u grani pomorstva gdje privatni partner stjee dugoro¢nu koncesiju nad
nekim luckim podruc¢jem te je odgovoran za upravljanje, poslovanje i financiranje navedenim
podrucjem. Medutim, kada je rijec o sustavu rijeCke luke (a 1 drugih hrvatskih morskih luka,)
potrebno je naglasiti da su glavni koncesionari, npr. Luka Rijeka d.d. i JANAF d.d. koji
obavljanju osnovne lucke djelatnosti «de facto» drZzavne kompanije, nastale u razdoblju
tranzicije hrvatskoga gospodarstva, pretvorbom drustvenoga u drzavno vlasnistvo.

Dakle, rije¢ je o kompanijama s pretezitim drzavnim kapitalom. Da bi u ovom
segmentu partnerstvo ozivjelo, potrebno je pokrenuti postupak daljnje privatizacije
preostaloga dijela, gdje bi nastao niz novih manjih privatnih kompanija, koje bi preuzeli
poslove i odgovornosti za obavljanje luckih djelatnosti, te bi se tada moglo govoriti o primjeni
partnerstva u pravome smislu. Luka Rijeka d.d., ve¢ ima detaljni plan za privatizaciju, koja je
ugovorena «Rijeka Gateway» projektom pod pokroviteljstvom Svjetske banke. Za JANAF
d.d., drugoga najvecega koncesionara, nema konkretnoga plana privatizacije, a vrlo vjerojatno
je da ¢e jo$s dugo biti u rukama javne vlasti zbog specificne djelatnosti koje obavlja na
naftnom terminalu. Ovdje je potrebno istaknuti da je naftni terminal specifi¢nost rije¢ke luke,
¢ime joj daje izrazitu konkurentnost spram ostalin luka Sjevernoga Jadrana i cijeloga
Mediterana.

5.4.4.1. Projekt izgradnje Zitnog terminala (Ganz luka Rijeka d.d.)

Projekt Ganz, odnosno izgradnja novog skladiSnog prostora za Zitarice bio je jedan od
tri klju¢na investicijska projekta iz desetgodiSnjega programa razvoja rijecke luke. Provedbom
projekta Ganz, je osnovana kompanija Ganz Luka Rijeka d.0.0. u vlasnistvu Luke Rijeka d.d.
i madarskoga privatnoga partnera kojim se trebao ostvariti model javno- privatnoga
partnerstva temeljem koncesijskoga ugovora. Medutim, zbog problema od strane madarskoga
partnera, projekt nije uspjeo, pa od partnerstva vjerojatno nece biti nista.

Glavni cilj projekta, osim izgradnje novoga skladista, je i povratak madarskih zitarica,
koji je proteklih godina izostao. Promet madarskim Zitaricama trebao se ovim projektom
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prema procjenama povecati za ¢ak 50%. Ukupna je vrijednost investicije trebala iznositi 28
milijuna dolara, a investiciju bi osiguravala madarska drzavna banka "Exim Banka Budapest".

Za potrebe projekta i dobivanja koncesionara je na tome podru¢ju 2002. godine
osnovano mjesSovito poduzece Ganz luka Rijeka d.o.0., €iji su zajednicki vlasnici u omjeru
51:49 posto madarski Ganz i Luka Rijeka d.d., a koje je formalni nositelj koncesije na 33
godine za izgradnju i koriStenje novoga skladiSta za Zitarice. Tvrtka Ganz luka Rijeka d.o.o.
realno nikada nije ni zazivjela premda je imala svoj nadzorni odbor. Prema ugovoru, je trebala
biti investitor 1 korisnik budu¢ega novoga terminala uz postojeci silos gdje je madarski partner
trebao osigurati financiranje gradnje. Sukladno koncesijskom ugovoru, madarski Ganz je
trebao dostaviti jamstvo svoje tvrtke o osiguranim sredstvima za cjelokupnu investiciju, a koje
bi bilo prihvatljivo naSem Ministarstvu financija. Lucka uprava Rijeka u predvidenome roku
nije zaprimila takva jamstva, nedostajale su garancije za investicijski kredit, pa od
planiranoga scenarija nije bilo niSta. Navodno u samome Ganzu joS uvijek traju unutarnja
previranja, spore se vlasnicki, a umjesto konkretnih imena danas se u strukturi dionicCara te
kompanije pojavljuju razne off-shore tvrtke'?®, primjerice Tulipan Holldings registriran na
Nizozemskim Antilima.

Istodobno, rijecka je luka sluzbeno postala izvozna luka Europske unije za zitarice i
ovom odlukom, koja je usvojena u Bruxellesu na sjednici Udruzenja COCERAL™, Rijeka je
postala prakti¢no jedina luka izvan EU-a s takvim statusom'®. Time se veé¢ ove godine
o¢ekuje da ¢e promet zitarica u rijeCkom silosu biti nekoliko puta veci od proslogodisnjih
ostvarenih 200.000 tona, a realno bi ve¢ za nekoliko godina trebao dosegnuti rekordni
godiSnji promet od 800.000 tona, koji je ostvaren krajem osamdesetih godina proSloga
stoljeca.

Pored toga, rijecka luka ¢e na europskome trzistu ostvariti bitno kvalitetniju poziciju
kada je rije¢ o izvozu svih roba iz drzava EU. Naime, ¢injenica da Rijeka sluzbeno postaje
izvozna luka EU-e za Zitarice, iako Hrvatska nije ¢lanica EU-e, na najbolji nacin potvrduje
vaznost pozicije i1 kvalitete usluga rijecke luke, $to ¢e svakako imati snazan odjek medu svim
potencijalnim poslovnim partnerima i konkurentima (Kopar, Trst). Takoder, ovo je od
iznimnoga znacaja za razvoj luke i povecanje prometa jer se otvara snazno europsko izvozno
trziSte. Sada ¢e iz Rijeke postojati direktne veze u izvozu Zitarica s drzavama EU-e, ponajvise
iz onih koje gravitiraju prema sjevernojadranskom pomorskom pravcu.

S obzirom na velike promjene, koje su se dogodile u rijeckoj luci, potrebno je pronaci
drugoga partnera i koncesionara kako bi se omogucéile dodatne investicije u modernizaciju
skladisnih i prekrcajnih kapaciteta, pogotovo u uvjetima, kada rijeCka luka postaje izvozna
europska luka za zitarice. Trenutno koncesiju nad zitnim terminalom ima Luka Rijeka d.d kao
najveci koncesionar na rijeckom luckom podrucju.

1287 fadarski Ganz Port gubi koncesiju u luci Rijeka, 16.10.2004. Novi list, www.novilist.hr

2"Udruzenje COCERAL - provodi trgovinu Zitaricama, stonom hranom, uljaricama, maslinovim uljem i drugim
poljoprivrednim proizvodima pri Europskoj uniji, a osnovano je 1958. godine

128Rijeka postala izvozna luka EU-a za Zitarice, Novi list, 19.04.2005., www.novilist.hr
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5.4.4.2. Projekt o poslovno — tehnickoj suradnji za upravljanjem
kontejnerskim terminalom (Jadranska vrata d.d.)

Osnivanjem poduzeca Jadranska vrata d.d., koje ima koncesiju nad kontejnerskim
terminalom te potpisivanjem ugovora 0 poslovno — tehni¢koj suradnji s talijanskom
kompanijom Medcenter Container Terminal S.p.A. (MCT,) bila je otvorena mogucénost
uspostave partnerstva.

Luka Rijeka d.d., odnosno njezina tvrtka kéer u 100% vlasnistvu, Jadranska vrata d.d.
dobila je 2001. godine koncesiju na kontejnerskom terminalu prema objavljenom javnom
natjeCaju za 10-godiSnje razdoblje, uz mogucnost produljenja prema Zakonu o morskim
lukama.

Prema uvjetima natjeCaja Luka Rijeka d.d. je naSla strateSkoga partnera i1 potpisala
Ugovor o poslovno-tehnic¢koj suradnji s Medcenter Container Terminal S.p.A., Gioia Tauro,
Italija i osnovala tvrtku-kéer Jadranska vrata d.d. za obavljanje djelatnosti na kontejnerskome
terminalu. Tim je projektom Luka Rijeka d.d. dobila najznacajnijega partnera za kontejnere u
Europi, koji je trebao garantirati minimalno povecanje prometa do 55 000 TEU-a i 7500
automobila godisnje, a s druge je strane Luka Rijeka d.d. trebala urediti odnose s tvrtkom
kéeri tako da se izbjegnu bilo kakvi poslovni poremecaji u koriStenju kontejnerskoga
terminala za ostale vrste tereta. Luka Rijeka d.d. Je, prema Ugovoru s MCT i1 budu¢em
Ugovoru s tvrtkom kceri, trebala davati usluge luckih radnika, operativne, komercijalne,
financijske, kadrovske, marketinske i menadzerske usluge. Temeljem Ugovora s MCT, Luka
Rijeka d.d. je mogla koristiti 1 imati na raspolaganju njihov visokostru¢ni i kvalitetan kadar te
postoje¢i know-how. Omoguceni su bili svi vidovi medunarodnih kontakata na trziStima na
kojima MCT egzistira i djeluje, udruzivanje u njihov sustav kompjuterske podrske (MCT
network), pomo¢ u razvijanju Interland usluge Zeljeznickoga i kamionskoga prometa. Takoder
se MCT obvezao, zajedno uz vlastito, prikazati ime i logotip Luke Rijeka d.d. na svim svojim
promotivnim materijalima i u sklopu vlastitih marketinskih prezentacija.

Da su ciljevi i zadatci poslovnoga plana postignuti, u smislu minimuma ostvarenih
TEU-a na kraju tre¢e godine ili prosjecnoga ostvarenja kalkuliranoga na bazi godiSnjega
ostvarenja, tvrtka MCT imala bi pravo otkupa vlasnickoga udjela u tvrtci kéeri Luke Rijeka
d.d. koja obavlja djelatnost na kontejnerskom terminalu od najvise 50% dionica. Ukoliko
MCT ostvari dogovoreni promet temeljem navedenoga ugovora, imao bi pravo na kupnju
50% dionica poduzeéa Jadranska vrata d.d. Nazalost do toga nikada nije doslo te je projekt
prekinut.

5.4.4.3. StrateSko partnerstvo izmedu International Container Services Inc. —
Manila i kontejnerskog koncesionara Jadranka vrata d.d.

Rijeka Gateway Projekt je zapocet 2003. godine sklapanjem ugovora izmedu
Republike Hrvatske, Hrvatskih cesta d.o.o., Hrvatskih autocesta d.o.o., Lucke uprave Rijeka i
Luke Rijeka d.d. te Svjetske banke za obnovu i razvoj (IBRD). Cilj Projekta je povecati
trziSnu kompetitivnost i efikasnost luke Rijeka i pripadajuéeg prometnog pravca. Projekt se
sastoji od tri komponente: cestovne, gradske i lucke komponente, a ovu posljednju vodi Lucka
uprava Rijeka.
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Dio Projekta u sklopu lucke komponente je proces uvodenja privatnoga kapitala u
lucke operacije. U koordinaciji sa Svjetskom bankom se pokrenuo proces realizacije prvoga
strateSkoga partnerstva na kontejnerskome terminalu (Jadranska Vrata d.d.) luke Rijeka.

Prosirenu listu mogucih strateskih partnera za Jadranska vrata d.d. je ¢inilo jedanaest
kompanija. Nakon analize i evaluacije zaprimljenih predkvalikacijskih dokumenata, lista
potencijalnih strateSkih partnera je suzena na sljedece tri tvrtke 129.

J APM Terminals — Rotterdam (www.apmterminals.com )
e Hamburger Hafen und Logistik AG — Hamburg (www.hhla.de )
e International Container Terminal Services (ICTS) — Manila (www.ictsi.com )

Potencijalni strateSki partneri su prezentirali koncept poslovnoga plana te strateSku
viziju razvoja i buducega nastupa na svjetskome trziStu Jadranskih vrata d.d., odnosno
kontejnerskoga terminala luke Rijeka. Neke od ideja, Sto se ocekuju od privatnoga strateskoga
partnerstva, prikazane su shemom 15.

Shema 15. Zahtjevi prema strateSkome partneru

DONOSIOC NEZAVISNI
OPERATIVNE IZVRSNOSTI TERMINAL OPERATOR
BRINGER OF OPERATIONAL .°-. _.‘. INDEPENDENT TERMINAL
EXELLENCE ", o OPERATOR

IMA MOGUENOST UKLJUGITI
INVESTITOR U TERMINAL LINIJSKOG BRODARA

| NADGRADNJU KAQ MANJINSKOG PARTNERA
STRATEGIC

INVESTOR PARTNER POSSIBILITY TO INCLUDE

IN TERMINAL EQUIPMENT A SHIPPING LINE

& SUPERSTRUCTURE AS MINORITY PARTNER
IN THE CONSORTIUM

NOSIOC
DOKAZANE STRATEGIJE
. INTEGRACIJE ZALEDA
POUZDAN PARTNER SA ZAJEDNICKOM VIZIJOM < T
DUGOROCNE STRATEGIJE B HAS A PROVEN INTEGRATED
................................................. s HINTERLAND STRATEGY
IS A RELIABLE PARTNER WITH A SHARED
LONG-TERM STRATEGY

Izvor: www. www.portauthority.hr (10.06.2011)

Nakon godinu dana pregovara, odlu¢eno je da novim strateSkim partnerom postane
tvrtka International Container Terminal Services, koja se obvezala u idu¢ih nekoliko
godina investirati oko 70 milijuna eura u kontejnerski terminal Brajdica. ICTS ima sjediSte u
Manili na Filipinima, ali su njezini vlasnici iz SAD-a. Tvrtka je osnovana 1987. godine, te
danas posjeduju i upravlja s 21 lu¢kim terminalom u 15 zemalja, te su 2009. godine ostvarili
ukupan promet od 3,55 milijuna TEU-a. Imaju terminale u Brazilu, Indoneziji, Japanu,
Ekvadoru, Magadaskaru.

2L ugka uprava Rijeka, www.rijekaportauthority.hr (25.04.2011)
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Filipinska tvrtka International Container Terminal Services u Brajdicu ¢e uloziti 70
milijuna eura, a tvrtki »Luka« mora platiti dodatnih 92,9 milijuna kuna naknade za 51 posto
dionica Jadranskih vrata. Ugovor o partnerstvu i preuzimanju dionicarskog udjela od 51 posto
u tvrtki »Jadranska vrata«, koja ima koncesiju na Brajdici do 2041. godine, je potpisan 5.
ozujka 2011. godine*°.

Osnivacka skupstina filipinsko-hrvatske tvrtke Adriatic Gate Container Terminal
odrzana je 15. travnja te je na njoj izabrana nova tro¢lana Uprava koja ¢ée preuzeti
odgovornost upravljanja kontejnerskim terminalom rijeCke luke. Duznost predsjednika
Uprave bi trebao obavljati Manuel Armando Fernandez, inace potpredsjednik tvrtke
International Container Terminal Services.

Cilj je, ulaganjem u opremu na terminalu Brajdici, posti¢i potpunu automatizaciju
iskrcaja, skladiStenja i otpreme kontejnera te time povecati kapacitet do brojke od 600.000
TEU jedinica na Brajdici, ¢ime ¢e se znacajno povecanje efikasnosti terminala, a koji ¢e
postati europskim »gateway« za trzista Madarske, Ceske, Slovacke, Poljske, Srbije i BiH.
Veliki ¢e se dio investicije odnositi na kupnju dviju kontejnerskih dizalica, koje se planiraju
pustiti u pogon ¢im zavrSi izgradnja dodatnih 330 metara nove obale.

Osim Rijeke, ICTS u Europi imaju jo§ samo terminal u poljskoj luci Gdynia, §to znaci
da bi ova dva terminala u buducnosti povezivala novi europski prometni koridor izmedu
Baltika i Jadrana. U odabiru strateSkoga partnera, kojega je potvrdila i Svjetska banka, vaznu
je ulogu imala visina financijske ponude za vecinski vlasnic¢ki udio u Jadranskim vratima,
tvrtci kéeri Luke Rijeka.

U dio je ugovora ukomponiran 1 socijalni paket u kojem se predvida zaposlenost 200
radnika u Jadranskim vratima i to po vaze¢im uvjetima iz postojecega kolektivnog ugovora u
rijeckoj Luci. Utvrdeno je da sljede¢ih pet godina nece biti isplate dividende, te plan
poveéanja prometa na Brajdici od 500.000 TEU jedinica, $to je oko tri puta viSe od

rekordnoga prometa ostvarenoga 2008. godine*3.

Adriatic Gate, kao nasljednik Jadranskih vrata, ima svega 20-tak zaposlenika, ali bi
ve¢ do jeseni trebao imati oko 80 radnika koji ¢e ve¢im dijelom do¢i iz poduzeca Luka, dok
¢e za nepopunjena radna mjesta biti raspisan javni natje¢aj. Mozda je i zbog toga Luka od 1.
travnja svoja 64 radnika prevela iz statusa ugovora o radu na odredeno vrijeme u status
zaposlenika s kontinuiranim ugovorom o radu. Time nije doslo do povecanja
broja zaposlenih, kojih u rijeckoj luci i dalje ima oko 880, ali su za dio radnika povecani
sigurnost i uvjeti rada.

ICTS bi strateski 1 dugoro¢no mogao imati izuzetno vaznu ulogu u razvoju rijeckoga
prometnog pravca. To se prije svega odnosi na planove gradnje i financiranja nizinske pruge
Rijeka — Zagreb — Botovo te eventualne kandidature za privatizaciju kontejnerskoga terminala
na Zagrebackoj obali. Njegova izgradnja nije ni pocela, ali se natjecaj nalazi u zavrSnoj fazi,
te je za tu investiciju osigurano gotovo 80 milijuna eura.

Eventualnom izgradnjom Zagrebacke obale, Rijeka bi, zajedno s Brajdicom, mogla
postati prvom kontejnerskom lukom na sjevernome Jadranu. Rije€ je o jednoj od rijetkih
investicija danas u Hrvatskoj i daleko najvaznijoj investiciji u rijeckoj luci u njezinoj blizoj
povijesti.

0Filipinci od ponedjeljka preuzimaju Brajdicu, Novi list, Rijeka, 05.03.2011. www.novilist.hr, (15.04.2011)
Blamerikanci s Filipina ulazu 70 milijuna eura u Brajdicu, Novi list, Rijeka, 03.03.2011. www.novilist.hr,
(15.04.2011)
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5.4.5. Rijeka gateway projekt — poticaj javno-privatnome partnerstvu

Nakon desetak godina kriznoga razdoblja, rijecka je luka zapocela proces
modernizacije i revitalizacije, koji je potpomognut odlukama i investicijama Vlade Republike
Hrvatske, Primorsko-goranske zupanije i grada Rijeke.

Ozivljavanju rijecke luke je prili¢no pridonio «Rijeka Gateway project'*?». Radi se 0
sveobuhvatnom zahvatu u infrastrukturi i prenamjeni postojec¢ih te izgradnji novih kapaciteta
u rije¢koj luci, vrijednome vise od 260 milijuna USD™®. Rije¢ je o projektu povijesnoga
znaenja za rijeCku luku i cjelokupnu zajednicu. Potpisan je 12.07.2003. godine izmedu
Svjetske banke 1 Vlade Republike Hrvatske, a realizacijom se projekta ostvaruje mogucnost
uspostave javno- privatnoga partnerstva u rijeckoj luci. Znacajnu ulogu u realizaciji Rijeka
Gateway projekta ima Svjetska banka koja putem zajmova RGP | i RGP Il, odobrenih u
nekoliko faza tijekom perioda od 2003. do 2009. godine, financira implementaciju projekta.
Ovim se projektom mijenja postojeca slika rijeCke luke. Uredenje i1 prenamjena dijela
trgovacke luke u putnicku, ali i niz drugih atraktivnih sadrzaja Rijeci bi mogli vratili «image»
pomorskoga i mediteranskoga grada. Radi se o najve¢em razvojnome projektu u povijesti
rijecke luke, koji bi najvazniju hrvatsku luku trebao vratiti u red najznacajnijih luka ovoga
dijela Europe.

Rijeka Gateway projekt ili Projekt obnove rije¢koga prometnoga pravca, slozeni
je razvojni program koji ima za cilj uskladivanje lucko-operativnih zahtjeva s urbanim
dijelom gradskoga podrucja te prometno povezivanje luckoga podrucja s medunarodnim
cestovnim 1 zeljeznickim koridorima.

- Temeljni ciljevi razvoja rijecke luke, koji proizlaze iz Rijeka Gateway projekita,
jesu~
e poveéanje ucinkovitosti i poboljSanje uvjeta u okoliSu te drustvenih uvjeta u

rije¢koj luci pripremom radnje za privatizaciju luke, rekonstrukciju infrastrukture
I zamjenu opreme;

e stvaranje pretpostavki, uz optimalno koriStenje zakonskih mogucnosti (institut
koncesije), za privlacenje domacih i stranih partnera kao operatora i investitora.

e poboljsanje financijskih rezultata rijecke luke u cilju smanjenja doprinosa Vlade u
srednjorocnom razdoblju;

e priprema ponovnoga razvitka rije¢ke luke u urbane svrhe;
e poboljSanje medunarodnih cestovnih veza i upravljanje cestovnim sektorom.

Svjetska banka ¢e se ukljuc¢iti u financiranje izgradnje putnicke luke Sto je
investicijski, financijski i tehnoloski najzahtjevniji dio desetogodiSnjega plana. Ukupno je za
cijeli projekt Rijeka Gateway odobrila 155 milijuna dolara, no politika banke je poticanje
javno-privatnoga partnerstva. Drugim rijeCima, Banka ocekuje i ukljucivanje privatnih
investitora u izgradnju 1 koriStenje luckih terminala.

%2 Rijeka Gateway project, Document of the World Bank, Report, No: 25371 — HR, September, 2003.,
www.worldbank.org

3Vige o tome: Rok za realizaciju Rijeka Gateway projekta 2009., Novi list, 13.01.2005., www.novilist.hr
3Rijeka Gateway project, op.cit., Str.
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U cilju ostvarenja prometne politike u godinama proteklim od osnivanja Lucke uprave
Rijeka izradeno je, od strane eminentnih ekspertnih grupa, vise studija o mogucénostima
razvoja rijecke luke. Posljednju je u nizu studija izradila 2008. godine poznata nizozemska
konzultantska tvrtka Rotterdam Maritime Group koja predstavlja Master plan razvoja rijecke
luke. Osnovna pretpostavka Master plana je preseljenje sadasnjih luckih djelatnosti s prostora
Delte na druge lokacije ¢ime bi se lucki prostor u samome centru grada prenamijenio za
urbane sadrzaje kao $to su zelene povrsine, koncertna dvorana, uredi, stanovi, hoteli i slicni
sadrzaji.

Novi lucki kapaciteti bi se razvijali na lokaciji zapadnoga dijela luke na Zagrebackom
pristaniStu, na prostoru Brajdice te na lokacijama izvan Rijeke u lukama Brsica i Bakar. Sve
komponente razvoja luke, predvidene Master planom, su objedinjene u projekt Rijeka
Gateway, koji osim modernizacije i restrukturiranja luke, obuhvaca i izgradnju isto¢noga

-----

vvvvv

na autocestu Rijeka — Zagreb — Budimpesta, koja je dio europskih prometnih koridora.

Master planom je predvideno da se modernizacija luke Rijeka odvija kroz niz
komponenti odnosno podprojekata. Pored ve¢ spomenute prenamjene prostora Delte u urbani
prostor s izlazom na more u centru grada, znacajne komponente projekta su novi kontejnerski
terminal na Zagrebackom pristanistu i izgradnja druge faze kontejnerskoga terminala Brajdica
s ciljem povecanja kapaciteta, vece efikasnosti i tehnoloske cjelovitosti terminala te Pomorski
putnicki terminal na RijeCkom lukobranu. Ostale komponente Rijeka Gateway projekta su
sustav nadzora pomorske plovidbe — VTMS, informatizacija lu¢kih terminala — EDI, ID
kartice 1 video nadzor, brod za skupljanje brodskoga otpada, terminal za generalne terete
Rasa, Ro-Ro terminal Bakar i neki manji podprojekti.

Zastita okoliSa predstavlja znacajnu preokupaciju pri implementaciji Rijeka Gateway
projekta. Mjere zastite okoliSa se provode u skladu sa zastitnim politikama i procedurama
Svjetske banke, hrvatskim zakonskim i regulatornim okvirom, koji je na tom polju, u dobrom
dijelu, ve¢ uskladen s pravnom stecevinom EU.

Vazniji podprojekti unutar Gateway projekta su***:
. Kontejnerski terminal Brajdica
o Kontejnerski terminal Zagrebacko pristaniste
e Deltai luka Baross
e Pomorski putnicki terminal
e Sustav nadzora pomorske plovidbe - VTMS
o Informatizacija luckih terminala - EDI
« ID kartice i video nadzor
e Brod za skupljanje brodskoga otpada
o Terminal za generalne terete Rasa
e RO-RO terminal Bakar

U nastavku se ukratko obrazlazu samo neki znacajniji projekti.

35Lugka uprava Rijeka, http://www.portauthority.hr/rijeka/projekti/rijeka-gateway-projekt.ntml (03.02.2011)
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1. Kontejnerski terminal Brajdica — 1. faza izgradnje

Kontejnerski terminal Brajdica se nalazi na suSackoj strani us¢a Rjecine. Tijekom 25
godina, otkad je prva faza izgradnje puStena u rad, kontinuirano povecava koli¢inu
prekrcajnih kontejnera. Najveéi je promet ostvaren 2008. godine kada je prekrcano preko
170.000 TEU-a. Kapacitet postojecega dijela kontejnerskog terminala se procjenjuje na
250.000 TEU godis$nje, prvenstveno zbog ograni¢enog prostora za skladiStenje kontejnera.
Usprkos recesiji, u 2010. ocekuje se nastavak trenda rasta prometa, stoga je povecanje
kapaciteta jedan od najvaznijih zadataka. Novoizgradeni vez s dubinom mora od 14,5 m ¢e
omoguciti siguran privez vecih kontejnerskih brodova matica.

S ciljem povecanja operativnih mogucnosti, Il faza izgradnje terminala ukljucuje
sljedece cjeline:

A — ProduZenje obale - Izgradnja 328m nove obale, te 50.000m? skladine povrsine.
ZavrSetkom izgradnje ove cjeline udvostrucit ¢e se kapacitet skladiStenja kontejnera.
Nabavkom dodatne prekrcajne opreme omogucit ¢e se istovremeni prekrcaj dva velika
kontejnerska broda na jednoj obali.

B - Ulazno izlazni-punkt - Nova zgrada ulazno-izlaznog punkta na prikljucku s
cestom D-404 ¢e omoguditi brzi protok kamiona na i s terminala. Ulazni punkt ima cilj
objedinjavanja svih sluzbi pri dolasku ili odlasku kontejnera na ili s terminala, te pruzanje
optimalnih uvjeta rada sluzbenicima terminala.

C — Zeljeznicka stanica za kontejnere - Plato za pripremu kontejnera prije ukrcaja,
odnosno iskrcaja s vagona, omogucit ¢e brzu i efikasniju manipulaciju veceg broja kontejnera.

D - Servisne djelatnosti - GaraZa za servisiranje prekrcajnih uredaja ukljucuje nuzne
sadrzaje, skladista, urede i slicno. Ovim rjeSenjem servisiranje prekrcajnih uredaja ¢e se
obavljati sukladno ekoloskim normama RH.

2. Kontejnerski terminal — Zagrebacka obala

Porast kontejnerskog prometa kroz luku Rijeka namece potrebu daljnjega povecanja
prekrcajnih kapaciteta. Kao logican se slijed razvoja namece izgradnja novoga kontejnerskoga
terminala na zapadnome dijelu luckoga podrucja. Kontejnerski je terminal na Zagrebackom
pristani$tu, koji ¢e u konacnici zauzimati povrSinu od priblizno 22 hektara, zamisljen kao
pristaniSte duzine 680 m s prosjecnom Sirinom terminala od 300 m. Planirana dubina mora uz
pristaniSte je minimalno 20 m. Terminal bi se gradio u dvije faze. Prva faza ukljucuje
izgradnju pristanista u duzini od 400m. Druga faza predvida produzenje Terminala do ukupne
duzine pristanisSta od 680m ¢ime bi se ostvario kapacitet od 500 000 TEU godisnje.

Paralelno s izgradnjom Terminala realizirala bi se izgradnja spojne ceste D 403 kao i
rekonstrukcija ranzirnog kolodvora za potrebe ukrcaja i iskrcaja kontejnera na periferiji
Terminala.

Financiranje izgradnje je definirano kombinacijom sredstava iz kredita Svjetske banke
I privatnoga ulaganja. Prema tome, planirano je da se izgradnja novoga pristaniSta financira
kreditom Svjetske banke dok bi se infrastruktura na postoje¢em dijelu terminala, kao i
suprastruktura i oprema, financirali privatnim ulaganjem po modelu javno-privatnoga
partnerstva.

a) lzgradnja Terminala - Izgradnja Kontejnerskoga terminala na Zagrebackom
pristanistu predstavlja zajednicku investiciju Lucke uprave Rijeka 1 buducega koncesionara
odabranoga putem javnoga natjecaja. Radi kvalitetne pripreme natjecaja, sukladno
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medunarodnoj praksi na podru¢ju JPP-a, a prema Zakonu o javnoj nabavi, Lucka uprava
Rijeka je angaZirala konzultanta RMG Consult BV, Roterdam.

b) lzgradnja pristanista - Prva faza predvida izgradnju pristanista u duzini od 400 m s
dubinom mora od minimalno 20 m. PristaniSte je dimenzionirano za prihvat brodova Daniela
klase (d-366m, $-51m, g-15 m) te je predvidena instalacija kontejnerskih STS dizalica
dohvata 22 reda. Zbog izuzetno teskih uvjeta gradnje prihvacena je metoda ugovaranja
projektiranja i gradenja, ¢ime bi bilo omoguceno odabrati izvodacu troSkovno najpovoljniju
strukturu pristanista.

c) Istrazni radovi - U cilju omogucavanja $to preciznijih i vjerodostojnih podataka o
stanju podmorja, poduzeti su detaljni istrazni radovi. Oni obuhvacaju akvatorij zapadnoga
dijela pristaniSta s time da ¢e izvjeSc¢a dati osvrt i na prethodna ispitivanja. Podaci o stanju
podmorja su kljuc¢an ulazni parametar za projektiranje, odnosno za donosenje odluke o nacinu
gradnje pristanista.

d) Mijerenje valova - Mjerenje valova ispred Zagrebatkog pristaniSta provodi
Hrvatski hidrografski institut u periodu od dvije godine. Mjerenje valova je potrebno zbog
odredenja  karakteristika valova, a  biti ¢e KkoriStene u projektu izgradnje novoga
pristaniSta.Zbog vremenskih uvjeta u fazi gradnje mora se predvidjeti odnos radnih i neradnih
dana. Isti podatci ¢e se koristiti 1 tijekom rada kontejnerskoga terminala kako bi se moglo
planirati operativnost terminala.

e) Maritimna studija - U suradnji s Pomorskim fakultetom u Rijeci izradena je
maritimna studija: "Mjere maritimne sigurnosti na kontejnerskome terminalu na Zagrebackoj
obali". Cilj maritimne studije bio je analizirati obiljezja plovidbenog podrucja (posebno
navigacijska), meteoroloSka i oceanoloska obiljezja podrucja, tehnicko-tehnoloska obiljezja
brodova koji se namjeravaju prihvacati na pristanistu te utjecaj zahvata na pomorski promet.

3. Deltai luka Baross

Urbana rekonstrukcija rijecke luke u svom srediSnjem dijelu, lociranom u centru
grada, proizlazi iz svekolike svijesti strune i Sire javnosti o potrebi za homogenizacijom
zivotnoga prostora grada i luke u Rijeci. Lucko-gradska komponenta obnove — Port-City
Interface (PCIl) — predvida prenamjenu i modernizaciju 15 ha podru¢ja na kojem se danas
odvijaju lucke aktivnosti, a smjestena su lucka skladista i drugi lucki sadrzaji.

Odluka o prenamjeni, isklju¢ivo luckih sadrzaja unutar prostora luke u sadrzaje s
novim predznakom od daleko Sire uporabne vrijednosti, pokazatelj je pracenja i prihvacanja
modernih europskih i svjetskih trendova.

PCI komponenta projekta ukljucuje:

. moderan pomorsko putnicki terminal za prihvat trajekata 1 brodova na kruznim
putovanjima - lukobran

« nauticki centar — marina — Porto Baros
« razni komercijalni- stambeni, poslovni, kulturni, zabavni i javni sadrzaji - Delta

Sukladno usvojenom GUP-u, danske tvrtke COWI i Gehl Architects, su izradile
smjernice uredenja postoje¢ih 15 ha prostora na Delti i Porto Barosu. Renomirane danske
tvrtke su angaZzirane temeljem medunarodnoga javnoga natjecaja kako bi predlozile moguca
arhitektonsko-urbanisticka rjeSenja na zadovoljstvo investitora, kao i gradana Rijeke, te njenih
posjetitelja. Za uredenje imenovanoga prostora, kao i Projekta u cjelini, interes iskazuje niz
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potencijalnih investitora iz cijeloga svijeta. Aktualnosti se o projektu mogu pratiti na web
stranicama Lucke uprave www.mojadelta.com.

4.  Pomorsko — putni¢ki terminal

Pomorski putnicki terminal (PPT) na Rijeckom lukobranu je projekt pokrenut u svrhu
poboljsanja usluga putnicima u domac¢em i medunarodnom pomorskom putnickom prometu,
stvaranju ljepse slike grada i omogucavanju gradanima grada Rijeke izlaz na more putem
Setnice koja ¢e biti uzduz cijeloga lukobrana.

Izvedenim radovima uklonjen je stari dok brodogradilista V. Lenac, porusile su se stare
hale, uredi i radionice na prostoru bivSeg brodogradilista na Rijeckom lukobranu, izgradio se
novi cestovni most.

Realizacija projekta je predvidena u dvije faze. U prvoj je fazi izgraden dio zgrade
Pomorskog putni¢kog terminala s neophodnom infrastrukturom, uredena je pjesacka povrSina
u duZini cca 260 metara, rekonstruirano je 200 m novog obalnog zida s plutaju¢om rampom
za iskrcaj/ukrcaj vozila na brod, izvrSena je sanacija kolosijeka, postavljena je nova
vodovodna, kanalizacijska i elektro mreza. U sklopu je projekta izvedena i plinofikacija
zgrade PPT-a.

U drugoj je fazi predviden dovrSetak zgrade PPT-a, uredenje joS jednoga veza za
medunarodni promet te Setnice u duzini 200 metara. Takoder je predvidena izgradnja triju
paviljona ugostiteljske namjene te prostora carinske ispostave na grani¢nome prijelazu prije
drugoga veza namijenjenoga medunarodnome brodskome prometu.

Planira se i izgradnja Setnice na kruni lukobrana u duzini 460 m i rekonstrukcija javne
rasvjete lukobrana.

Svjetska banka ¢e se ukljuciti u financiranje izgradnje putnicke luke S§to je
investicijski, financijski i tehnoloSki najzahtjevniji dio desetogodisnjega plana. Ukupno je za
cijeli projekt Rijeka Gateway odobrila 155 milijuna dolara, no politika banke je poticanje
javno-privatnoga partnerstva. Drugim rije¢ima, Banka ocekuje i ukljucivanje privatnih
investitora u izgradnju 1 koriStenje luckih terminala.

Ovako se ambiciozni planovi i1 programi razvoja rijeCke luke mogu ostvariti samo pod
pretpostavkom stvaranja zdravoga, trziSnoga principa poslovanja i na¢ina ponaSanja sukladno
dogadanjima na europskome i svjetskome pomorskome trzistu. To znaci uklju¢ivanje privatne
participacije u razvojne projekte pa je potrebno dugorocno omoguditi uspostavljanje modela
javno- privatnoga partnerstva:

1. dovrsiti postupak pretvorbe i privatizacije Luke Rijeka d.d. kao najvecega
koncesionara na podrucju rijecke luke,

2. provesti postupak dodjele koncesija u lukama.

IzvrSenje postupka pretvorbe i privatizacije je u tijeku. Hrvatski fond za privatizaciju
je najavio da 2005. godine poginje privatizacija poduzeéa Luka Rijeka d.d.**® Buduéa je
privatizacija usko vezana uz "Gateway" projekt Svjetske banke ¢ija realizacija traje sve do
2009. godine. Prema ve¢ definiranom projektu Svjetske banke, usvojenom na razini Vlade

B%HFP-ova najava skore privatizacije «Luke» Rijeka i «3.Maja» iznenadila resorna Ministarstva, Novi List,
19.1.2005., www.novilist.hr
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RH, privatizacija Luke Rijeka d.d. planira se do kraja 2009. godine i to na nacin da ¢e se dio
osnovnih djelatnosti privatizirati, ali kroz dokapitalizaciju sa strateSkim partnerima. Dakle, ne
radi se o rasprodaji postojecega portfelja, ve¢ o vlasnickoj transformaciji kroz ulazak novoga
kapitala, domacega ili stranoga porijekla. Rije¢ je o vrlo specifi¢noj privatizaciji buduéi da je
cijela luka na pomorskome dobru i priznaju se samo koncesijska, a ne i stvarna imovinsko-
vlasni¢ka prava. Isto se tako planira saCuvati odredeni postotak dionica, vrijedan oko pet
milijuna kuna, za bivse i sadasnje djelatnike Luke Rijeka d.d.

Plan restrukturiranja poduze¢a Luke Rijeka d.d. se moze opisati u 3 koraka®™":

1. osnivanje poduzeéa slijednika Luke Rijeka d.d. za sve poslove manipulacije
teretom te relevantnih dijelova podru¢ja pod koncesijom, bilo kao mjeSovito
poduzece sa strateSkim partnerom ili poduzece u potpunom vlasnistvu Luke Rijeka
d.d. u slu¢aju da ne postoji interes privatnih investitora;

2. postepeno povlacenje Luke Rijeka d.d. iz prioritetne koncesije kroz nove ugovore o
koncesiji u korist poduzeca slijednika prema komercijalnim uvjetima;

3. privatizacija poduzeca slijednika, odnosno prodaja dionica u vlasnistvu Luke Rijeka d.d.
i/ili privatna dokapitalizacija.

Zbog potrebe privlacenja privatnoga, stranoga i/ili domacega kapitala zakonskim
rjeSenjima potrebno je omoguciti duzi vijek trajanja koncesijskih ugovora. Lucka uprava
Rijeka mora biti u moguénosti ponuditi dugorocne najmove ili koncesije privatnim
operaterima terminala koje udovoljavaju razdoblju amortizacije njihovih predlozZenih
ulaganja. Trenutacno je Lucka uprava Rijeka, glede nudenja najmova/koncesija u trajanju od
samo deset godina, ograni¢ena Zakonom o koncesijama, Pomorskim zakonom i1 Zakonom o
lukama. Zbog nepostojanja tih dugoro¢nih najmova/koncesija, privatni operateri terminala ne
mogu ishoditi hipoteke na svoja ulaganja.

Iznijeti su brojni argumenti kojima davanjem koncesija u lukama posebne namjene
treba omoguciti osnivanje prava gradenja na pomorskome dobru, a ovlastenik koncesije bi
istodobno postao nositeljem prava gradenja i vlasnikom zgrade, bez obzira, radi li se o
novoizgradenim ili ve¢ izgradenim objektima u luci posebne namjene.

Takoder nije razjasnjeno jesu li Lucka uprava Rijeka ili Opéina temeljem postojeceg
Pomorskoga zakona i Zakona o lukama ovlaSteni za koriStenje pomorskoga dobra u svrhe
koje ne pripadaju pomorskim djelatnostima. To je narocito vazno jer se projektom Gateway
predvida komercijalizacija a dijela luke, odnosno urbanizacija jednoga dijela luke, gdje bi
svoje mjesto mogli naci razni sadrzaji: ugostiteljski objekti (caffe barovi, restorani), nauticki
centar, SetaliSte 1 slicno. Takvi bi se sadrzaji kroz koncesiju mogli dati privatnim partnerima
pa je od velike vaznosti rijesiti ovo nejano pitanje.

Bprilagodeno prema: Gateway project, www.worldbank.org
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6. KVANTITATIVNI MODEL JAVNOGA | PRIVATNOGA
PARTNERSTVA U  FUNKCUI UBRZANOGA RAZVOJA
LUCKOGA SUSTAVA REPUBLIKE HRVATSKE

U ovome se dijelu utvrduje mogucnost primjene kvantitativnog modela javno-
privatnoga partnerstva u funkciji ubrzanoga razvoja lu¢koga sustava Republike Hrvatske.
Stoga se u ovome dijelu sustavno analiziraju sljedece tematske jedinice: 1) VaZnije znacajke
modela i modeliranja, 2) Moguénosti primjene viSekriterijskoga programiranja u
dizajniranju odgovaraju¢ega modela javno-privatnoga partnerstva, 3) Osnovne
znacajke viSeucesnicko - viSekriterijske analize, 4) Primjena viSeucesnicke-
viSekriterijske analize u dizajniranju moguéih scenarija razvoja javno- privatnoga
partnerstva u lukama Republike Hrvatske, 5) Op¢i model javno-privatnoga partnerstva
u funkciji razvoja morskih lukama Republike Hrvatske pomocu viSeucesni¢ko -
visekriterijske analize.

6.1. VAZNIJE ZNACAJKE MODELA I MODELIRANJA

Cilj je svakoga sustava razvijati se i njime upravljate te svojim pokazateljima biti Sto
efikasniji i racionalniji. Pokazatelji se koriste za usporedbu s postoje¢im sustavima iste
namjene ili drugim slicnim sustavima. Ako su pokazatelji negativni, ili iskazuju odredene
nedostatke, smisljaju se i uvode novi sustavi ili modeli upravljanja tezec¢i $to racionalnijem
iskoriStavanju. Sve je ovo moguce postici jedino istrazivanjima. Sukladno s tim, a za potrebe
primjene modeliranja javno-privatnoga partnerstva u lu¢kome sustavu, u nastavku je potrebno
posvetiti pozornost sljede¢im temama: 1) Sustavna analiza i modeliranje te 2) Modeliranje
u pomorskome gospodarstvu.

6.1.1. Sustavna analiza i modeliranje

Kada nije moguce provesti istrazivanje ili je ponekad istrazivanje preskupo da bi se
obavljalo direktno na realnim (stvarnim) sustavima, formiraju se modeli koji predstavljaju
kopiju sustava, odnosno simulira sustav da bi se na njima mogla obavljati istrazivanja. Model
treba oponasati sustav i na temelju rezultata istrazivanja na modelu moglo bi se zakljuciti o
zakonitostima Sto vladaju u sustavu te moraju predstavljati vjernu kopiju realnoga sustava.

U praksi 1 teoriji postoje razne vrste modela koji omogucavaju opisivanje i rjeSavanje
slozenih fenomena, kao S$to je npr. racionalizacija luckog sustava. U istrazivanju trebaju
trebaju omoguciti razumijevanje strukture sustava i njegovo funkcioniranje. Oni predstavljaju
alat za postojanjem i dokazivanjem hipoteza.

Pod modeliranjem se podrazumijeva izrada modela koji omogucuju istraZivanje
pojava i procesa te, na temelju rezultata istrazivanja, donosenje zakljucaka o zakonitostima
§to vladaju u simuliranom sustavu. Modeliranje ima posebno znaéenje u ekonomiji i to pri
definiranju 1 istrazivanju novih rjeSenja koja se ¢esto ne mogu ispitati na drugi nacin.. Tako

161



primjena modeliranja u luckom sustavu moze pomo¢i u odredivanju prometne potraznje i
propusne mo¢i luke, lokaciji luckih terminala i sli¢no.

Vjerojatno je najpoznatija primjena modeliranja kao sredstva za formuliranjem i

ispitivanjem znanstvenih hipoteza. Osnovni je problem pri modeliranju sloZenih sustava
izrada modela koji ¢e vjerodostojno oponasati realan sustav. U tome pomaze sustavna analiza
koja predstavlja organizirani, kreativni, teorijski i pragmaticni prilaz sustavima.

Sustavna analiza istrazuje nestrukturirane izlazne podatke te kao rezultat posebnim

postupkom promatranja, proucavanja i analiziranja daje model (cf.: shema 17).

SUSTAV:
= Komponente (elementi) sustava - njihove
karakteristike
Ulaz »| * Struktura sustava — medusobni odnosi Izlaz >

Shema 17. Sustav i model

komponenata

_____________________________________________________________________________

MODEL i
=  Objekti (komponente) modela i njihovi |

atributi i

Ulaz » * Struktura modela — medusobni odnosi |zlaz > i
objekata !

_____________________________________________________________________________

Izvor: Ci¢ak, M.: Modeliranje u Zeljezni¢kom prometu, Institut prometa i veza, Zagreb, 2005., str. 13.

Do modela se, u pravilu, dolazi u tri koraka:

1) razgraniavanjem s okruzenjem, tj. utvrdivanjem utjecaja okruzenja na promatrani
sustav i obrnuto;

2) utvrdivanjem komponenata sustava i njihovih karakteristika te prenosenjem svih ili
samo vaznijth u model; u modelu se komponente obicno nazivaju
elementima (objektima), a karakteristike atributima;

3) definiranjem strukture modela, tj. veza (relacija) izmedu pojedinih elemenata.

Svaki je model zaokruzena cjelina, a realni su sustavi, u pravilu, otvoreni. To znaci da

elementi iz okruzenja, koji ne pripadaju direktno tome sustavu, mogu imati neki utjecaj na
sustav, kao i utjecaj sustava na okruzenje.
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Sustav se sastoji od odgovarajucih elemenata, pri ¢emu svaki ima svoje karakteristike.
Nije uvijek moguce predstaviti sve elemente s karakteristikama u modelu koje postoje u
realnome sustavu. Elemente i njihove karakteristike, koje nisu bitne u sustavu, treba izostaviti
iz modela. Stoga ¢e se u model sigurno ugraditi bitni elementi sustava koji se ¢esto nazivaju
objektima ili entitetima. Svaka se karakteristika sustavnoga elementa prenosi u model, ali uz
napomenu da svi elementi i karakteristike realnoga sustava ne mogu biti reprezentirani u
samome modelu. Poseban problem predstavlja definiranje strukture modela, odnosno
medusobnih veza izmedu pojedinih elementa, te kako opisati veze $to postoje u sustavu i
predstaviti ih u modelu. Sustavna su analiza i modeliranje osnova za opce znanstvene
postupke. Pregled procesa znanstvene spoznaje je prikazan shemom 18.

Shema 18. Proces znanstvene spoznaje

APSTRAKTNI MODEL
teorije,

strukturni koncept

Sustavna
analiza
Dedukcija Formiranje
A\ 4
Valjanost Rezultati
Nestrukturirani modeliranja
izlazni podaci REALAN
sustava Valjanost Rezultati Eksperimenti MODEL
4— - = 4—
modeliranja

Izvor: Ci¢ak, M.: Modeliranje u Zeljeznickom prometu, Institut prometa i veza, Zagreb, 2005., str.
14.

U pocetku se ne stvara prava predodzba o sustavu koji se istraZzuje, nego samo
nestrukturirani izlazni podatci. Dalje se na temelju sustavne analize formiraju spoznaje o
sustavu u vidu apstraktnoga modela, tj. sa zamiSljenim objektima, atributima objekta i
zamiSljenom strukturom.

PonaSanje se apstraktnoga modela moze istrazivati na dva nacina: analitickim
postupcima i realnim modeliranjem. Shemom 19 je prikazan proces modeliranja.
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Shema 19.: Proces modeliranja

Definiranje

problema

-

Sustavna

A

analiza

-

Izgradnja

A

modela

-

Dokaz valjanosti
modela

-

Provodenje <
eksperimenta

A 4

¢

Analiza

A

rezultata

:

Izvor: Ci¢ak, M.: Modeliranje u Zeljezni¢kom prometu, Institut prometa i veza, Zagreb, 2005., str.
15.

Realni se modeli dijele na fizicke, graficke i racunalne. Oni daju samo pojedinacna
rjeSenja, dok strukturirani izraz rjeSenja o ponasanju modela nije mogué. Analitickim se
postupcima dolazi do opéih izraza za rjeSenje ponasanja modela, ali do njih nije moguce doci
za sve vrste modela.

Ako za istrazivanje nekoga problema treba provesti modeliranje, cesto se u pocetku nema
dovoljno jasna predodzba o samoj postavci problema, njegovoj obuhvatnosti, a posebno o
ocekivanim rezultatima. To je upravo zadatak "definiranja problema", tj. preciziranje "lutaju¢ih”
zelja 1 odredenja izlaznih podataka. Ako se to ne ucini na odgovarajuci nacin, onda se pri
provedbi sustavne analize moze pokazati da postavljena pitanja u istrazivanju problema nisu
realna ili u istraZivanje treba ukljuciti druge objekte ili atribute. Rezultat sustavne analize je
apstraktni model. Njegovo se ponasanje opisuje analitickim postupcima ili realnim
modeliranjem, odnosno se izgraduje — formira model. Svaki model dobiva svoju vrijednost tek
kada rezultati modela priblizno odgovaraju rezultatima sustava, odnosno mogu se
medusobno usporedivati. Tek nakon utvrdene valjanosti modela, mogu se na njemu obavljati
razni eksperimenti i analizirati rezultati.
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U svakom se koraku procesa modeliranja, ako se utvrde neslaganja ili nelogi¢nosti, treba
vratiti na prethodni korak i obaviti korekcije. Ako je potrebno, treba se vratiti sve do poéetnoga
koraka.

6.1.2. Modeliranje u pomorskome gospodarstvu

U pomorskome gospodarstvu, ili poblize u pomorskome prometu, podruc¢ja primjene
modela su prognoze, optimizacija tehnologije i kapaciteta, optimizacija i racionalizacija
funkcioniranja sustava, optimizacija razvoja te automatizacija procesa.

Modeli prognoziranja se Koriste za predvidanje pokazatelja rada u putnickome i
teretnome prometu, kao i raznih drugih ekonomskih 1 tehnoloskih pokazatelja te cimbenika za
razdoblje jedne smjene, dana, mjeseca, kvartala, godine ili vise godina, odnosno u
operativnom, kratkoro¢nom, srednjorocnom ili dugoro¢nom planiranju.

Cilj optimizacijskih modela je optimizirati proces u cjelini ili u pojedinim njegovim
dijelovima, bilo da je rije¢ o funkcioniranju postojecih sustava ili njihovu razvoju. Do sada, a
I u perspektivi, modeliranje u pomorskome prometu, ali posebice u luc¢kome sustavu, se
primjenjuje za:

raspodjelu prijevoza putnika i robe izmedu razli¢itih transportnih grana,
e tekuce planiranje koriStenja luckih povrsina

e racionalnu raspodjelu tokova robe

e izbor opcija pri izradi voznoga reda za brodove

e izbor optimizacijske razine modernizacije luka

e izbor optimiziranoga razvoja kapaciteta luka

e racionalnu organizaciju raspodjele rada izmedu luckih terminala ili obala

e usavrSavanje i optimizaciju tehnoloskih procesa, odnosno optimizaciju njihovoga
funkcioniranja i utvrdivanje kapaciteta, bilo da je rije¢ o skladistima, terminalima,
dijelovima mreze ili mrezi u cjelini

e izbor optimizacijskih scenarija razmjeStaja 1 lokacije razliCitih tipova
luka, marina ili terminala

e racionalnu organizaciju putnickoga prometa

e optimizacijsku raspodjelu utovarno-istovarnih strojeva i mehanizacije

e optimizaciju rada ¢vorista razli¢itih grana transporta

e optimizaciju razvoja transportne mreze i dr.

Najve¢i se ucinci koriStenja modela, odnosno modeliranja, postizu njegovom
implementacijom u strukturu sustava upravljanja luckim prometom, bilo da je rije¢ o
operativnom upravljanju, upravljanju kvalitetom, razvojem ili poslovanjem u cjelini. Pri tome,
prikupljanje i obrada podataka omogucuje pravodobno dobivanje svih informacija potrebnih
za proracune po modelima. Suvremeni informacijski sustavi omogucuju brzo i1 uspjesno
rjeSavanje zadataka i slanje preporuka u susatv upravljanja.
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6.2. MOGUCNOSTI PRIMJENE VI§EKRI:1“ERIJSKOGA ODLUCIVANJA U
DIZAJNIRANJU ODGOVARAJUCEGA MODELA JAVNO-
PRIVATNOGA PARTNERSTVA

Kako bi se uspjeSno oblikovao sustav odgovaraju¢i model javno-privatnoga
partnerstva primjenom visekriterijskoga odlucivanja, potrebno je posebno elaborirati tri
tematske jedinice: 1) Op¢enito o0 metodama analize ocjenjivanja prometnih projekata, 2)
Osnovne znacajke viSekriterijskoga odlucivanja (optimizacija), 3) Metode za rjeSavanje
visekriterijskoga algoritma.

6.2.1. Opcenito 0 metodama analize ocjenjivanja prometnih projekata

U prometnome se planiranju i projektiranju razlikuje nekoliko vrsta planiranja koja se
medusobno razlikuju prema vremenskom rasponu promatranja, prostornom obuhvatu, stupnju
agregatnosti planiranja i slicno. Jedan od nacina podjele prometnoga planiranja je onaj koji
razlikuje: %

 sektorsko-prometno planiranje — planiranje prometa kao posebne gospodarstvene
grane

e prostorno-prometno planiranje — planiranje prometne mreze i prate¢ih pojava
unutar zadanoga prostora

« projektno-prometno planiranje — planiranje koje ukljucuje projektiranje, procjenu i
izbor pojedinih prometnih objekata.

Postupak odabira rjeSenja za sva tri navedena podrucja predstavlja zahtjevan i
odgovoran zadatak.

Tradicionalne metode odabira rjeSenja su podrazumijevale sagledavanje vrijednosti
ulaganja u prometni sustav samo sa stajaliSta investitora, a korist se izrazava isklju¢ivo
izravnom materijalno-novcanom dobiti (engl. cost-benefit).

Medutim, razvitak drustva, kao 1 raznih socioekonomskih uvjeta u kojima se prometno
planiranje danas odvija i razvija, doveli su do napustanja tzv. jednostranih modela te
razvijanja svijesti o potrebi kompleksnijega sagledavanja problema prometnoga planiranja i
projektiranja. U tom smislu, prometno planiranje u postupku pronalaZzenja odgovarajucih
rjeSenja zahtijeva sagledavanje razli¢itih mogucnosti, odnosno rjeSenja, kao i detaljnu analizu
i komparaciju rjeSenja pomocu veceg broja, najces¢e razliCito dimenzioniranih kriterija
(vrijeme, cijena, udaljenost, itd.).

To je razlog razvijanja suvremenih metoda u posljednjih tridesetak godina koje
uzimaju u obzir razli¢ite kriterije, odnosno ucinke koji se, ovisno o zahtjevu okruzenja, mogu
razli¢ito vrejdnovati. U postupku se prometnoga planiranja i projektiranja opcenito zahtijeva
zadovoljavanje prometnih, ekonomskih, tehnoloskih, socijalnih i ekoloskih kriterija. Ovisno o
prirodi i uvjetovanosti konkretnoga prometnoga problema, definiraju se konkretni kriteriji te
hijerarhija vaznosti kriterija, odnosno tezine pojedinih kriterija.

38paden, J.: Metode prostorno-prometnog planiranja, Zagreb, Informator, 1978., str. 8.
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Opcenito je za evaluaciju transportnih projekata mogucée koristiti nekoliko
evaluacijskih metoda. Moguce je izdvojiti pet metoda za evaluaciju prometnih projekatal39:

1. Analiza privatnih investicija (eng. private investment analysis - PIA)

Analiza privatnih investicija (P1A) ili privatna analiza troSkova i koristi uzima u obzir
Cisti financijski troSak i korist u projektima. Analiza se izvodi s tocke gledista privatnoga ili
javnoga investitora. Ne uzima u obzir zajednicku analizu interesa kao i1 viSe mogucih ciljeva.

2. Analiza troskovne efektivnosti (eng. cost effectiveness analysis - CEA)

Analiza troskova efektivnosti uzima u obzir ucinkovitost mjera u smislu troskova koje
ulaze ulaga¢. Uzima u obzir samo jedan kriterij odnosno jednu perspektivu — stajaliSte. Ova
analiza mjeri u¢inkovitost troSkova s obzirom na jedan specifican cilj.

3. Analiza ekonomskih u¢inaka (eng. economic effects analysis - EEA)

Analiza ekonomskih uc¢inaka (EEA) gleda uc¢inak prometno-transportnoga projekta na
dodanu vrijednost, zaposlenost i fiskalne prihode. Pomoc¢u input-output tablice se mjere
neizravni uéinci multiplikatori. EEA je namijenjena vrjednovanju projekata sa stajalista
javnog sektora i uzima u obzir samo prije navedena tri kriterija koji su klju¢ni za stajaliSte 1
odluku o ulaganja jedne interesne skupine (javnoga sektora odnosno drzave).

4. Analiza socijalnih troskova i koristi (eng. social cost benefit analysis - SKBA)

Analiza socijalnih troskova i koristi (SCBA) se temelji na ,,welfare theory“. Uzima u
obzir §iru drustvenu perspektivu te moze u analizu ukljuciti vanjske troskove prijevoza. To se
uglavnom Koristi kada postoji nekoliko mogucih alternativa. Analiza uzima u obzir diskontnu
stopu za izraCunavanje neto sadasnje vrijednosti i interne stope rentabilnosti projekta. Svi
troSkovi i koristi se izrazavaju u isklju¢ivo novéanom obliku. Neke od vanjskih utjecaja
transporta je teSko procijeniti i prevesti u isklju¢ivo nov€anom smislu, stoga se temelji na
nadoknadi kriterija. Uvodenje analize interesa sudionika (ucesnika - dionika — stakeholdera —
interesnih skupina) u SCBA je moguce, ako su troSkovi i koristi strukturirani na taj nacin.
Tako se izraCunavaju troskovi 1 koristi za svaku interesnu skupinu. Medutim, na kraju procesa
troskovi jednoga sudionika mogu kompenzirati koristi drugoga. Preraspodjela ucinaka u
ovakvim slu¢ajevima nije uvijek jasna. Problem se moze izbjeci stvaranjem posebnih tablica
za sve interesne skupine, ali se na taj nacin teSko dobiva sveobuhvatna analiza. Ipak, veci je
problem kvantitativno odredivanje kriterija koje je ponekad teSko izraziti na taj nacin i
iskljuciti subjektivne i kvalitativne koristi analize.

Navedene metode analiza privatnih investicija, analiza troSkova efektivnosti te analiza
ekonomskih ucinaka nisu podobne za vrjednovanje projekata gdje postoji viSe interesnih
skupina, a upravo su to projekti javno-privatnoga partnerstva. Analiza socijalnih troskova i
koristi nije primjenjiva jer pretpostavlja kvantitativno odredivanje kriterija.

39Macharis, C. De Witte, A. Festraets, T. Ampe, J,: "The multi-actor, multi-criteria analysis methodology
(MAMCA) for the evaluation of transport projects : theory and practice", Journal of Advanced Transportation,
2007.
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5. Visekriterijska analiza (eng. multi criteria decision analysis - MCDA)

Visekriterijska analiza omogucava stvaranje okvira za vrjednovanje (evaluaciju)
razli¢itih transportnih scenarija (alternativa) temeljem nekoliko razli¢itih kriterija
vrjednovanja. lako navedena metoda, kao podrSka odlucivanju, moze naci svoju primjenu u
razli¢itim podru¢jima, uoceno je njezino ograniceno koriStenje u podrucju prometnoga
planiranja. DonoSenje primjerenih odluka za rjeSavanjem problema u svim fazama jedna je od
bitnih pretpostavki za ostvarivanjem Zeljenih efekata upravljanja i odlu¢ivanja. Sukladno s
tim, u definiranju odredenih smjernica, mjera i aktivnosti od velike su vaznosti primijenjeni
postupci i nacini donoSenja odluka koji ovise o: strukturiranosti (slozenosti) problema,
formuliranim (Zeljenim) ciljevima i nezeljenim efektima, brojnosti i prirodi Kkriterija
(aspekata) odlucivanja te raznim drugim Ccimbenicima neizvjesnosti specifiénima za
predmetni problem istraZivanja. Najc¢esce se uzima u obzir vise alternativa, koje karakterizira
sljedece: svaka promjena vrijednosti, samo jednoga kriterija, dovodi do promjena u
vrijednostima najmanje jednoga ili vise drugih Kriterija.

Nadalje se viSekriterijska analiza moZe nadograditi konceptom vise ucesnika —
interesnih skupina (eng. stakeholdera) ukljuc¢enih u visekriterijsko odlucivanje. Taj su
koncept uveli Banville et al, 1998. godine140. Naznadili su kako se u visekriterijsku analizu
moze uvesti koncept viSe-ucesnika i time prvi puta uveli taj koncept i naznacili pocetak
viSeuCesnicka — viSekriterijska analize (MAMCA). Medutim, pretpostavljali su da su
ucesnici uklju¢eni samo u prvim fazama visekriterijskoga odlucivanja. Daljnja nadogradnja
navedene MAMCA analize ukljucuje ucesnike, odnosno interesne skupine u svim fazama
visekriterijske analize.

Iz navedenoga se razloga, za vrjednovanje i ocjenjivanje mogucnosti javno-privatnoga
partnerstva u lukama, doktorandica odlucila upravo za primjenu MAMCA analize kojom je
moguce dati sveobuhvatnu analizu i1 pregled moguc¢ih scenarija razvoja luckoga sustava,
kriterija, kao i vrjednovanje razli¢itih kriterija sa stajaliSta razli¢itih interesnih skupina u cilju
rjeSavanja ,,optimalnoga scenarija“ javno - privatnoga partnerstva u morskim luakma.

Potrebno je naglasiti da se navedena metodologija ne mora isklju¢ivo odnositi na
projekte javno-privatnoga partnerstva u lukama, ve¢ moze sluziti i ocjenjivanju drugih
projekata javno-privatnoga partnerstva (izgradnja prometne infrastrukture i suprastrukture,
izgradnja sportskih dvorana, bolnica, vrtica itd. )

Stoga se u nastavku doktorske disertacije daju teorijske osnove viSekriterijskoga
odlu¢ivanja kao osnove za primjenu MAMCA analize javno-privatnoga partnerstva te
slijedom toga detaljnije objasnjava MAMCA analiza.

“OBanville, C., Landry, M., Marte,| J-M., Boulaire, C. "A stakeholder approach to MCDA", System Research,
15, 1998, str. 15-32.
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6.2.2 Osnovne znacajke viSekriterijskog odlucivanja

Primjena viSekriterijskoga odlu€ivanja (optimizacije) u prometnome planiranju
podrazumijeva sustavnu analizu problema. Sustavna se analiza, kao racionalni postupak u
donoSenju odluka na osnovi sustavne i efikasne organizacije i analize dostupnih informacija,
moze koristiti za analizu 1 rjeSavanje raznih slozenih problema, a sastoji se od sljedec¢ih
elemenata, odnosno koraka:***

1) uocavanje problema i orijentacija

2) definiranje problema (ciljeva, kriterija, mjera, granica i plana rada)

3) utvrdivanje i proucavanje stanja problema

4) generiranje scenarija (varijanti) i izbor najpovoljnijega scenarija (varijante)
5) oblikovanje i provedba rjeSenja

6) usavrSavanje postupaka rjeSavanja problema

Koraci rjeSavanja odredenoga problema su prikazani shemom 20.

YKarleusa, B., Deluka — Tibljas, A.., Benigar, M.: Mogucnosti primjene postupaka visekriterijske optimizacije
u prometnom planiranju i projektiranju, Suvremeni promet, Hrvatsko-znanstveno drudtvo za promet 23,
Zagreb, 2003., 1-2, str.105.
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Shema 20.: Algoritam procesa rjeSavanja problema

START

v
\ UOCAVANJE PROBLEMA \

I

| ORJENTACIA |

NE
ZADOVOLINI

¢ DA

DEFINICIJA PROBLEMA
CILJEVI
KRITERIJI | MJERE
GRANICE
PLAN RADA

NE
ZADOVOLINI

¢ DA
UTVRDIVANIJE STANJA PROBLEMA

NE
ZADOVOLINI

YP DA
PROUCAVANIE STANJA PROBLEMA

VRIJEME

NE
ZADOVOLINI

¢ DA
GENERIRANJE VARIJANTI I
1ZBOR NAJBOLJE VARIJANTE

NE
ZADOVOLINI

¢ DA
OBLIKOVANJE RIESENJA

NE
ZADOVOLINI

¢ DA
IZVEDBA RJESENJA

NE
ZADOVOLINI
DA

USAVRSAVANJE POSTUPAKA RJESAVANJA PROBLEMA

KRAJ

Izvor: KarleuSa, B. A., Deluka - Tibljas, M., Benigar, M.: Moguénosti primjene postupaka viSekriterijske
optimizacije u prometnom planiranju i projektiranju, Suvremeni promet, Hrvatsko-znanstveno drustvo
za promet, 23, 2003., 1-2, str. 105.
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Zadatak visekriterijskoga odlucivanja (optimizacije) je izabrati najbolji scenarij (varijanta,
rjeSenje) iz vise moguéih u smislu usvojenoga kriterija. Kriterij definira kvalitetu i predstavlja
mjeru za usporedbu prilikom odabira najboljega scenarija. Kriterij se izrazava kriterijskom
(ciljnom) funkcijom, koji za najbolji scenarij (varijantu, rjeSenje) treba dosti¢i globalni ekstrem
uzevsi u obzir ogranicenja, koja predstavljaju mogucnost postizanja cilja. Obzirom da se radi o
postupku koji minimalizira ili maksimalizira zadani cilj (kriterijsku funkciju), koristi se i izraz
visekriterijska optimizacija. Pri tom je rije¢ "optimum" sinonim za maksimalno dobro ili
minimalno loSe. Teorija optimizacije obuhvaca kvantitativno prou¢avanje optimuma i metoda za
njegovo odredivanje.

Optimizacija se u matematickom smislu svodi na trazenje ekstrema kriterijske
funkcije pod danim uvjetima i ograni¢enjima. Za optimizaciju se koriste razli¢ite metode,
ovisno o tipu relacije u matemati¢kom modelu, kriterijske funkcije i ogranicenja.

Kada se definira model, uzimajuéi u obzir vise kriterija, dovodi se do viSekriterijske
optimizacije, odnosno viSekriterijskoga odlucivanja. Odlucivanje, posebno Vvisekriterijsko,
slozen je proces dolaska do rjeSenja. Opce karakteristike svakoga visekriterijskoga problema, za
razliku od jednokriterijskoga, su sljede¢i elementi: #?

= viSe kriterija (funkcija cilja, funkcija kriterija) za odlucdivanje
= viSe scenarija (varijanti, rjeSenja) za izbor

= proces izbora jednog kona¢noga scenarija, odnosno jednoga kona¢nog rjesenja.

U podrucju visekriterijskoga odludivanja postoje dvije vrste viSekriterijskih
problema s motriSta njihova opisivanja putem matematickog modela: 143

1. viSeciljno odlu¢ivanje — prisutnost kriterija je definirana ciljevima i kriterijima, cilj
je eksplicitan, atributi (kriteriji) su implicitni, ograni¢enja su aktivna, alternative (scenariji,
rjesenja, akcije ili varijante) su beskonacnoga broja, a primjena, tj. rjeSavanje modela se
odnosi na projektiranje (nalaZzenje rjeSenja i izbor);

2. viSeatributno odlucivanje — prisutnost kriterija je definirana iskljucivo atributima
(kriterijima), cilj je implicitan, atributi (kriteriji) su eksplicitni, ograni¢enja su neaktivna,
alternative (scenariji, rjeSenja, akcije ili varijante) su konacnoga broja, a primjena, tj. rjeSenja
modela su poznata, tj. odnose se na izbor.

Y2 0 visekriterijskom programiranju (odlu¢ivanju), generiranju scenarija (varijanti), strukturama preferencije i
tezinama kriterija cf.: 1) Nikoli¢, 1., Borovi¢, S.: ViSekriterijumska optimizacija — metode, primjena i softver,
Dio Il, Beograd, Centar vojnih Skola vojske Jugoslavije, 1996., 2) Karleusa, B., Deluka-Tiblja$, A., Benigar, M.:
Mogucnosti primjene postupaka viSekriterijske optimizacije u prometnom planiranju i projektiranju,
Suvremeni promet, Hrvatsko-znanstveno drustvo za promet, 23, 2003., 1-2., 3) Poletan, T.: ViSekriterijska
analiza u valoriziranju Paneuropskog koridora Vg, doktorska disertacija, Pomorski fakultet Sveudilista u
Rijeci, Rijeka, 2005. (neobjavljeno), 4) Poletan Jugovi¢, T., Jugovi¢, A.., Zelenika, R.: Multicriteria
Optimisation in Logistic forwarder Activities, Traffic & Transportation Sceentific Jornal on Traffic and
Transportation Research, Fakultet prometnih znanosti, 19, Zagreb, 2007., 3., str. 145-153. i 5) Poletan, J. T.,
Jugovi¢, A.., Karleusa, B.: Solution Valuating in Transport Planning by Implementation of the Multicriteria
Optimization, Transportation and Globalization, Fakulteta za Pomorstvo in promet, PortoroZ, 2006., 32 (poster),
Jugovi¢, A.: Racionalizacija upravjanja Zupanijskim morskim lukama u Republici Hrvatskoj, Rijeka 2008.,
doktorska disertacija (neobjavljeno).

3 Nikoli¢, 1., Borovi¢, S.: Visekriterijumska optimizacija — metode, primjena i softver, Dio 11, Beograd, Centar
vojnih 8kola vojske Jugoslavije, 1996., str. 61.
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U ovome je istrazivanju primijenjeno visekriterijsko odlucivanje (optimizacija) s
obzirom na viSeatributno odlucivanje, kao jedna od dviju mogucih vrsta viSekriterijskoga
odlucivanja. Razlog tome je ¢injenica da su atributi, tj. kriteriji odredeni iskljucivo kriterijima,
a ne 1 ograni¢enjima (ciljevima). Jednako tako, broj scenarija (rjeSenja, varijanti) je odreden, a
Zeljena se rjeSenja odnose na izbor najboljega scenarija s aspekta analiziranih kriterija, Sto nije
slu¢aj kod viSeciljnog odlucivanja.

Viseatributno odlucivanje ima sljede¢u opéu matemati¢ku postavku:
max { f1(X), f2(x), n>2} 1)
uz ogranicenja:
x € A=[a, ay, ..., an] @)
gdje su:
n -  brojkriterija (atributa), j =1, 2, ..., n
m - broj scenarija (rjeSenja, varijanti, alternativa), i=1, 2, ..., m
fj - kriteriji (atributi), j=1,2, ..., n
aj-  scenariji (varijante, alternative) za razmatranje, i=1, 2, ..., m
A - skup svih scenarija (varijanti, alternativa)

Problem odabira optimalnoga rje$enja'** postaje sloZen ukoliko postoji vise kriterija
prema kojima treba odabrati optimalno rjeSenje. Takvi se problemi mogu rjeSavati postupcima
viSekriterijske optimalizacije. Izbor optimalnoga rjeSenja se, u odnosu na vise razli¢itih
kriterija, provodi odredivanjem vektorske kriterijske funkcije koja je sastavljena od n
kriterijskih funkcija ¢iji ekstrem predstavlja najbolje rjeSenje. NajceSce je nemoguce pronaci
rjeSenje koje ¢e imati ekstrem po svim kriterijskim funkcijama pa je potrebno zadovoljiti se
tzv. neinferiornim rjeSenjem. RjeSenje je neinferiorno ako ne postoji neko drugo rjesenje
medu varijantama, koje je istodobno bolje po svim kriterijima. Za problem viSekriterijskoga
odlucivanja (optimizacije) je karakteristicno da se povecavanjem zadovoljenja rjeSenja po
jednoj kriterijskoj funkciji u pravilu smanjuje stupanj zadovoljenja rjeSenja po jednoj ili viSe
drugih kriterijskih funkcija.

Op¢i (globalni) optimizacijski kriterij se moze formulirati kao vektorska kriterijska
funkcija, koja u sebi sadrzi pojedinacne kriterijske funkcije, uz koju se moze uvesti struktura
preferencije. Struktura preferencije sadrzi podatke o relacijama usporedivanja izmedu
mogucih rjeSenja i kriterijskih funkcija.

Kvaliteta provedenoga postupka izbora najboljega scenarija te ispravnost kona¢ne
odluke zavisi od kvalitete odredenosti kriterija i mjera u odnosu na koje se provodi postupak
optimizacije. Generiranje varijanti se provodi na nacin analiziranja svih mogucih rjeSenja
problema od kojih se, prije provodenja samoga postupka viSekriterijske optimizacije,
selekcijom izdvaja razuman skup, odnosno broj scenarija unutar kojega ¢e se birati konacni

14 Karleusa, B., Deluka-Tibljas, A.., Benigar, M.: Moguénosti primjene postupaka visekriterijske optimizacije
u prometnom planiranju i projektiranju, Suvremeni promet, Hrvatsko-znanstveno drustvo za promet , 23,
2003., 1-2, str. 105.
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scenarij. Prethodnom se selekcijom scenarija postize eliminiranje scenarija koji na samome
pocetku ne udovoljavaju postavljenim uvjetima znacajnima za izbor kona¢noga scenarija.

U samome postupku visekriterijskoga odlucivanja i kvalitetnom definiranju scenarija,
kriterija i mjera, presudnu ulogu ima donositelj odluke. Kao osoba odgovorna za dono$enje
kona¢ne odluke te usvajanje konacnoga rjeSenja, osnovna uloga donositelja oduke je
definiranje kriterija i strukture preferencije te odabir i usvajanje konacnoga rjeSenja. SloZenost
procesa odlucivanja sacinjava i struktura preferencije donositelja odluke koja se temelji na
ekonomskim, tehnoloSkim, drustvenim, tehnickim, politickim, i dr. kriterijima, a moze biti
poznata prije optimizacije ili se mijenjati nakon odredenih koraka.

6.2.3. Metode za rjeSavanje visekriterijskoga algoritma

Metode rjeSavanja viSekriterijskoga algoritma se mogu temeljiti na sljede¢im
postupcima s unaprijed izrazenom preferencijom kao Sto su: PROMETHEE (eng. Preference
Ranking Organization Method), ELECTRE (eng. Elimination and (et) Choice Translating
Reality) i AHP (eng. Analitic Hierarchy Process), postupcima za isticanje skupa neinferiornih
rjeSenja, primjerice IKOR (lterativno Kompromisno Rangiranje), ili na nekim drugim
postupcima visekriterijske optimizacije koji, kao izlazne podatke, daju rang listu rjesenja’*.

Najces¢e se koriste postupci viSekriterijskoga rangiranja scenarija (varijanti):
PROMETHEE, ELECTRE i AHP, od kojih PROMETHEE i ELECTRE spadaju u postupke

visega ranga, a AHP u postupak prioriteta™*°.

PROMETHEE postupak se koristi za dobivanje djelomi¢noga (PROMETHEE 1) i
potpunoga (PROMETHEE 1) rangiranja scenarija (varijanti)'*’. Temelji se na prosirenju
pojma kriterija uvodenjem funkcije preferencije koja daje preferenciju donositelja odluke za
scenarij ,,a“ u odnosu na scenarij ,,b*. Funkcija preferencije se definira za svaki kriterij
posebno, a njezina se vrijednost kreée izmedu 0 i 1. Sto je manja vrijednost funkcije
preferencije, veca je indiferencija donositelja odluke i obratno, §to je vrijednost funkcije blize
1, to je veca njegova preferencija. U slucaju stroge preferencije, vrijednost funkcije je jednaka
1. Veéinu slucajeva, koji se pojavljuju u prakti¢noj primjeni, pokriva Sest razlicitih tipova
funkcije, a to su: obic¢an kriterij, pseudokriterij, kriterij s linearnom preferencijom i podruc¢jem
indiferentnosti te Gaussov kriterij za koje donositelj odluke mora definirati najvise dva
parametra. Uporaba na prethodni nacin oblikovanih kriterija dopusta konstrukciju
procijenjene relacije (grafa) viSega ranga, Cijim se koriStenjem postize djelomicno
(PROMETHEE 1), odnosno potpuno (PROMETHEE II) rangiranje varijantnih rjeSenja. Na
osnovi PROMETHEE postupka je razvijen racunalni program PROMCALC & GAIA te
novija verzija programa Decision Lab 2000.

> Vige o tome u: Genova, K., Vassilev, V., Andonov, F., Vassileva M, Konstantinova S.: A Multicriteria
Analysis Decision Support System, International Conference on Computer Systems and Technologies -
CompSysTech’ 2004, 111A.10-1, 17-18 June 2004, Rousse, Bulgaria.

8 poletan, T.: Visekriterijska analiza u valoriziranju paneuropskog koridora Vg, doktorska disertacija,
Pomorski fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2005., str. 248. (neobjavljeno).

Y0 metodama za visekriterijsko rangiranje scenarija (varijanti), PROMETHEE metodi cf.: 1) Roy, B., Vincke,
P., Mareschal, B.: How to Select and How to Rank Project: The PROMETHEE Method, European Journal of
Operational Research, 1981., 24., str. 207-218., 2) Brans, J. P., Vincke, P.: Preference Ranking Organisation
Methods: The Promethee Method for MCDM, Management Science, 1985., 13., str. 647-656. i 3) Cicak, M.:
Modeliranje u Zeljezni¢kom prometu, Institut prometa i veza, Zagreb, 2005., str. 495-507.
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ELECTRE postupci visekriterijske optimizacije omogucuju izbor najboljega scenarija
(varijante), tzv. selekciju, rangiranje i sortiranje scenarija (ovisno o verziji postupka) nekoga
problema vode¢i racuna o kriterijima i preferencijama donositelja odluke. ELECTRE
postupak je razvijen za djelomicno uredenje skupa rjeSenja na osnovu preferencije donositelja
odluke. Mogu¢ je i graficki prikaz rjeSenja za koji se, temeljem funkcija preferencije,
konstruira graf ¢iji ¢vorovi predstavljaju moguca rjeSenja, a jezgra definira preferirana
rjeSenja. Navedeni je postupak pogodan za koriStenje u slucajevima gdje su kriterijske
funkcije slabo definirane. Na osnovama postupka ELECTRE | su razvijeni postupci
ELECTRE II, Il i IV. ELECTRE TRI postupak koristi se za sortiranje varijanti po unaprijed
definiranim kategorijama prema pseudokriterijima s pragovima preferencije (pseudokriterij
opcenito, odnosno specificni slu¢ajevi pseudokriterija, tj. obican ili pravi kriterij, semikriterij 1
prekriterij) koriStenjem relacije viSega ranga. Na osnovi ELECTRE TRI postupka je razvijen
racunalni program ELECTRE TRI 2.0 za Windows.

AHP postupak je primjenjiv ukoliko se problem, kojega treba rijeSiti, moze rijesSiti i
prikazati u hijerarhijskom obliku pocevsi od cilja kao najviSe hijerarhijske razine, preko
kriterija i potkriterija do scenarija (varijanti) kao najnize razine. AHP postupak podrazumijeva
provedbu proracuna tezina kriterija i scenarija (varijanti) te formiranje matrica usporedbe
scenarija (varijanti) i matrica usporedbe kriterija. Normaliziranjem stupaca u matricama se
odreduju vektori tezina kriterija i vektori tezina varijanti po svim kriterijima, a zatim se
odreduje matrica tezina scenarija (varijanti) u kojoj vektori tezine scenarija po pojedinom
kriteriju ¢ine stupce. MnoZenjem matrice tezine scenarija i vektora tezine kriterija odreduje se
ukupni vektori teZina scenarija koji ujedno predstavljaju rang-listu scenarija. Na osnovi AHP
postupka je razvijen racunalni program EXPERT CHOICE Pro 11.5 za Windows.

U tablici 19 su prikazane prednosti i nedostatci pojedinih postupaka visekriterijske
optimalizacije o kojima najcesce i ovisi izbor odredene metode.
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Tablica 20: Prednosti i nedostatci pojedinih postupaka visekriterijskoga
odlucivanja
POSTUPAK PREDNOSTI NEDOSTACI
mogucénost potpunoga i/ili djelomi¢noga = medusoban utjecaj scenarija
rangiranja scenarija (varijanti) na konacan rang
PROMETHEE moguénost koristenja razli¢itih funkcija = potrebni su egzaktni ulazni

preferencije (6 tipova kriterija)

podaci

PROMCALC&GAIA

jednostavnost unoSenja podataka

preglednost

sortiranje po grupama, nema medusobnog
utjecaja scenarija na konacan rang

moguce je imati potkriterije

moguénost uvodenja ,,stakeholdera*

ELECTRE ne zahtijeva pondere (tezine) za kriterije = potrebni su egzaktni podaci
mogucénost koriStenja razlicitih funkcija
preferencije (pseudokriteriji)
= sloZenost uno3enja podataka
ELECTRE TRI veéi broj scenarija i kriterija u odnosu na )
druge nostunke = nepreglednost unesenih
20a ge postup
podataka
mogucénost razlic¢itog definiranja ocjena
odnosa izmedu scenarija i kriterija N o .
(verbalno, graficki, numericki) " moze se korl_s titi samo obl_qan
AHP ’ ’ kriterij, drugi oblici funkcija

preferencije nisu moguci

EXPERT CHOICE
Pro 115

preglednost hijerarhija

moguénost povezivanja kriterija,
»Stakeholdera“ i scenarija s op¢im ciljem

jednostavni prikaz podataka

slozenost unoSenja podataka
(potrebno je unositi
medusobne odnose medu
kriterijima, ,,stakeholderima“
te scenarijima

Izvor: sastavila doktorandica prema teorijskim postavkama o metodama viSekriterijske analize

Temeljem izlozenoga u tablici, te prednostima i nedostatcima pojedinih metoda za
rjeSavanje problema viSekriterijskoga odlucivanja, kao i1 proSirenje programiranja za jednu
varijablu — ucesnika - u ovoj ¢e se doktorskoj disertaciji koristiti analiticko hijerarhijski
proces radi rangiranja moguc¢ih scenarija/modela/alternativa razvoja javno — privatnoga
partnerstva u lukama Republike Hrvatske.
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6.3. RELEVENTNE ZNACAJKE VISEUCESNICKE - VISEKRITERIJSKE
ANALIZE

U problemima viSekriterijske analize viSe kriterija se istovremeno optimiziraju u
odnosu na dani broj kona¢nih alternativa, odnosno scenarija. U pravilu, ne uklju¢uje samo
jednu alternativu, koja optimizira sve kriterije. Tu je najeSCe viSe alternativa, koje
karakterizira sljedece: svaka promjena vrijednosti sSamo jednoga kriterija dovodi do promjena
u vrijednostima najmanje jednoga ili vise drugih kriterija.

Koncept vise-ucesnika (en% stakeholder) uklju¢enih u visekriterijsko odlucivanje je
uveo Banville et al, 1998. godine™®. Oni su naznacili da se u visekriterijsku analizu moze
uvesti koncept vise-ucesnika i time su prvi puta uveli taj koncept i naznacili po¢etak MAMCA
(eng. MAMCA - Multi Actor Multi Criteria Analisys) metodologije. Medutim, pretpostavljali
su da su wucesnici ukljuCeni samo u prvim fazama viSekriterijskoga odlucivanja.
ViSeucCesnicka-visekriterijska analiza upravo ukljucuje u€esnike, odnosno interesne skupine u
svim fazama visekriterijske analize.

S obzirom da javno-privatno partnerstvo, osim mogucih scenarija (modela) provedbe,
ukljucuje i razlicite kriterije odabira, ali i razliCita stajaliSta sudionika glede tih kriterija
viSeucesnicka — visekriterijska analiza (MAMCA) se pokazala izvrsnim alatom za primjenu u
odabiru mogucega rjeSenja javno-privatnoga partnerstva u lu¢kome sektoru.

U mnogobrojne se metode viSekriterijske optimizacije ubrajaju i postupci
visekriterijskoga rangiranja rjeSenja koji se koriste radi odredivanja rang-lista rjeSenja na
temelju stupnja zadovoljenja definiranih kriterija. Smisao rangiranja varijanti je suzavanje
prostora odlucivanja i kvantificirano predocavanje cinjenica, koje su vazne u postupku
donosenja odluka i izboru optimalnoga scenarija (varijante) iz skupa scenarija (varijanti), koji
se razlikuju ovisno o usvojenim Kriterijima.

Temeljni preduvijeti za kvalitetnu primjenu postupaka visekriterijskoga rangiranja
scenarija (varijanti) sukladno MAMCA analizi su:

1) definiranje mogucih scenarija (varijanti) na istoj razini, odnosno jednak stupanj
obrade podataka (kriterija) za sve scenarije, temeljem ¢ega je moguca medusobna
usporedba scenarija u odnosu na zadovoljenje odredenih kriterija;

2) definiranje kriterija i objektivna procjena tezine (vaznosti) pojedinih kriterija;

3) definiranje interesnih skupina odnosno eng. stakeholdera te njihovih stavova i
vrijednosti prema odredenim kriterijima zbog usporedbe scenarija

4) vrjednovanje svih scenarija po usvojenim Kriterijima interesnih skupina.

Sukladno navedenom, MAMCA analiza se sastoji od sedam klju¢nih koraka koji su
prikazani shemom 21.

“8Banville, C., Landry, M., Marte, J-M., Boulaire, C. "A stakeholder approach to MCDA", System Research 15,
1998., str. 15-32.
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Shema 21 : Pojednostavljeni prikaz MAMCA analize:

Stakeholder analysis

Mezsuremeant

Indicators methods

Alternatives

Implemen-
B . Results tation

\ I

sZCce - i o= * llll:l lll-
Altern |

Izvor: Macharis, C., De Witte, A., Turcksin, L.: The Multi-Act Multi-Criteria Analysis (MAMCA)
Application in the Flemish long-term decision making process on mobility and logistics, The
official journal of the World Conference on Transport Research Society (WCTRS), Transport
Policy, 17, 2010, 303-311.. str. 306. (prilagodila doktorandica)

Owverall analyses
= (MC A) v I|'3 "W'“I

1z prikaza je vidljivo da viSeucesnicka — viSekriterijska analiza ima 7 osnovnih koraka:

1. Korak — Definiranje mogué¢ih scenarija (modela) se odnosi na definiranje
problema 1 identifikaciju mogucih alternativa, odnosno scenarija

2. Korak — Analiza interesnih skupina - ucesnika (eng. Stakeholdera) se odnosi na
identifikaciju vaznijih uéesnika koji svojim interesima mogu utjecati na rezultat vise
kriterijske analize. U ovome se koraku definiraju njihovi kljuéni ciljevi, koji se
provode kao Kriteriji.

3. Korak — Definiranje kriterija i tezine — se odnosi na definiranje relevantnih
Kriterija, te im se pridaje odgovarajuca tezina.

4. Korak — Kriteriji, indikatori i metode mjerenja - indikator tezine moze biti izrazen
u kvantitativnom obliku, primjerice direktni kvantitativni indikatori kao vrijednosti
investicije, broj novozaposlenih ili kvantitativnom obliku temeljenom na ordinarnim
indikatorima, kao $to su jaki, srednji, mali utjecaj za one vrijednosti koje se ne mogu
izraziti brojcano. To omogucéava mjerenje svake pojedine alternative u odnosu na
postavljeni cilj sa stajaliSta odredene interesne skupine (u¢esnika).

Koraci od 1 do 4 se mogu smatrati uglavnom analiti¢kim, i prethode "sveobuhvatnoj
analizi”, te uzimaju u obzir ciljeve svih interesnih skupina.

5. Korak — Sveobuhvatna analiza — obuhvaca evaluacijsku matricu gdje su svakoj
mogucoj alternativi pridruzeni Kriteriji i vrijednosti svih interesnih skupina
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6. Korak — Rezultat — obuhvaca rangiranje alternativa i uocavanje snaznih i slabih
toCaka ponudenih alternativa. Senzitivna analiza — kojoj se ucvrS¢uje rangiranje
alternativa

7. Korak — Implementacija — bi trebala podrazumijevati konkretnu realizaciju rjeSenja
dobivenoga primjenom MAMCA metodologije.

U nastavku rada ¢e se pokusati navedena metodologija i analiza predloziti za rjeSavanje
sloZzenoga pitanja javno-privatnoga partnerstva te predloziti opéi model, koji moze posluziti
verificiranju modela javno- privatnoga partnerstva u lu¢kome sektoru. Uz odredenu
modifikaciju mogucih modela i kriterija, ovakva metodologija pristupa i analiza moze biti
primjenjiva i na odabiru modela partnerstva u razlic¢itim sektorima.

6.4. PRIMJENA VISEUCESNICKE-VISEKRITERIJSKE ANALIZE U
DIZAJNIRANJU MOGUCIH SCENARIJA RAZVOJA JAVNO
PRIVATNOGA PARTNERSTVA U LUKAMA REPUBLIKE HRVATSKE

U nastavku ¢e se doktorske disertacije viSeucCesnicka - viSekriterijska analiza
primijeniti u promiSljanju o moguc¢ih modela javno- privatnoga partnerstva u lukama
Republike Hrvatske. Pri tome su obradene sljedeCe tematske jedinice: 1) Definiranje
mogudih scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike
Hrvatske, 2) Analiza ucesnika i njihovih interesa u projektima javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama, 3) Definiranje Kkriterija za vrjednovanje javno-
privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske, 4) Kriteriji, indikatori i
metode mjerenja javno-privatnoga partnerstva u lukama, 5) Sveobuhvatna analiza i
rangiranje pomocu analiticko - hijerarhijskoga procesa, te 6) Rezultati i
implementacija.

6.4.1. Definiranje moguéih scenarija razvoja javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske

U prvoj se fazi MAMCA analiza sastoji od identificiranja i razvrstavanja mogucih
alternativa rjeSenja problema. Te alternative — scenariji — modeli mogu biti u razli¢itim
oblicima ovisno o problemskoj situaciji. Mogu obuhvacati tehnoloska rjeSenja, mogucih
buducih scenarija zajedno s osnovnim scenarijem, razliCite politicke mjere, dugorocne
strateSke opcije i sli¢no. Da bi se ova metodologija i analiza mogle koristit, nuzno je imati
najmanje dvije moguce alternative — modela — scenarija. Ukoliko nije tako, ova metodologija
nije primjenjiva.

Kada je rije¢ o javno -privatnome partnerstvu u lukama Republike Hrvatske, nastalih na
temelju promisljanja u prethodnim poglavljima doktorske disertacije, kao i pregledu svjetske
prakse, hrvatskom institucionalnom 1 zakonodavnom okvirom i sli¢no, moguce je postaviti tri
scenarija razvoja javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske.
Stoga su u nastavku obradena tri moguca scenarija: 1) Scenarij 1: Razvoj luckoga sustava
bez participacije privatnoga sektora (tzv. Status quo), 2) Razvoj luckoga sustava s
minimalnom participacijom privatnoga sektora (tzv minimalna participacija), 3) Scenarij

178



3: Razvoj luckoga sustava s maksimalnom participacijom privatnoga sektora (tzv
inteligentna luka 21. stoljeéa)

6.4.1.1. Scenarij 1: Razvoj luckog sustava bez participacije
privatnoga sektora (tzv. Status quo)

Scenarij razvoja luckoga sustava bez participacije privatnoga sektora opisuje trenutnu
situaciju u luckom sustavu Republike Hrvatske koja bi se mogla opisati na sljedec¢i nacin:

1. Lucka uprava osigurava infrastrukturu, vezove, pristanista i opremu, te ucestvuje u
odlucivanju o upravljanju svim dijelovima sustava luke. Isto tako, sudjeluje u kreditima — npr.
svjetska banka, odnosno razvoj, se temelji iz drzavnih izvora financiranja - drzavnih
subvencija i prihoda od koncesija i kredita

2. Upravljanje terminalima je dodijeljeno koncesionarima koji su jednim dijelom
nastali u procesu pretvorbe drustvenoga u drzavno vlasnistvo. Daljnji se tijek privatizacije jos
nije ostvario pa u vlasniStvu tih koncesionara i dalje prevladava Vlada RH (Sredisnji drzavni
ured za upravljanje drzavhom imovinom)149, Hrvatski fond za privatizaciju, Hrvatski zavod
za zdravstveno osiguranje i Hrvatski zavod za mirovinsko osiguranje koji ukupno imaju i
preko 80% ukupnoga vlasnistva u pojedinim koncesionarima.

3. Upravljanja pomoénim djelatnostima su dodijeljena malim koncesionarima koji
ve¢inom imaju privatno porijeklo kapitala. Medutim, ta poduzeca obavljanju sporedne
djelatnosti i nije im glavna funkcija sudjelovati u razvoju luckoga sustava, razvoju
infrastrukture i suprastrukture, nego u njegovom odrzavanju.

4. Komercijalne aktivnosti nisu uopée razvijene ili su vrlo malo razvijene. Njima
upravljaju lucke uprave ili mali koncesionari.

5. Vrlo je jaki drzavni utjecaj na razvoj lu¢koga sustava, odnosno na pojedinie luke
unutar tog sustava. Subvencioniranje razvoja luka je potrebno i opravdano, jer su druStvene
koristi lu¢koga sustava, koje uziva cijela zajednica, uvijek veée od koristi samih luka. Koristi,
koje imaju same luke od drzavnih subvencija, znacajne su, jer se ulaganjem drzave u
izgradnju 1 modernizaciju luckih kapaciteta omogucéava povecanje prometa luke kvantitetom 1
kvalitetom, povecavaju se ekonomski ucinci poslovanja, a time se stvaraju uvjeti pod kojima
same luke mogu odvajati viSe vlastitih sredstava u modernizaciju i izgradnju. Medutim,
investicijska se ulaganja najveéim dijelom pokrivaju iz proracunskih sredstava Republike
Hrvatske i kreditnih aranzmana, a ne iz prihoda osnovnih Iuckih djelatnosti. U razdoblju od
2001. do 2005. godine je ulozeno preko 67 milijuna eura iz drzavnoga proracuna, a u
narednome se razdoblju planiraju ulaganja iz proracuna i to vise od 500 milijuna eura, §to je
dugoro¢no neodrzivi pristup sa stajaliSta drzave. Isto se tako ulaganja u luke Republike
Hrvatske ne temelje na stvarnim potrebama hrvatskoga luckoga sustava u odnosu na teretni ili
putnicki promet koji ostvaruju. Stoga, razvoj luke, koji se temelji na iskljuivo drzavnim
sredstvima, ne¢e dosegnuti onaj nivo razvoja kojemu bi trebao teziti hrvatski lucki sustav,
ukoliko Zeli zadrZati svoju strateSku poziciju na Mediteranu.

“Sprimjerice, u Luka Rijeka d.d. Vlada RH (Sredi$nji drzavni ured za upravljanje drzavnom imovinom) ima
gotovo 50% udio u vlasniStvu, http://www.lukarijeka.hr (25.03.2011), a u Luka Plo¢e d.d. Hrvatski fond za
privatizaciju ima preko 44% udjela u vlasnistvu, http://www.luka-ploce.hr/ (25.03.2011)

179


http://www.lukarijeka.hr/

6. U svim lukama Republike Hrvatske prihodi od koncesija za koriStenje objekata ili
luckih djelatnosti su iznimno mali, §to znaci da sustav koncesija nije SaZivio u svome pravom
obliku. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava slozena pitanja ulaganja
kapitala na pomorskome dobru i steCena prava, posebno na podrucju luka otvorenih za javni
promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Iz toga je razloga otezan pristup
privatnome kapitalu kao i njegovom interesu za sudjelovanjem u projektima javno -
privatnoga partnestva.

7. Nedovoljna je razvijenost luckoga zaleda takoder kocnica razvoja luckih sustava.
Neadekvatna zeljeznicka i cestovna infrastruktura i suprastruktura ne omogucavaju integrirani
opkrbni lanac, $to utjeCe na loSe pozicioniranje luka u mreznoj prometnoj strukturi 1 otpremi
tereta na trazena odredista.

8. Rizik ulaganja je isklju¢ivo na javnome sektoru. Lucke uprave i koncesionari (koji
su opet u pretezitom drzavnom vlasnistvu ) se zaduzuju, gradovi, Zupanije i drzava Cesto se
nalaze u pozicijama davanja jamstva. U tom slucaju drzavni sektor snosi rizik ostvarenja
projekta, njegove implementacije i realizacije.

6.4.1.2. Scenarij 2: Razvoj luckog sustava s minimalnom participacijom
privatnoga sektora (tzv. minimalna participacija)

Scenarij razvoja luCkoga sustava s minimalnom participacijom privatnoga sektora
pretpostavlja razvoj javno — privatnoga partnerstva, ali ne i dominantni razvoj luka prema tom
nacelu. Teoretski bi on mogao predstavljati prijelazni oblik izmedu dva dominantna scenarija,
koji uvazava koncepciju razvoja temeljenu na javno — privatnome partnerstvu, pokusaje
realizacije, ali jo§ uvijek nesreden pravni i institucionalni okvir nuZan za intenzivniju
provedbu partnerstva u lu¢kome sustavu Republike Hrvatske.

Neke od mogucih karakteristika takvoga modela razvoja kao pretpostavke, na kojima
bi se mogao temeljiti, su:

1. Scenarij ne iziskuje posebne promjene u zakonodavstvu, niti u ulozi lucke uprave,
vise podrazumijeva ulazak privatnoga kapitala u oblicima koji su danas zakonsko i pravno
moguci u onim lu¢kim podru¢jima, gdje je to u realnoj 1 danoj situaciji moguce.

2. Lucka uprava i dalje ima u vlasniStvu zemljiste, infrastrukturu i suprastrukturu
(fiksnu opremu), te upravljanje, brigu o ulaganju i daljnjem razvoju infrastrukture i
suprastrukture, brine se za pristanista i vezove.

3. Glavni koncesionari nad luckim terminalima su i dalje u preteZzitom drzavnom
vlasni$tvu bez jasne ideologije o mogucoj daljnjoj privatizaciji. Dakle, rije¢ je o kompanijama
s pretezitim drZzavnim kapitalom. Trenutno, samo Luka Rijeka d.d. ima razraden detaljni plan
privatizacije, iako je njena realizacija u zakaSnjenju. NaZalost, privatizacija u ovom slucaju
nije dogovorena iz objektivnih potreba lucke zajednice, ve¢ iz razloga dobivanja kredita od
Svjetske banke. Da bi u ovom segmentu partnerstvo ozivjelo, potrebno je pokrenuti postupak
daljnje privatizacije preostaloga dijela, gdje bi nastao niz novih manjih privatnih kompanija,
koje bi preuzeli poslove i odgovornosti za obavljanje luckih djelatnosti, te bi se tada moglo
govoriti o primjeni partnerstva u pravome smislu.

4. Ulazak privatnoga kapitala na neka lucka podruc¢ja kroz najam opreme i prostora
kompanijama za rukovanje teretom i drugim privatnim kompanijama, na kratkorocnoj bazi pa
je pojava partnerstva visSe nego prisutna. Dakle, rije¢ je o veCem broju malih privatnih
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poduzeca koji su koncesionari za obavljanje djelatnosti; primjerice kontrola koliine i
kakvoce robe, opskrba brodova, pranje brodske robe, cuvanje luke itd. Upravo iz Cinjenice, da
ne obavljaju osnovne lucke djelatnosti, koje su vitalne za funkcioniranje lucke zajednice,
njihov doprinos razvoju cjelokupnoga luckoga sustava je marginaliziran.

5. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava slozena pitanja ulaganja
kapitala na pomorskome dobru i steCena prava, posebno na podrucju luka otvorenih za javni
promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Iz toga je razloga otezan pristup
privatnome kapitalu kao i njegovom interesu za sudjelovanje u projektima javno — privatnoga
partnerstva.

6. Nuzno je razvijanje koncesijskoga rezima na lu¢kome podruc¢ju koji ¢e potaknuti
razvijanje ulaganja 1 trziSno gospodarenje te na taj nafin smanjiti neodrzive prinose iz
drzavnoga proracuna. Realno je za ocekivati da ¢e, porastom prometa ili drugacijim
uredenjem, koncesijski prihodi imati tendenciju rasta. Koncesijski sustav na pomorskome
dobru mora cuvati pomorsko dobro i odredivati koncesijske naknade, ali uz jacanje
ekonomske i pravne sigurnosti koncesionara.

7. U luckome sustavu Republike Hrvatske jo§ uvijek nije jasno utvrden znacaj,
polozaj i djelokrug poslovanja pojedinih luka. Nuzno se treba rijeSiti pitanje prioriteta
ulaganja u hrvatske luke kako bi se stvorio transparentni model razvoja luckoga sustava
Republike Hrvatske. Isto tako, u okviru zakonskih i pravnih propisa treba pronac¢i nacin na
koji ¢e se omoguciti hrvatskom luckom sustavu ostvarenje njegove osnovne funkcije, a to je
poticanje gospodarskoga razvitka zaleda, te razvitak prometnih i gospodarskih djelatnosti
Citave drzave radi brzeg integriranja drzave u prometne i gospodarske tokove svijeta.

8. Unato¢ pravnim, zakonskim i institucionalnim nejasno¢ama oko brojnih pitanja
vezanih za pomorsko dobro, koncesije, javno — privatno partnerstvo i sli¢no, ipak postoje
primjeri dobre prakse. Kako je prije u radu navedeno, jedino bi se koncepcija razvoja Rijecke
luke mogla poistovjetiti s navedenim scenarijem razvoja javno — privatnog partnerstva. lako
su postojala dva losa iskustva pokuSaja uspostave partnerstva, Rijecka luka je ipak usla u
projekt dokapitalizacije svoje firme kéerke Jadranska vrata d.d. s privatnim partnerom, Sto ¢e
biti prvi pravi projekt javno-privatnoga partnerstva u hrvatskim lukama. ldeje o partnerstvima
viSe su nego prisutne u svim lukama Republike Hrvatske, medutim, osim rijecke luke, niti
jedna luka nije realizirana ovakav projekt. Upravo se tu ukazuje na mogucénost primjene i
implementacije modela javno-privatnoga partnerstva u lu¢kome sustavu koji bi mogao
omoguciti realan gospodarski razvoj lu¢koga sustava Republike Hrvatske.

6.4.1.3. Scenarij 3: Razvoj luckog sustava s maksimalnom participacijom
privatnoga sektora (tzv. Inteligentna luka 21 stoljeéa)

U scenariju razvoja luckoga sustava s maksimalnom participacijom privatnoga sektora
otvara se Siroki prostor za djelovanje privatnoga sektora u gotovo svim strukturama
upravljanja luckim sustavom. Pretpostavke takvoga scenarija se mogu ocitovati u sljede¢em;

1. Javna uprava ima i dalje u vlasniStvu zemljiste i osnovnu infrastrukturu, ali
dozvoljava privatnome sektoru unajmiti pristanista, vezove i odredena podrucja, bilo kroz
ugovore 0 najmu, ili kroz ugovore o koncesiji. Takoder, javni je sektor i dalje odgovoran za
regulaciju, dok za kapitalne investicije dijeli odgovornost s privatnim sektorom. Dakle,
suprastruktura i lucke djelatnosti su dane na upravljanje privatnom sektoru pa je ova struktura
najbolja za ukljuivanje privatnoga sektora u obavljanju luckih usluga i ulaganja u investicije.
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Takoder, kljucan je razvoj efikasnosti u lukama i orijentacije menadzmenta krajnjem
korisniku i fleksibilne tripartitne strukture izmedu vlasti, zaposlenika i privatnoga
menadzmenta, Sto lukama dopusta poboljsati kvalitetu svojih usluga.

2. U segmentu oZivljavanja partnerstva je potrebno pokrenuti postupak daljnje
privatizacije preostaloga dijela luckih drzavnih kompanija (trenutno glavnih koncesionara)
gdje bi nastao niz novih manjih privatnih kompanija, koje bi preuzele poslove i odgovornosti
za obavljanje luckih djelatnosti, te bi se tada moglo govoriti o primjeni partnerstva u pravom
smislu. Zadrzavanje javnoga vlasni$tva nad luckim poduze¢ima evidentno ne garantira
ostvarenje navedenih ciljnih uvjeta na Sto ukazuje i svjetska praksa. Ocigledno, 1 po prirodi
interesa, uvjeta i ciljeva, kooperacija javnoga i privatnoga se namece kao mogucénost koja se
moze provesti u dominantan model razvoja lu¢koga sustava Republike Hrvatske.

3. Subvencije drZave se ostvaruju i dalje, ali prema transparentom obliku razvoja
luckih sustava u visini koja je odrziva sa stajaliSta drzave. Znaci, drzava treba jasno odrediti
svoje prioritete ulaganja u lucke sustave kako bi dugoro¢no ostvarila svoje ciljeve (primjerice
poveéanje BDP-a), a ne usmjeravati svoja ulaganja u lukama po principu ,,svima isto.

4. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama trenutno ne rjeSava sloZena pitanja
ulaganja kapitala na pomorskome dobru i stecena prava, posebno na podrucju luka otvorenih
za javni promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. 1z toga je razloga oteZan pristup
privatnome kapitalu kao i njegovom interesu za sudjelovanje u projektima javno — privatnoga
partnerstva. Isto tako je upitan i interes drzave u tom segmentu. Cilj javno — privatnoga
partnerstva je zasigurno dugorofno povezivanje javnoga i privatnoga kapitala te stvaranje
dugoro¢nih partnerskih odnosa. Ima li drzava garanciju dugoro¢noga partnerstva? Dokle god
postoji anti-vlasnicka koncepcija pomorskoga dobra, otvara se pitanje povezanosti privatnoga
partnera 1 njegovo sudjelovanje u izgradnji infrastrukture i suprastrukture u luckome
podrucju. Privatni partner ne sudjeluje u trenutnim zakonskim uvjetima. ZaSto bi uopce
sudjelovao? Ne moze biti vlasnikom, ¢ak niti priviemenim za vrijeme trajanja koncesije, ne
moze podignuti kredit za izgradnju jer nema rijeSene vlasnicke odnose. Zaklju¢no, privatni
partner za sada nema interesa. Ono Sto privatni partner donosi u partnerstvo je ,,de facto*
pokretna lucka mehanizacija, koju moze uzeti u svakome trenutku i prekinuti ugovor pod
odredenim uvjetima. Iz toga se razloga pokazuju nuznima odredene promjene u anti-
vlasni¢koj koncepciji pomorskoga dobra. Mozda je rjeSenje u izuzeéu pojedinih uredbi i
propisa kada je rije¢ o pomorskome dobru na podrucju luke.

5. Republika Hrvatska u cilju ozivljavanja i vrjednovanja mora i priobalja treba
pokrenuti i uspostaviti cjeloviti, jasan i transparentan integralni model upravljanja pomorskim
dobrom, uz osiguranje maksimalne gospodarske dobiti te zastitu i oCuvanje prirodnih resursa.
Koncesijski sustav na pomorskome dobru mora cuvati pomorsko dobro 1 odredivati
koncesijske naknade, ali uz jaCanje ekonomske i pravne sigurnosti koncesionara. Upravljanje
pomorskim dobrom mora omoguciti uskladivanje viSestrukih, meduovisnih i preklapajucih
interesa na pomorskome dobru te na koordiniran nacin Cuvati obalne resurse i osiguravati
maksimalnu gospodarsku dobit.

6. Privatni partner stjece ulogu donosioca operativne izvrsnosti, nezavisnoga terminal
operatora, investitora u terminalu i nadgradnju, pouzdanoga partnera sa zajednickom vizijom
dugorocne strategije, nosioca dokazane strategije integracije luckoga zaleda. Cilj je ulaganje u
opremu i infrastrukturu, postizanje potpune automatizacije iskrcaja, skladiStenja i otpreme
tereta, dodatne investicije u modernizaciju skladi$nih i prekrcajnih kapaciteta, povecanje
ukupnih luckih kapaciteta, Cime ¢e se znaCajno povecati efikasnosti hrvatskih luckih
terminala, koji mogu postati europski »gateway« za trzista Madarske, Ceske, Slovacke,
Poljske, Srbije, Bosne i Hercegovine.
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7. Mjere zastite okoliSa se provode u skladu sa zastitnim politikama i procedurama
Svjetske banke, hrvatskim zakonskim i regulatornim okvirom, koji je na tome polju, u
dobrome dijelu, ve¢ uskladen s pravnom ste¢evinom Europske unije.

8. U okviru zakonskih 1 pravnih propisa treba pronaéi nacin na koji ¢e se omoguciti
hrvatskome lu¢kome sustavu ostvarenje njegove osnovne funkcije, a to je poticanje
gospodarskoga razvitka zaleda, te razvitak prometnih i gospodarskih djelatnosti Citave drzave
radi brzega integriranja drzave u prometne i gospodarske tokove svijeta. Upravo se tu
ukazuje na moguénost primjene i implementacije modela javno-privatnoga partnerstva u
lu¢kome sustavu koji bi mogao omoguciti realan gospodarski razvoj luCkoga sustava
Republike Hrvatske.

Scenariji se mogu analizirati s obzirom na interesne skupine te je moguce uspostaviti
Citavi niz kriterija, koji mogu biti u funkciji vrjednovanja javno-privatnoga partnerstva.
Interesi i kriteriji su objasnjeni u kasnijem dijelu doktorske disertacije (cf. 6.4.2.1 6.4.3.)

6.4.2. Analiza ucesnika i njihovih interesa u projektima javno-privatnog
partnerstva u morskim lukama

U drugom se koraku provodi analiza ,,stakeholdera“ odnosno interesnih skupina. To su
razli¢iti gospodarski subjekti, ljudi i sli¢no, koji imaju odredeni interes za provedbu modela
javno-privatnoga partnerstva, financijski ili neki drugi nacin, te mogu izravno ili neizravno
utjecati na odluku. Analizu interesnih skupina treba vidjeti u cilju definiranja njihovih ciljeva i
zahtjeva u procesu odlu¢ivanja o primjeni odgovaraju¢ega modela javno-privatnoga
partnerstva. Jednom definirane interesne skupine takoder mogu dati nove ideje o
mogucnostima odabira i donoSenja rjeSenja.

U projektima javno- privatnoga partnerstva moguée je u lukama izdvojiti vise
interesnih skupina (eng. stakeholdera) koje mogu utjecati na odabir i odluku o projektima.

1. interesi javnoga sektora

2. Interesi privatnoga sektora - korisnika lucke usluge
3. interesi kreditora

4. interesi ,civilnoga drustva“

Interesi javnoga sektora u projektu partnerstva javnoga i privatnoga sektora u
morskim se lukama ocituju u:

e kontinuitetu pruzanja luckih usluga iz osnovne lucke djelatnosti s pripadaju¢om
podgradnjom i nadgradnjom, te ostale gospodarske djelatnosti, koje su u
neposrednoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj vezi s osnovnim luckim
djelatnostima,

e namirenju kapitalnih sredstava za javnu infrastrukturu, brzom stvaranju novih
kapaciteta, infrastrukture i suprastrukture u kratkom vremenskom razdoblju i
distribuciji troSkova za duZe razdoblje, a koje u financijskoj snazi ne moze sama
realizirati,

e povecanju financijskih izvora i mogucnosti za investiranje,

183



poboljsanju operativne ucinkovitosti, likvidaciji javnih sredstava za smanjenje
deficita vlade, provodenju procesa decentralizacije te komercijalizaciji upravljanja
lukama i razvoju novih trzista

prebacivanju dijela rizika na privatni sektor ¢ime smanjuju troskove,

stvaranju dodatnih financijskih resursa (primjerice koncesijski prihodi) kroz
prihode projekta, a ne kroz zaduzenje drzavnoga proracuna,

vecoj drustvenoj ucinkovitosti i korisnosti, kroz konkurentnu i nediskriminirajué¢u
borbu izmedu potencijalnih partnera, gdje drzava procjenjuje, usporeduje i odabire
partnera,

interesu drzave za odredenom fleksibilnos¢u vezano uz buduce promjene i
prilagodbe uvjeta rada radi poboljSanja kvalitete usluge, proSirenje resursa i
drugih zahtjeva,

postizanju vece vrijednosti novca i boljih usluga za istu cijenu,

razvoju lokalnoga/regionalnoga/nacionalnoga trzista, lokalnih banaka i
komercijalnih multilateralnih stranih investicija,

dugoro¢nom provodenju Sirokoga politickoga programa privatizacije.

Kada je rije¢ o projektima javno — privatnoga partnerstva u lukama, najcesce se kao
strateski partner javljaju korisnici lu¢ke usluge. To se u ovome slu¢aju odnosi na brodare,
logisticke operatore, Speditere, agente i slicno. Njihovi se interesi u projektu partnerstva
javnoga i privatnoga sektora u morskim lukama ocituju u:

Ostvarivanju profita kroz dugorocno investiranje u lucku infrastrukturu 1
suprastrukturu. Glavni je razlog investiranja povecanje vlastitoga posla i1 profita
pri cemu privatne tvrtke koriste svoja iskustva i znanja o poslu. Naravno, rije¢ je
o dugoro¢nim odnosima i ulaganja pa, prema tome, postaju dugorocan i stabilan
partner na duze vremensko razdoblje uz pridrzavanje uvjeta propisanih ugovorom.
Ukoliko je rije¢ o koncesijskom ugovoru za upravljanje terminalima, partnerstvo
traje barem tridesetak godina, a ukoliko je rije¢ o dokapitalizacij,i vremensko
razdoblje moze biti 1 duze. Ako je rije¢ o obavljanju sporednih luckih djelatnosti,
ugovori se potpisuju na kraéi vremenski period, ali itekako omogucavjua
prepoznatljivost i opstanak na trZistu .

modernizaciji 1 razvoju infrastrukture i suprastrukture u kra¢em vremenskom
razdoblju te osiguranje visih standarda i kvalitete usluge uz prilagodenu cijenu

mogucnosti sudjelovanja kao dioni¢ara u projektima infrastrukture u duzem
vremenskom razdoblju (npr.kroz emisiju dionica ili obveznica)

potrebi privatnoga poduzeca da zaposli radnu snagu i strojeve te koristi resurse
pod povoljnim uvjetima i ocituje se kroz financijska plac¢anja i dostupnost novca.

dogovorenim pravnim propisima koji dopustaju dovoljnu razinu zastite imovine i
autorskih prava privatne tvrtke.

Interes kreditora u projektima partnerstva javnoga i privatnoga sektora u
morskim lukama se moze ocitovati u:
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e sigurnosti da ¢e prihodi projekta biti dovoljni pokriti sve troskove i da ¢e se
posudeni novac lako vratiti. Stoga kreditori trebaju jasnu ekonomsku i financijsku
analizu projekta, koja pokazuje moguénosti razvoja projekta.

e Zelji kreditora da znaju precizne uvjete dugovanja: odnos vlasni¢koga kapitala,
drzavnoga jamstva za povrat financija i vlasnickoga kapitala kroz projekt ili na koji
drugi nacin.

e povratu uloZzenoga novca uvecanoga za iznos kamate. To se moZe postic¢i, ako je
projekt siguran u fazama ostvarenja i djelovanja s dovoljnim ostvarenim prihodom.

e Zelji kreditora da utvrdi prioritet povrata novca nad drugim operativnim troskovima
projekta u sluc¢aju poteskoca pri radu ili smanjenja prihoda.

Ukoliko se tome pridoda Cinjenica, da u ve¢im projektima kreditor moze biti i neka
medunarodna organizacija; primjerice: Europska Investicijska Banka, onda interesi imaju i
Siru politicko — drustvenu konotaciju kao Sto su:

e podrSka zemljama clanicama i pridruZzenim ¢lanicama prema poboljSanju javnih
usluga kroz povecano sudjelovanje privatnoga sektora te povecanje privatne
participacije u strukturi vlasnistva,

e podrska u optimiziranju sposobnosti javnoga sektora da ispunjava svoje funkcije
ususret ciljevima politike Europske unije i razvojnim prioritetima u razvoju
prometne infrastrukture.

Interesi civilnoga drustva (trecega sektora) se mogu ocitovati u:

e preuzimanju uloge drustvenoga korektiva i odredenoga nadzora u interesu svih, ili
veéih grupa pojedinaca, $to je jamac izbora i ostvarivanja projekta na nacelima
odrzivoga razvoja i u¢inaka kojima je krajnji cilj visi stupanj sveukupnoga, prije
svega drustvenoga blagostanja najvecega broja stanovniStva, ili pak grupa, koje
izrazavaju poseban interes u realizaciji odredenoga projekta. U kontekstu
partnerstva, tre¢i sektor ne sudjeluje u financijskom aspektu suradnje, iako je i to
moguce kod nekih specificnih projekata suradnje na razini lokalne samouprave.

e nenametanju novih poreznih davanja te omogucavanju i postizanju optimalnoga
gospodarskoga i socijalnoga razvoja,

e stvaranju dobrobiti zajednice (drustva) je najviSe rangirani Cinitelj prema
holistickome pristupu,

e posredniStvu izmedu pojedinaca i Sire megastrukture trziSta i drzave u stvaranju
socijalnoga kapitala i pruzanju demokratskih vrjednota i obicaja

6.4.3. Definiranje kriterija za vrednovanje javno-privatnoga partnerstva u
morskim lukama Republike Hrvatske

U procesu rjeSavanja problema, kao sto je i odabir odgovaraju¢ega modela razvoja
javno-privatnoga partnerstva u lukama, potrebno je definirati kriterije, odnosno mjerila, na
osnovi kojih se provodi vrjednovanje rjeSenja i bira ono najpovoljnije. Stoga su u nastavku
doktorske disertacije obradene sljedece tematske jedinice: 1) Opéenito o odabiru kriterija

185



za vrjednovanje javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama, 2) Ekonomsko —
financijski Kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama,
3) Organizacijski kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga partnerstva u morskim
lukama, 4) Tehnicko - tehnoloski kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga partnerstva
u morskim lukama, 5) Drustveni kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga partnerstva
u morskim lukama, 6) Kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga partnerstva u
morskim lukama u cilju uskladivanja s politikom Europske unije

6.4.3.1.0pcenito o odabiru Kkriterija za vrjednovanjem javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama

Kriterij predstavlja stajaliSte pomocu kojega se vrjednuju odredena rjeSenja
koriStenjem mjerila kojima se kvantificira zadovoljenje kriterija.

Medutim, zbog potrebe cjelovitoga istrazivanja problematike formiranja mogucih
modela javno-privatnoga partnerstva, potreban je pristup koji se ne ograni¢ava na analizu
pojedinih vrsta kriterija, nego uzima u obzir istodobni utjecaj viSe razliCitih kriterija prilikom
formiranja mogucih rjeSenja. Visekriterijsko odlucivanje podrazumijeva formiranje moguc¢ih
modela implementacijom (koriStenjem) vise razliitih kriterija, na nacin prikazan shemom 22.

Shema 22. Primjena viSekriterijskoga odlu¢ivanja pri izboru modela javno-
privatnoga partnerstva

INTERESNE
SKUPINE

K>

R= f(Kl,Kz,... KN) <:£:>

R — Odluka o izboru modela

MOGUCI
KRITERIJI

javno-privatnog partnerstva

.

Izvor: izradila doktorandica

Odabiri kriterija pomoc¢u kojih se moze ,,vrjednovati“ javno privatno partnerstvo u
lu¢kome sustavu Republike Hrvatske se temelje na istrazivanju doktorandice o znanstvenim i
stru¢nim spoznajama vezanima za tu problematiku, razgovora sa stru¢njacima, praksi drugih
zemalja u provedbi javno-privatnoga partnerstva u lukama i sli¢no.

Moguci kriteriji u vrjednovanju javno-privatnoga partnerstva su sistematizirani slijedom
istrazivanja u doktorskoj disertaciji, a prikazani su shemom 23.
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Shema 23.: Moguci kriteriji ocjenjivanja javno-privatnoga partnerstva u luckom
sustavu
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Slijedom navedenoga, moguci su kriteriji ocjenjivanja grupirani i dodatno objaSnjeni u

nekoliko osnovnih skupina kriterija:

ok~ own

1. Ekonomsko- financijski kriteriji
Organizacijski kriteriji
Tehnicko — tehnoloski Kkriteriji
Drustveni kriteriji
Kriteriji u cilju uskladivanja s politikom Europske unije

6.4.3.2. Ekonomsko — financijski kriteriji

Ekonomski — financijski kriteriji su razvrstani u nekoliko podkriterija s ciljem

pokusaja pridavanja odredene financijsko-ekonomske vrijednosti mogu¢im modelima javno —
privatnoga partnerstva Stoga su razvrstani u sljedece podkriterije:

1. Doprinos GDP-u Kkoji je moguée mijeriti kroz tijek proizvodnje ili kao tijek

prihoda odnosno troSkova. Realizacija modela javno-privatnoga partnerstva moze imati
znacajan utjecaj na pojacani tijek investicija i povecane drzavne potrosnje ili dobiti za drzavu,
profita i amortizacije.

2.

Ubrzanje gospodarskoga rasta koji se moZe odnositi na izgradnju novih kapaciteta,
pojacani tijek prihoda /troskova, koji nastaju u svim faza projektnoga ciklusa (od
pripreme, provedbe, implementacije, kontrole i monitoringa). Ovdje se posebno namece
multiplikativni transportni efekt. Subjekti, koji sudjeluju u proizvodnji lucke usluge i
kompletne prometno-logisticke usluge (luka, brodari, kopneni prijevoznici, S$pediteri,
agenti, kontrolne kuce, osiguravajuce kuce, i brojni drugi subjekti), kroz svoje usluge i
realizirane prihode stvaraju direktne multiplikativne financijske ucinke na nacionalno
gospodarstvo.

Manji javni troSak se odnosi na stajaliSte drzave da smanji, koliko je moguce, izdatke
(troSkove) javnoga sektora

Dugoro¢na proracunska odrzivost za javni sektor. Projektima javno-privatnoga
partnerstva u lukama je moguce povecati naknade od koncesija, ucinkovitije koristiti
proracunska sredstva (za neke druge namjene) te smanjiti javni deficit.

Povrat uloZzenoga kapitala je pokazatelj koji je vazan za javni, ali joS vazniji za privatni
sektor u projektima javno — privatnoga partnerstva. Naime, da bi se privatni sektor odlucio
za takve projekte mora imati ,,odredenu korist” jer ¢e u suprotnome biti zainteresiran za
neki drugi projekt. Najcesce se korist mjeri prinosom na kapital koji moze biti izracunat
koriStenjem neto sadaSnje vrijednosti ocjenjivanja projekata, ili internom stopom
rentabilnosti te nekom drugom metodom za ocjenjivanje projekata.

Olaksano pribavljanje kapitala se odnosi na moguénost lakSega pribavljanja kapitala
javnome sektoru ukoliko ima privatnoga partnera. To se odnosi na pristup privathome
kapitalu, privlacenje privatnih investicija 1 razvoj atraktivnih financijskih projekata na
trzistu, pristup dugoro¢nim izvorima financiranja koji ne moraju nuzno biti kreditni.

Alokacija i upravljanje rizikom je izrazito vazan pokazatelj jer javni sektor u projektima
partnerstva ocekuje zajednicku podjelu rizika. U projektima javno-privatnoga partnerstva
najveci se dio rizika prenosi na privatni sektor jer su oni sposobniji za upravljanjem
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rizicima. Medutim, to ne znaci preuzimanje svih rizika privatnoga partnera, a javni sektor
mora prihvacati svoju ulogu u alokaciji i upravljanju rizicima te biti podrSkom privatnome
sektoru. Primjerice, politicki i gospodarski rizik uglavnom preuzima javni sektor, dok
rizik gradenja 1 upravljanja privatni sektor.

6.4.3.3. Organizacijski kriteriji

Organizacijski kriteriji bi trebali pridonijeti unapredenju organizacijskih elemenata u
sustavu morskih luka primjenom javno — privatnoga partnerstva Za potrebe ovoga rada
izdvojilo se nekoliko znacajnih podkriterija koji mogu biti u funkciji unapredenja
organizacije, primjerice:

1. Unaprjedenje funkcije upravljanja se odnosi na prijenos svjetskih standarda
upravljanja, implementacije know-how, usavrsavanje luckih menadzera ukoliko dode do
partnerstva Nositelj je tih aktivnosti privatni sektor koji svojim iskustvom i sposobnostima
bitno moze unaprijediti funkciju upravljanja

2. Povecéanje participacije korisnika je vrlo vaZzan podkriteriji. Najces¢e u projekte
partnerstva u morskim lukama (ako se izuzmu ,,mala partnerstva“) na strani privatnoga se
nalaze korisnici lucke usluge - brodari, vlasnici luckoga tereta, terminalni operateri, kopneni
prijevoznici, logisticke kompanije. Njihov je interes za dobro i dugoro¢no poslovanje vise
nego ocit.

3. Intelektualni kapital se odnosi na shvacanje da ljudski kapital predstavlja glavni
izvor konkurentske sposobnosti organizacija u trziSnome nadmetanju. Zaposlenici, njihove
potrebe, motivacija i zadovoljstvo postaju, ili bi trebali postati, srediStem paznje
menadzmenta. Jedini resurs poduzeca, koji odlucuje koristiti svoje potencijale ili ne, jest
ljudski resurs. Intenzivno ulazu u u€enje i razvoj pojedinaca, odnosno u znanje, koje je danas
glavni izvor konkurentne prednosti i novostvorene vrijednosti.

4. Trajanje partnerstva utje¢e na stabilitet odnosa medu partnerima. Sto je privatni
partner u projekt usao na dulje vremensko razdoblje, to su njegova uloga 1 vaznost znacajniji.
Dugoroc¢ni odnosi stvaraju dugoro¢no partnerstvo i povjerenje medu partnerima. Povjerenje je
danas jedan od novih pokazatelja koji se uzima u obzir u vrjednovanju organizacije. Na
takvim je temeljima moguce stvaranje virtualnih klastera koji se baziraju na dugoro¢nim
odnosima i povjerenju, do medusobne povezanosti na informacijsko — komunikacijskoj
osnovi i umrezenosti.

5. Kontrola poslovnih procesa se odnosi na mjerenje, nadzor i analizu izvodenja
poslovnih procesa. Vrijednost, koja predstavlja rezultat komercijalnih aktivnosti, sadrzana je u
poslovnim procesima koji pokazuju postignute rezultate, ali i na¢in kako i zasto se do njih
doslo. Poslovni su procesi ovisni o produktivnosti, formalnoj komunikaciji, organizacijskim
procesima, sustavu kvalitete i njenoj potpunoj informatizaciji, primjeni koncepta upravljanja
kvalitetom kod pracenja kriti¢nih kontrolnih toc¢aka, upravljanju dokumentacijom sustava itd.
Upravo se kroz vizualizaciju, mjerenje, kontrolu i analizu izvodenja poslovnih procesa postize
transparentnost kako i zasto se doslo do odredenih poslovnih rezultata, $to je ujedno preduvjet
za njihovu kontrolu, a samim time upravljanje i kontinuirano unaprjedenje.
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6.4.3.4. Tehnicko - tehnoloski kriteriji

1. Tehnicko — tehnoloski kriteriji bi trebali primjenom javno-privatnoga
partnerstva pridonijeti unapredenju tehni¢ko — tehnolokih elemenata u sustavu morskih luka.
Za potrebe se ovoga rada izdvojilo nekoliko znacajnih podkriterija koji mogu biti u funkciji
tehnicko — tehnoloSkog razvoja, primjerice:

2. Unaprijedenje kvalitete lu¢ke usluge - Koncept kvalitete lucke usluge'®® se
temelji na jasno definiranom pojmu kvalitete, utvrdivanju zahtjeva kojima luka mora
udovoljiti na trziStu, utvrdivanju osnovnih funkcija luke (podrucja djelovanja), identifikaciji
funkcioniranju luka. Elementi proizvodnje lucke usluge su infrastruktura, suprastruktura,
informacijsko/ komunikacijske tehnologije te ljudski resursi. Osnovni zahtjevi, koje mora
zadovoljiti moderna luka, jesu porast kvalitete usluge. Ukoliko se kvaliteta usluge analizira sa
stajaliSta korisnika, uglavnhom se vezuje uz razinu korisnikova zadovoljstva dobivenom
uslugom, Sto je subjektivno poimanje kvalitete (percipirana kvaliteta) u odnosu na o¢ekivanu
kvalitetu. Pretpostavka je, da javno — privatno partnerstvo moze znatno unaprijediti neke
segmente kojima se mjeri lucka usluga, primjerice koordiniranost, fleksibilnost, raspolozivost
radne snage, dostupnost kooperanata i sli¢no.

3. Modernizacija lucke infrastrukture se odnosi na nove investicije u lucku
infrastrukturu te na obnovu i odrzavanje postojece infrastrukture. Lucku infrastrukturu ¢ine:
lukobrani, operativne obale i druge lucke zemljiSne povrSine, gradevine prometne
infrastrukture (lucke, cestovne 1 ZzeljezniCke prometnice), vodovodne, kanalizacijske,
energetske i telefonske mreze te gradevine i uredaji za sigurnost plovidbe u luci i tome sli¢ne
gradevine. Ulaganja u modernizaciju lucke infrastrukture u lukama otvorenima za javni
promet stvaraju konkurentne uvjete poslovanja hrvatskih luka, te dolazi do povecanja
teretnoga i putnickoga prometa. Koliko je isplativo ulaganje u modernizaciju lucke
infrastrukture, najbolje se vidi na rijeckom primjeru, gdje je pretovar kontejnera porastao s
15.000 TEU-a 2002. godine na rekordnih 170.000 TEU-a 2008. godine. U istome razdoblju,
povecanjem kapaciteta rijecke luke, otvorene su stalne brodske kontejnerske linije (Cosco,
MSC-a i Evergreena do Maerska, CMA CGM i Hanjin Shippinga itd). Svi su ti brodari
pridonijeli i povecanju prometa u drugim hrvatskim , koje moderniziraju svoje pretovarne
kapacitete, a konkurentnijima ih ¢ini i novoizgradena mreza autocesta u Hrvatskoj.

4. Modernizacija lucke suprastrukture i lucke pokretne mehanizacije se odnosi
na nove investicije i odrzavanje postojece suprastrukture nuzne za normalno obavljanje luckih
usluga. Lucku suprastrukturu ¢ine gradevine na lu¢kom podrucju (upravne zgrade, skladista,
silosi, rezervoari i sl.), te lucki kapitalni pretovarni objekti (dizalice 1 sl. uredaji i
postrojenja)*®’. Suprastrukturni objekti su tzv. “aktivni" objekti jer se neposredno koriste u
proizvodnji lucke usluge. Lucka pokretna mehanizacija je skupni izraz za mobilnu
mehanizaciju (transportna sredstva i uredaje) koja sluzi za ukrcaj, iskrcaj ili prekrcaj tereta na
brodove i1 s brodova te rukovanje teretom u luckome prostoru, ukljucujuci 1 plovece objekte

150 Vaznost istrazivanja kvalitete lucke usluge isti¢e i Europska komisija. U dokumentu nazvanom ,,O&vri¢ivanje
kvalitete usluge u lukama: klju¢ europskog transporta® zvanom I ,,Lucki paket“, Europska komisija je prvi puta
ponudila smjernice za pristup trzistu luckih usluga. Temeljni cilj strategije razvoja luka od strane Europske
komisije je utvrdivanje pravila koja ¢e postaviti visoke standarde na trzistu luckih usluga radi ostvarivanja
transparentnih procedura i visoke kvalitete. Vise o tome Cf: Kolanovi¢, 1.: Temeljne dimenzije kvalitete lucke
usluge, Pomorstvo, god. 21, br. 2, 2007., str. 207-224.

151 ¢f.: Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama, op.cit.
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(remorkere, bagere, grtalice i maone). Svaka zamjena postoje¢ih kapaciteta (osnovnih
sredstava) novim, istih tehnoloSkih svojstava, modernizacija postojecih kapaciteta, prosirenje
kapaciteta radi povecanja opsega prometa kroz luku ili izgradnja novih luckih kapaciteta
rezultira pozitivnim ucincima, jer manjak ili deformacija elemenata na tehnickoj razini,
dovodi do nefunkcionalnosti i invalidnosti sustava.

5. Razvoj i primjena inovativnih tehnologija podrazumijeva razvoj informacijsko
komunikacijske platforme, poboljsanje informaticko - komunikacijske opremljenosti, razvoj
e-poslovanja i slicno. Zbog ucinkovite, kvalitetne 1 konkurentne prometne usluge te vece
fleksibilnosti 1 efikasnosti funkcioniranja luckoga sustava, kao vazne prometne karike,
implementacija informacijsko-komunikacijskih tehnologija i elektronickoga oblika poslovanja
je postala osnovnom pretpostavkom optimalnoga protoka tereta i konkurentnosti luke.
Povecano koristenje elektronicke komunikacije i novih informatickih sustava lukama daje
mogucnosti za povecanje efikasnosti njihovih operacija, rast kompetentnosti i ubrzanjem
isporuke robe «od vrata do vrata». Takav novi organizacijski pristup u osmisljavanju i
povezivanju svih subjekata, kroz razvoj modela elektronickoga poslovanja u e-lucku
zajednicu, osigurava racionalno upravljanje lu¢kim sustavom, a posebno je u€inkovit u cilju
racionalizacije troSkova poslovanja 1 transakcijskih troskova, unapredenja prometno-
tehnoloskih 1 administrativnih procesa, ubrzanja procesa koordinacije izmedu sudionika te
poboljSanja pokazatelja uspjesnosti poslovanja. Povecanje konkurentne sposobnosti luckih
sustava, razvoj lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva te veca integriranost u
globalno gospodarstvo su neki od Sirih makroekonomskih ucinaka prijelaza luckoga na
elektroni¢ko poslovanje. Takoder, povecanje dostupnosti i to¢nosti informacija, bolja razina
zadovoljstva korisnika, veca kooperativnost 1 partnerstvo medu sudionicima u lu¢kome
sustavu, razvoj informacijskoga druStva i nove organizacije rada su nezaobilazni
sociokulturni ucinci koje lucki sustav ostvaruje prijelazom na elektronicko poslovanje.

6.4.3.5. Drustveni kriteriji

Drustveni Kkriteriji bi trebali obuhvacati kriterije koji doprinose razvoju Sirih
drustvenih interesa zajednice i stvaranju dobrobiti zajednice (drustva). U sklopu se drustvenih
kriterija odlucilo osvrnuti na pitanja vezana za pravnu problematiku, kao 1 zastitu okolisa,
stoga su podkriteriji, koji mogu biti u funkciji druStvenoga razvoja, za potrebe ove doktorske
disertacije distribuirani na sljede¢i nacin:

1. Promjena pravne regulative — koja je u najve¢im smislu vezana za pitanja
upravljanja pomorskim dobrom — prava vlasni$tva, nemoguénosti zasnivanja hipoteke nad
objektima izgradenima na pomorskome dobru, ograni¢ena upotreba pomorskoga dobra za
komercijalne namjere, i sli¢no

2. Smanjenje uloge utjecaja javnoga (drZzavnoga) sektora — Nemoguce je bez
drzave provesti partnerstvo javnoga i privatnoga sektora jer je drzava tijelo, koje ukljucuje 1
uvodi ovaj sustav u okvir svojih planova i odluka, kako bi se postigli ciljevi toga sustava.
Naravno, da drzava i dalje vodi razvojnu politiku, nacin i intenzitet promicanja partnerstva
javnoga 1 privatnoga sektora, pravni okvir koji omogucuje sigurnost i poslovnu atraktivnost
parterima — investitorima, narocito kada je rije¢ o inozemnome Kkapitalu, poslovni okvir mora
biti jasno definiran kako bi ulijevao povjerenje privatnih poduzeca i investitora u donosenju
odluke o financiranju i realizaciji projekta. Sukladno tome, dijelovi su aktivnosti, koje provodi
drzava, prebaceni na odgovornost Luckih uprava. Uvodenjem javno-privatnoga partnerstva,
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drzavni se sektor moze ,,0sloboditi* odredenih dijelova aktivnosti te ih prepustiti privatnome
sektoru koji je efikasniji, primjerice: povecanje efikasnosti menadzmenta, promicanje kriterija
ucinkovitosti, rentabilnosti, motiviranost menadzmenta i kadrova.

3. Ukljucenost lokalne samouprave — svaka je morska luka vezana za grad. U
takozvanim ,,Jlu¢kim gradovima® (kao Sto je grad Rijeka) luka ima vrlo znacajnu ulogu u
promicanju razvoja grada i regije. Znatan je dio stanovniStva, grada i okolice, vezan za
pomorsku industriju (ako se tome pridoda i brodogradevna industrija), a s time i razvoj luke
dovodi do razvoja regije. Stoga je normalo ocekivati veliki interes lokalne zajednice u
projektima vezanima za lucke aktivnosti; upravljanje, razvojne odluke, u promicanje interesa
lokalnoga stanovniStva i kvalitete Zivota. Isto tako, regionalna ili lokalna vlast moze sudjeluje
u prometu zemljiStem na kojem ¢e se graditi objekt ili raznim poreznim olakSicama u obliku
ukidanja, smanjenja ili odgode placanja poreza na pojedine aktivnosti, a moze se javiti 1 kao
jamac za neke kreditne aranzmane u luci, koje su od interesa lokalnim vlastima.

4. Odrzivi ekoloski razvoj — ostvarivanje se projekta javno-privatnoga partnerstva u
morskim lukama mora temeljiti na nacelima odrzivoga ekoloskoga razvoja i druStvenoga
blagostanja najvecega broja stanovnisStva. Zastita okoliSa se temelji na skupu aktivnosti i
mjerama za sprecavanje opasnosti za okoli$, nastanka i/ili onecis¢enja okoliSa, smanjivanja
i/ili otklanjanja Steta nanesenih okoliSu te povratka okoliSa u stanje prije nastanka Stete.
Nazalost se prirodna dobra pri izratunu BNP-a ne amortiziraju dok se troSe (zgrade i tvornice
se amortiziraju, a isto tako i strojevi, oprema, automobili...) ZaSto se ne amortizira gornji sloj
tla ako je preko njega izgradena Sesterotratna prometnica? Kako nadoknaditi izgubljenu
morsku obalu koja je preuredena za pristanak brodova? Zasto taj gubitak ne mjeri ekonomski
troSak procesa kojim je izgradena prometnica ili brodski terminal? Koliki je troSak ekoloske
prihvatljivosti u tome slucaju? Naprotiv, gospodarski izvjestaji kazuju da smo bogatiji jer se
od cestarine ubire novac, od pristanka brodova pristojba, a pri tome smo joS bogatiji jer nismo
potrosili novac nuzan za izgradnju prometnice na ekoloSki neopasan nacin. Slicno se moze
reci 1 za oportunitetni troSak i nacine njegova mjerenje. Koliko je oportunitetni trosak gradnje
obale za pristanak brodova u odnosu na izgradnju luksuznih hotela uz more? Jasno je da cilj
mora biti dostizanje optimalnoga ekonomskoga i socijalnoga razvoja (osiguranje odrzivoga
rasta i razvoja kroz jacanje konkurentne sposobnosti lu¢koga sektora)

6.4.3.6.  Kriteriji s ciljem uskladivanja s politikama Europske Unije

1. Privatizacija - povecanje privatne participacije u strukturi vlasnistva. Za afirmaciju i
Sirenje partnerstva, kao modela suradnje sektora na rjeSavanju aktualnih problema i teskoca,
odnosno realizacija razvojnih projekata i poduhvata, posebno je vazan proces privatizacije
drzavnoga vlasniStva. Naime, kao mjera smanjenja pritiska na proraun, privatizacija je, uz
smanjenje izdvajanja drzave za brojne djelatnosti, otvorila i pitanje ocekivanoga zadovoljenja
potreba u nizu podrucja.

Cilj je privatizacije pretvorba drZzavnoga ili druStvenoga (Sto je karakteristicno za
drZave u tranziciji) u potpuno privatno vlasnistvo u onim segmentima javnoga sektora, za koji
se smatra da ¢e trziSna orijentacija pozitivno utjecati na cijelo gospodarstvo i standard
gradana. Stoga je privatizacija drZzavnoga vlasniStva poznat proces koji korelira s
gospodarskim, tehnoloskim i ekonomsko teorijskim (neoliberalizam) promjenama. Moze se
govoriti o razliCitim motivima i razlozima provedbe privatizacije, primjerice smanjenje
financijskih potrazivanja iz proracuna za dotacije i sanacije javnih poduzeca, povecanja
njihove konkurentske sposobnosti na trziStu, posebno medunarodnome. Privatizacija, bilo u
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drzavama u razvoju ili tranzicijskim drzavama, unosi bitno nove ¢initelje od klju¢ne vaznosti
za orijentaciju poduzeca, kao primjerice promjena vlasni¢ke strukture u korist privatnoga
vlasni$tva, koje nuzno tezi povecanju efikasnosti poslovanja i konkurentske sposobnosti,
znatan udio privatizacije primjenom izravnih inozemnih ulaganja i sli¢no.

Privatizacija luka je imala vazne ekonomske posljedice. Kroz prodaju dijela dionica
radnicima, privatizacija je vodila kooperativnijem i produktivnijem mjestu rada. Takoder je
privatizacija otvorila moguénost novim izvorima kapitala i stvorene su pretpostavke za
profitabilnim ulaganjima u lucki sustav. Privatizacija i uspostava partnerstva, iako razli¢iti po
svojoj naravi, mogu bitno unaprijediti gospodarsko djelovanje i pomoc¢i promociji domacéega
i stranoga privatnoga ulaganja, kao neophodnoga Cinitelja za drzave, koje provode reforme u
suvremenom globalnom gospodarstvu.

2. Osiguranje otvorenoga pristupa trzistu i trziSnoga natjecanja — se temelji na ideji
jedinstvenoga trzista odnosno tretiranju EU kao jedinstvenoga teritorija na kojem postoji
slobodan protok ljudi, novca, roba i usluga, ¢ime se poti¢e konkurentnost i trgovina te
povecava ucinkovitost. Povecani izbor roba i usluga ¢e povecati kvalitetu i sniziti cijene.
Korist, koju poduze¢a imaju od otvorenoga pristupa drugim nacionalnim trziStima, je ta da
mogu prodavati viSe, uStedjeti kroz ekonomiju razmjera i proizvesti dodatna sredstva za
ulaganje i inovacije. Cineéi europska poduzeéa konkurentnijima kod kuée, jedinstveno trziste
im daje prednost pred konkurentima na globalnome trZistu.

Neogranicena sloboda trziSnoga natjecanja nije jamac demokracije 1 razvoja
gospodarskoga i druStvenoga ustroja koji se temelji na pravu svakoga pojedinca pokrenuti
vlastiti poduzetnicki projekt. U takvom bi sustavu najvecu korist ostvarili najveéi i najjaci
poduzetnici koji bi naposljetku svojom trziSnom snagom 1 utjecajem mogli nadjacati drzavu 1
njene institucije, odnosno onemoguciti svaku inicijativu ili pojavu konkurencije, ako to ne
odgovara njihovim interesima. Cilj otvorenoga trZziSnoga natjecanja je uklanjanje nekadasnjih
monopola kojima je upravljala drzava (naroCito u podru¢ju telekomunikacija). Ovdje
pokuSava uspostaviti ravnotezu da bivSi monopoli ne upotrijebe svoju trzisnu mo¢. Tu je
svrhu moguce posti¢i samo odgovaraju¢om regulacijom. Stoga se u posljednjih stotinjak
godina razvilo pravo trziSnoga natjecanja (pravo konkurencije). Rije¢ je o relativnho novoj
pravnoj disciplini ¢iji je predmet razvijanje pravila za zastitu trziSnoga natjecanja, odnosno
sustava mjera i postupaka za zaStitu trziSnoga natjecanja koje je postalo dijelom
zakonodavstva svih suvremenih drzava'>.

Ukoliko je rije¢ o lukama i dodjeljivanju koncesija, traZzenju privatnoga partnera i
sli¢no, osiguranje se otvorenoga pristupa trziStu i trziSnoga natjecanja zasniva na ideji koja
svim operatorima omogucuje slobodan pristup trziStu, te se, u okviru ovoga modela,

52postoji niz propisa kojima se regulira zadtita trzi$noga natjecanja. U Republici Hrvatskoj zakonodavni okvir u
podrudju zastite trziSnoga natjecanja predstavlja Zakon o zastiti trziSnoga natjecanja (“Narodne novine", broj
79/09) i ostali podzakonski akti neophodni za njegovu provedbu. Isto tako Sukladno odredbi ¢lanka 74.
hrvatskoga Zakona o zastiti trziSnoag natjecanja (NN, broj 79/2009.), osobito u slu¢ajevima postojanja pravnih
praznina ili dvojbi pri tumacenju propisa, u skladu s ¢lankom 70. Sporazuma o stabilizaciji i pridruzivanju
izmedu Europskih zajednica i njihovih drzava ¢lanica i Republike Hrvatske koji je stupio na snagu 1. veljace
2005., primjenjuju se na odgovarajuci nacin kriteriji koji proizlaze iz primjene pravila o trziSnom natjecanju u
Europskoj uniji. To konkretno znaci, da se Hrvatska, osim preuzimanja europskoga zakonodavstva sadrzanoga u
uredbama, direktivama ili smjernicama Europske komisije, obvezala u postupcima ocjene protutrZisnih
djelovanja primjenjivati i instrumente tumacéenja koje su usvojile institucije EU. To su prije svega odluke iz
prakse EK, presude EU sudova, odluke Vije¢a EU i drugih. Vise o tome; http://www.aztn.hr/trzisno-
natjecanje/30/izvori-prava-eu/ (14.05.2011.)
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konkurencija odvija na trzistu. Kako bi se prevladao taj problem i osiguralo stvarno,
ucinkovito trziSno natjecanje medu operatorima na luckim trziStima, svima je potrebno
osigurati jednake mogucnosti pristupa i opstanka na trzistu.

3. Definiranje optimalne razine subvencija (isplata) - Drzavna potpora je pojam koji
se odnosi na oblik pomo¢i drzave ili nekoga drugoga javnoga tijela pod njezinom kontrolom
odredenome sektoru na diskrecijskoj osnovi, s mogu¢im ucfinkom naruSavanja trziSnoga
natjecanja i trgovine izmedu Republike Hrvatske i drzava ¢lanica Europske unije.

Kontrola drzavnih potpora, kao sastavnica zaStite trZziSnoga natjecanja, je vazna, ne
samo radi osiguravanja svim poduzetnicima na trziStu jednakih uvjeta poslovanja i time
jednakih moguénosti za uspjeh, ve¢ 1 kao jedan od vaznih cimbenika povecanja
konkurentnosti gospodarstva, kao i privlaenja i poticanja domacih i stranih investitora.
Usmjeravanje drzavnih potpora na financiranje, tzv. horizontalnih ciljeva 1 ve¢a dostupnost
drzavnih potpora ve¢em krugu poduzetnika, za primjerice istrazivanje i razvoj, zastitu okolisa,
zaposljavanje, regionalni razvitak, pridonosi ekonomskom i regionalnom razvoju i jacanju
konkurentnosti strateSkih gospodarskih djelatnosti. Politika drzavnih potpora u Europskoj
uniji je saZeta u poznatoj sintagmi — manje i kvalitetnije, bolje usmjerene potpore (less and
better targeted aid) s naglaskom na otklanjanje trzi$nih neuspjeha pri ¢emu su, primjerice,
usluge od opcéega gospodarskoga interesa, ulaganje u istrazivanje i razvoj, informacijsku
tehnologiju kao i sustavna briga za regionalni razvoj, vazna pitanja za ekonomsku buduénost
zajednickoga trziSta Europske unije. Europska unija (Komisija) pazljivo prati drzavne potpore
jer one mogu narusiti natjecanje izmedu poduzeca i utjecati na trgovinu izmedu zemalja EU-a.
Ako poduzece dobije drzavnu potporu, ono moze ste¢i pred konkurentima nepoStenu

prednost. To je razlog zasto EU opéenito zabranjuje i kontrolira drzavne potpore™*,

Kada je rije¢ o luckome sektoru, drzavna je potpora neophodna za izgradnju osnovne
lucke infrastrukture ili infrastrukture zaleda, koje je neophodno za optimalni protok tereta.
Medutim, drzavne subvencije trebaju biti u dozvoljenim granicama. Uvodenje privatnoga
partnera u strukturu upravljanja luckim sustavima oslobada dio drzavnih subvencija lukama i
ostavlja drzavi prostor za kvalitetno ulaganje svojih potpora.

4. Zastita javnih interesa i maksimiranje dodane vrijednosti je pitanje opce
stabilnosti i blagostanja neke zemlje na zadovoljstvo svih njenih gradana. U tome se smislu
vlada pojavljuje kao instrument unaprjedenja druStvene zajednice i povecanja njenoga
ukupnoga blagostanja. Europska unije i njezina orijentacija liberalizmu, odnosno slobodi
kretanja usluga, kapitala i radne snage, slobodi poduzetnisStva i slobodi pruzanja usluga preko
granica, stvara europski model drustva temeljen na Lisabonskoj strategiji.

Za usluge, kojima se zadovoljava odredeni javni interes, javna ¢e vlast snositi krajnju
odgovornost za njihovo obavljanje te osiguravati zaStitu potrebe i preferencije gradana kao
javni interes 1 odgovarajucu kvalitetu usluge. Op¢i trendovi u upravljanju javnim interesom su
modernizacija i podizanje kvalitete uslugom, benchmarking, ukljucivanje korisnika,

decentralizacija, outsourcing i posljedi¢no tome razvoj javno-privatnoga partnerstva™.

153V/ige 0 zakonodavnom okviru Republike Hrvatske te izvoru prava Europske unije cf::
http://www.aztn.hr/drzavne-potpore/ (13.05.2011)

154 Cf: hitp://www.ppiaf.org/ppiaf/ (10.05.2011)
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6.4.4. Kiriteriji, indikatori i metode mjerenja

U ovome se dijelu, s prethodno definiranim ucesnicima (interesnim skupinama)
povezuju kriteriji, odnosno izgraduju pokazatelji (koji se nazivaju metrikom ili varijablom),
koji se mogu koristiti za mjerenja vrijednosti kriterija za svaku alternativu.

Indikatori pruzaju skalu ocjena (primjerice od 1 do 5 ili od 1 do 10) pomocu kojih se
ocjenjuju vrijednosti kriterija za svaku alternativu sa stajaliSta ,,interesne skupine®. Indikatori
su obi¢no, kvantitativne prirode, ali se mogu izraditi i kvalitativnim pokazateljima.

Osnovni princip, temeljem kojega je izvrsen odabir Kriterija za odabir modela javno-
privatnoga partnerstva u lukama, je rezultat provedene i analizirane ankete te provedenoga
detaljnoga istrazivanja.

6.4.5. Sveobuhvatna analiza i rangiranje pomocu analiti¢ko —
hijerarhijskoga procesa

Radi potrebe boljega razumijevanja viseucesnicko — visekriterijske analize za analizu
scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u lu¢kom sustavu Republike Hrvatske, nalaze
se detaljnije objasnjenje analiticko — hijerarhijskoga procesa, odnosno algoritama pomocu
kojih se rjeSava navedena metoda. Stoga su u nastavku obradene sljedece tematske jedinice:
1) Opée odrednice analiticko hijerarhijskoga procesa i 2) Analiticko hijerarhijski proces
u viseucesni¢ko — viSekriterijskoj analizi.

6.4.5.1. Opée odrednice analiticko hijerarhijskoga procesa

Izmedu viSe razli¢itih navedenih postupaka visekriterijskoga odlucivanja, a sukladno s
potrebama i ciljem istrazivanja te prednostima i nedostatcima u primjeni pojedinih postupaka,
U ovoj je disertaciji koristen analiticko hijerarhijski postupak koji, u odnosu na ostale
postupke, temeljem unoSenja egzaktnih podataka omogucuje rangiranje vecega broja scenarija
(varijanti) u odnosu na veci broj kriterija, uz jednostavno unoSenje podataka i preglednost
rjeSenja. lako ¢e se primjena navedenoga postupka realizirati u posljednjem poglavlju u
analizi sluCaja koriStenjem raCunalnoga programa Expert Choice 11.5, koji je nastao na
temelju toga postupka, i opisuje osnovne teorijske postavke za primjenu navedenoga
postupka.

Za rjeSavanje ovakvoga viSeucesniCkog - viSekriterijskog problema je najprihvatljivija
primjena analiticko — hijerarhijskoga procesa (AHP). Ova metoda omogucava izgradnju
hijerarhijskoga stabla na nacelu usporednih odnosa kriterija. To je vazno u slucaju obrade
teSko mjerljivih kvalitativnih podataka.

Analiticki hijerarhijski proces predstavlja jedan od najpoznatijih metoda znanstvene
analize scenarija i donoSenja odluka konzistentnim vrjednovanjem hijerarhija, Cije elemente
&ine ciljevi, kriteriji, podkriteriji i alternative™. Po mnogim je misljenjima AHP sustav

155 Dragicevi¢, M.: Metoda analiticko hijerarhijskoga procesa u funkciji poveéanja kvalitete strateSkoga
marketindkoga planiranja, Poslovna izvrsnost, god. I, 2007., br. 1., str. 117-138.
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podrika odlugivanja (DSS)™°, a idejnu je i matemati¢ku postavku AHP iznijelo Thomas
Saaty157. Analiti¢ki hijerarhijski proces spada u klasu metoda za meku optimizaciju. U osnovi
se radi o specificnom alatu za formiranje i1 analiziranje hijerarhija odluc¢ivanja koje
omogucavaju interaktivno kreiranje hijerarhije problema, kao pripremu scenarija odlucivanja,
a zatim vrjednovanje u parovima elemenata hijerarhije (ciljeva, kriterija i alternativa) u ,,top-
down* smjeru. Na kraju se vrsi sinteza svih vrjednovanja i odreduju se, po strogo utvrdenom
matematickom modelu, tezinski koeficijenti svih elemenata hijerarhije. Zbir teZinskih
koeficijenata elemenata na svakome je nivou hijerarhije jednak 1, $to omogu¢ava donosiocu
odluka rangirati sve elemente u horizontalnome i vertikalnome smislu.

Analiticko hijerarhijski proces omogucava interaktivnu analizu osjetljivosti postupka
vrjednovanja na konacne rangove elemenata hijerarhije. Pored toga, tokom vrjednovanja
elemenata hijerarhije, sve do kraja procedure i sinteze rezultata, provjerava se konzistentnost
razmi$ljanja donosioca odluka i utvrduje se ispravnost dobivenih rangova alternativa i
kriterija, kao i njihovih tezinskih vrijednosti.

Analiticko hijerarhijski proces ras¢lanjuje problem u male dijelove kako bi olakSalo
donositelju odluke odabir scenarija, koji maksimizira njegov cilja. Prvo se izraduje unutrasnja
struktura hijerarhije. Vrh hijerarhije predstavlja glavni cilj. U nastavku su kriteriji, eventualno
podkriteriji 1 moguci scenariji (alternative). Procjene mogu biti strukturirane odozdo prema
gore ili odozgo prema dolje, koriste¢i pritom paralelne usporedbe. To korisniku omogucuje
koncentrirati se samo na pitanje "Koliko je A bolje od B?" i ignorirati privremeno druge
kriterije i alternative. Usporedbe se unose u slozene matrice.

Metodoloski gledano, analiticko hijerarhijski proces je viSekriterijska tehnika koja se
zasniva na razlaganju slozenoga problema u hijerarhiju. Cilj se nalazi na vrhu hijerarhije, dok
su kriteriji, podkriteriji i alternative na nizim nivoima. Hijerarhija ne mora biti potpuna; npr.
element na nekom nivou ne mora biti kriterijem za sve elemente u podnivou, tako da se
hijerarhija mozZe podijeliti na podhijerarhije kojima je zajednicki jedino element na vrhu
hijerarhije.

Analiticki hijerarhijski proces je fleksibilan jer omogucuje, kod slozenih problema s
mnogo kriterija i alternativa, relativno lako nalazenje relacije izmedu utjecajnih faktora,
prepoznavanje njihovoga eksplicitnoga ili relativnoga utjecaj i znacaj u realnim uvjetima te
odredenja dominantnosti jednoga faktora u odnosu na drugi. Metoda anticipira Cinjenicu
ras¢lambe 1 najslozenijih problema na hijerarhiju i to daljnjom analizom ukljucenja i
kvalitativnih i kvantitativnih aspekata problema. AHP drzi sve dijelove hijerarhije u vezi i
jednostavno je vidjeti promjenu utjecaja jednoga faktora na ostale faktore.

Hijerarhijski strukturiran model odlucivanja se u opéem slucaju sastoji od cilja,
kriterija, nekoliko nivoa podkriterija i alternativa, $to je prikazano shemom 24.

1%%Vige o tome cf: http://polj.uns.ac.rs/english/people/download/5.pdf (08.03.2011)
"Saaty, T., Katz, J.: How to make a decision: The Analytic Hierarchy Process, European Journal of
Operational Research, 1990, 48., 9-26.
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Shema 24.: Opéi hijerarhijski model u analiticko hijerarhijskome procesu

CILJ

Kriterij 1 ] Kriterij i oL Kriterij n Nivo 1

PelE]L | PlE2 || Podkriterij3 [ | Podkriterij 4 Nivo 2
U, Nivo k-1

Alternativa 1 A .
------------- Alternativa o Alternativa m Nivo k

Izvor: izradila doktorandica

Cilj je na vrhu i on se ne usporeduje ni s jednim od drugih elemenata. Na nivou 1 je n
kriterija koji se u parovima, svaki sa svakim, usporeduju u odnosu na neposredno nadredeni
element na visem nivou; ovdje je to cilj na nultom nivou. Potrebno je ukupno nx(n-1)/2
usporedivanja Sto znaci da, generalno govore¢i, broj usporedivanja priblizno odgovara
kvadratu broja elemenata koji se usporeduju. Isti se postupak primjenjuje iduéi kroz
hijerarhiju prema dolje, sve dok se na posljednjem nivou k ne izvrSe usporedivanja svih
alternativa u odnosu na nadredene pod-pod- ... —kriterije na pretposljednjemu k-1 nivou.

Rezultati usporedivanja elemenata na danom nivou hijerarhije se smjeStaju u
odgovaraju¢e matrice usporedivanja. Na primjer, ako se medusobno usporedi n elemenata u
odnosu na odgovaraju¢i element na neposredno visem nivou hijerarhije, tada se pri
usporedivanju elementa, i u odnosu na element j, putem Satijeve ljestvice 158 odreduje
numericki koeficijent a;j 1 smjeSta se na odgovarajucu poziciju u matrici A:

all alz e ain
a a Y

A - 21 22 2n (3)
a‘n1 a‘n2 e ann

158 Satijeva ljestiva se sastoji od devet brojeva sa sljede¢im znacenjem; 1 (isti znadaj)- dva elementa su
identi¢noga znacaja u odnosu na cilj, 3 (slaba dominantnost) - iskustvo ili rasudivanje neznatno favoriziraju
jedan element u odnosu na drugi, 5 (jaka dominantnost)- iskustvo ili rasudivanje znatno favoriziraju jedan
element u odnosu na drugi, 7 (demonstrirana dominantnost) - dominantnost jednoga elementa potvrdena u
praksi, 9 (apsolutna dominantnost) - dominantnost najviSega stepena. Vrijednosti 2,4,6,8 se smatraju medu-
vrijednostima pa je potreban kompromis ili daljnja podjela, cf:
http://polj.uns.ac.rs/english/people/download/5.pdf (08.03.2011)
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Reciproc¢na vrijednost rezultata usporedivanja se smjeSta na poziciji a;; u oCuvanju
konzistentnosti odlucivanja. Na primjer, ako je element 1 neznatno favoriziran u odnosu na
element 2, na mjestu a;, matrice A bi bio broj 3, a na mjestu a,; bi bila recipro¢na vrijednost
1/3.

Smisao matrice usporedivanja se najbolje moze shvatiti iz sljede¢ega promatranja. U
‘savrSenom svijetu’, §to je identi¢no perfektno konzistentnom vrjednovanju, matrica A, u
kojoj se smjestaju rezultati usporedivanja, bila bi ista kao matrica X:

W .
woow, ow,
W, Wo Wy

X=lw, w, W, (4)
W, W, W,
W, W, W, |

gdje w; predstavlja relativni tezinski koeficijent elementa i.

Analiticki hijerarhijski proces pripada popularnim metodama jer ima sposobnost
identificiranja i analiziranja nekonzistentnosti donosioca odluka u procesu odlucivanja i
vrjednovanja elemenata hijerarhije. Covjek je, naime, rijetko konzistentan pri procjenjivanju
vrijednosti ili odnosa kvalitativnih elemenata u hijerarhiji. AHP na odredeni nacin ublazava
ovaj problem odmjeravanjem stepena nekonzistentnosti i obavjeStavanja donosioca odluka.

Kada bi postojala moguénost preciznoga odredenja vrijednosti tezinskih koeficijenata
svih elemenata, koji se medusobno usporeduju na danom nivou hijerarhije, vrijednosti matrice
(1) bi bile potpuno konzistentne. Medutim, ako se tvrdi da je A mnogo veéega znacaja od B, B
nesto vecega znacaja od C, i C neSto vecega znaCaja od A, nastaje nekonzistentnost u
rjeSavanju problema i smanjuje pouzdanosti rezultata. Generalni je stav, da se redundantnost
usporedivanja u parovima ¢ini AHP metodom, koja nije previSe osjetljiva na pogrjeSke u
rasudivanju. Takoder daje moguénost mjerenja pogrjeski u rasudivanju proracunavanjem
indeksa konzistentnosti za dobivenu matricu usporedivanja, a zatim izraCunavanja i stupnja
konzistentnosti.

Da bi se izratunao stupanj konzistentnosti (CR), prvo treba izracunati indeks
konzistentnosti (CI) prema relaciji:
n
C| = max__ (5)
nl

gdje je max maksimalna vrijednost matrice usporedivanja. Sto je max blize broju n,
manja ¢e biti nekonzistentnost.

Da bi se izracunalo ma, prvo treba pomnoziti matricu usporedivanja s vektorom
teZinskih koeficijenata da bi se odredio vektor b:
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ay A, e Ay, W, b,
a a .o a W.
21 Y22 an |y | 2| = (6)

a, a, .. a W, b,

Dijeljenjem korespondentnih elemenata vektora b i w dobiva se:

max — [ (7)
n i=1

Zamjenom vrijednosti max iz relacije (5) u relaciju (3) odreduje se indeks
konzistentnosti (CI). Konacno, stupanj konzistentnosti (CR) predstavlja odnos indeksa
konzistentnosti (CI) i slu¢ajnog indeksa (RI):

_ClI

CR=—
RI

(8)

Ako je stupanj konzistentnosti (CR) manji od 0,10, rezultat je dovoljno to¢an i nema
potrebe za korekcijama u usporedivanjima i ponavljanju proracuna. Ako je stupanj
konzistentnosti ve¢i od 0,10, rezultate bi trebalo ponovno analizirati 1 ustanoviti razloge
nekonzistentnosti, ukloniti ih djelomi¢nim ponavljanjem usporedivanja u parovima, a ako
ponavljanje procedure u nekoliko koraka ne dovede do snizenja stupnja konzistentnosti do
tolerantnoga limita 0,10, sve rezultate treba odbaciti 1 cijeli postupak ponoviti od pocetka.
Treba napomenuti, da se u praksi ¢esto dogada da je stupanj konzistentnosti veci od 0,10, ali
se izabrana alternativa ipak zadrZava kao najbolja.

6.4.5.2. Analiti¢ko hijerarhijski proces u viSeucesnicko — visekriterijskoj
analizi

Kada je rije¢ o viSeuCesniCko— viSekriterijskoj analizi metodologija se proSiruje na
meduovisno s ,,interesnim skupinama“. Naime, izbor i definicija kriterija za ocjenjivanje su
temeljeni na identificirane ciljeve ,,svih stakeholdera®™ i svrhe razmatranih alternativa /
scenarija / modela. Tada se postavlja hijerarhijsko stablo odlucivanja za viseucesni¢ku —
viSekriterijsku analizu, a kasnije se primjenjuje analitiCko — hijerarhijski proces odlucivanja
primjenom odgovarajucega softvera. Hijerarhijsko stablo odlucivanja je prikazano sljede¢om
shemom.
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Shema 25: Hijerarhijsko stablo odludivanja u viseudesni¢ko — viSekriterijskoj

analizi

Glavni cilj
Interesna Interesna Interesna
skupina 1 skupina ... skupina i

~N
~
~
Kriterij 1 Kriterij 2 Kriterij ... Kriterij n

Scenarij 1 Scenarij ... Scenarij z

Izvor: Macharis, C., De Witte, A., Turcksin, L.: The Multi-Act Multi-Criteria Analysis (MAMCA)
Application in the Flemish long-term decision making process on mobility and logistics, The
official journal of the World Conference on Transport Research Society (WCTRS), Transport
Policy, 17, 2010, 303-311.. str. 306. (Prilagodila doktorandica)

Kako je vidljivo iz sheme potrebno je dovesti u vezu odnose izmedu:

1. Glavnog cilja i interesnih skupina
2. Interesnih skupina i mogucih kriterija
3. Interesnih skupina i mogucih scenarija

4. Moguc¢ih kriterija i definiranih scenarija

Pri tome, nuzZno se postavlja izraCunavanje odnosa medu svim navedenim odnosima

1. Tezinu izmedu odluka, koje donose odredene interesne skupine, i koli¢inu njihove
vaznosti. Primjerice ,,Koliki znacaj o odlucivanju u primjeni javno — privatnoga partnerstva
ima drzavni sektor, a koliko Sira druStvena zajednica?*

2. Tezinu svakoga pojedinoga kriterija koju je moguce dobiti pomocu nekoliko
metoda za odredivanjem tezine kriterija. Tezina pojedinih kriterija predstavlja vaznost

pojedinih kriterij u cilju donoSenja odluke. U praksi se to mozZe posti¢i medusobnom
usporedbom. Relativni se prioriteti svakoga elementa u hijerarhiji odreduju usporedbom svih
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elemenata nize razine u paru prema kriterijima s kojima postoji uzro¢an odnos. Ovdje je
moguce razluciti sljedece vrjednovanje kriterija i njihovih pariteta

a. U odnosu na interesnu skupinu — koliko su vazni pojedini kriteriji

b. U odnosu na zadani scenarij — koliko je pojedini kriterij doprinijelo ostvarenju
pojedinoga scenarija

Postupak se rjeSava slozenim matricama pariteta Sto ¢e biti i prakticno prikazano u
posljednjem poglavlju, a na temelju rezultata i odnosa dobivenih provedenom on-line
anketom.

6.4.6. Rezultati i implementacija

Visekriterijska analiza razvijena u prijaSnjim koracima vodi klasifikaciji mogucih
scenarija. Senzitivna analiza se u ovoj fazi izvodi u cilju mijenjanja rezultata ovisno o
tezinama kriterija 1 drugim promjenama. Vaznije je da viSekriterijska analiza omogucava
otkrivanje kriti¢nih ,,stakeholdera® i njihovih kriterija.

Viseucesnicka — visekriterijska analiza omogucuje komparaciju mogucih alternativnih
strategija 1 podupire donoSenje odluka na nacin naglasavanja svake interesne skupine te
odredivanja elemenata (kriterija) koji imaju jasne pozitivne ili negativne utjecaje na
promatrane alternative.

6.5. OPCI MODEL VREDNOVANJA JAVNO-PRIVATNOGA
PARTNERSTVA U FUNKCIJI RAZVOJA MORSKIH LUKA
REPUBLIKE HRVATSKE POMOCU  VISEUCESNICKO -
VISEKRITERIJSKE ANALIZE

Op¢i se model vrjednovanja javno — privatnoga partnerstva u funkciji razvoja morskih
luka Republike Hrvatske temelji na dosadasnjoj analizi kvantitativnoga modela. Kvantitativni
model je obuhvacen primjenom viSeuéesnicko-viSekriterijske analize koja se pokazala
primjerenom metodom rjeSavanja problema odabira scenarija razvoja luckih sustava
primjenom javno — privatnoga partnerstva

Ova metoda i metodologija rjeSavanja problema moze biti primjenjiva u nekoliko
slucajeva:

1. Koncipiranju mogu¢ih modela javno — privatnoga partnerstva u analizi
pojedinoga slu¢aja. Znaci da se mogu uzeti konkretni slucajevi razvoja — primjerice razvoj
pojedinoga terminala, bilo putni¢koga ili teretnoga, i moguce je pojedine oblike i modele
javno — privatnoga partnerstva testirati uz jasnu prilagodbu kriterija za evaluaciju.

2. Definiranju moguéih scenarija razvoja pojedinoga luckoga sustava gdje se
scenariji odnose na razvoj morskih luka kao sustava u kojima se mogu, uz odredene
pretpostavke, integrirati razlic¢iti modeli i oblici partnerstva

Sukladno postavljenome problemu istraZivanja, znanstvenoj hipotezi i pomo¢nim
hipotezama, predmetu istrazivanja ove doktorske disertacije, morska se luka sagledava kao
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jedinstvena cjelina, odnosno sustav. Razmatrat ¢e se moguci scenariji razvoja Rijecke luke,
kao najrazvijenije hrvatske luke, pomocu javno - privatnoga partnerstva

Definirajué¢i u prijas$njim podpoglavljima osnovne postavke ovakvoga modela, moze
se zakljuciti da se op¢i model sastoji od sljedecih elemenata:

1.
2.
3.
4.

Osnovnoga cilja
Interesnih skupina zainteresiranih za javno — privatno partnerstvo
Kriterija za evaluaciju javno — privatnoga partnerstva

Moguce scenarije razvoja javno — privatnoga partnerstva

Op¢i model vrjednovanja javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike
Hrvatske je prikazan shemom 26.

Upravo primjena VviSeucesnicko-viSekriterijske analize, 1 kasnija upotreba
odgovarajucega softvera, omogucuju interaktivni proces izmedu glavnoga cilja, interesnih
skupina, kriterija i scenarija te donosenje konac¢noga rjesenja.

Primjena opéega modela u funkciji dokazivanja ¢e biti prikazana u sljede¢em 7.
poglavlju , gdje se model testira i implementira na primjeru rijecke luke.
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Shema 26: Op¢i model vrjednovanja javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske

Ekonomski — financijski
kriteriji

Doprinos BDP-u

Ubrzanje gospodarskog rasta
Manji javni troSak
Dugorocna proracunska
odrzivost

Povrat uloZenog kapitala
Olaksano pribavljanje kapitala
Alokacija i upravljanje rizikom

Izvor: Izradila doktorandica

Interesi javnog sektora

CILJ
ODABIR SCENARIJA RAZVOJA JAVNO-PRIVATNOG PARTERSTVA U FUNKCIJI
UBRZANOG RAZVOJA MORSKIH LUKA REPUBLIKE HRVATSKE

Interesi privatnog sektora /
korisnika

Interesi kreditora

2. Organizacijski kriteriji

3. Tehnicko — tehnoloski

Unaprjedenje funkcije L 2 e
pljecry v Unaprijedenje kvalitete lucke 4.Drustveni kriteriji

uprav,ljar?ja L usluga Promjena pravne regulative

Povete e Modernizacija lucke Smanjenje uloge utjecaja

korllsnklr a Ini kapital infrastrukture javnog (drzavnog) sektora

-Il-r:.;ej :n j:apg:tn?:;ttf/l a Modernizacija lucke Ukljucenost lokalne

Kontrola poslovnih procesa . §up_ras_trukt_ure _— Samouprave -

Razvoj i primjena inovativnih Odrzivi ekoloski razvoj
tehnologija

Scenarij 1
«status qou»

Scenarij 2
«minimalna participacija»

Scenarij 3
«Inteligentna luka»

Interesi civilnog drustva

5.Kriteriji u cilju
uskladivanja s politika EU

Privatizacija
Osiguranje otvorenog
pristupa trzistu i trziSnog
natjecanja
Definiranje optimalne razine
subvencija (isplata)
Zaétita javnih interesa i
maksimiranje dodane
vrijednosti
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7. PRIJEDLOG NOVOGA MODELA JAVNOGA | PRIVATNOGA
PARTNERSTVA ZA UBRZANI RAZVOJ RIJECKE LUKE

U ovome se dijelu doktorske disertacije predlaze novi model razvoja Rijecke luke
temeljen na razvoju javno — privatnoga partnerstva, odnosno uplivu privatnoga kapitala u
lucki sektor. Potrebno je naglasiti utvrdivanje mogucih scenarija razvoja javno — privatnoga
partnerstva, sukladno odredenim pretpostavaka, promatraju¢i luku kao cjelinu, odnosno
sustav. [z toga ¢e se razloga u ovome poglavlju testirati model Rijecke luke, kao sustava sa
svim svojim dijelovima, a ne pojedini primjer slucaja izbora pojedinih modela ili oblika
partnerstva U svrhu se dokazivanja modela koriste sve spoznaje 1 metodologija viSeucesnicko-
viSekriterijske analize koja je obradena u prethodnim poglavljima doktorske disertacije. Stoga
se u nastavku sustavno analiziraju sljedece tematske jedinice: 1) Rijecka luka — definiranje
modela razvoja prema nacelu javno-privatnoga partnerstva, 2) Odabir kriterija za
evaluaciju mogudéih scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u luci Rijeka, 3)
Primjena viSesudionicko - viSekriterijske analize za odabir moguéih scenarija razvoja
rijeCke luke pomocu softverskoga programa Expert Choice, 4) Prijedlog aktivnosti za
implementaciju novoga modela javno-privatnoga partnerstva, 5) Moguéi ucinci
primjene novoga modela razvoja partnerstva u sustavu razvoja rijecke luke.

7.1. RIJE(VIKA LUKA - DEFINIRANJE MODELA RAZVOJA PREMA
NACELU JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA

U ovome ¢e se dijelu doktorske disertacije pokusati teorijski objasniti svi elementi
definiranoga modela javno-privatnoga partnerstva prema nacelu javno - privatnoga
partnerstva Stoga se u nastavku obraduju sljedece tematske jedinice: 1) Sustavni pristup
istraZivanju javno-privatnoga partnerstva u rije¢koj luci, 2) Definiranje modela razvoja
javno — privatnoga partnerstva u rijeckoj luci, 3) Interesi sudionika u razvoju javno —
privatnoga partnerstva u rije¢koj luci, 4) Generirani scenariji razvoja javno -
privatnoga partnerstva u rijeckoj luci, 5) Kriteriji vrjednovanja javno — privatnoga
partnerstva za odabir scenarija razvoja.

7.1.1. Sustavni pristup istraZivanju javno-privatnoga partnerstva u
rijeckoj luci

Rijecki lucki sustav se u kontekstu razvoja javno — privatnoga partnerstva moze
sagledati na razini sustava sa svim svojim elementima koji predstavljaju vrlo sloZeni sustav
upravljanja pojedinim sluCajevima javno - privatnoga partnerstva U tome kontekstu nije
moguce govoriti o jedinstvenom modelu ili obliku partnerstva (primjerice BOT,
dokapitalizacija ili najam), ve¢ o mogucéim aspektima, nacelima, pretpostavkama i
mogucénostima razvoja s glediSta javno — privatnoga partnerstva Takav je pristup problemu
istrazivanja proveden u ovoj doktorskoj disertaciji. NeSto drugaciji pristup, koji nije temom
doktorske disertacije, uzimao bi pojedine elemente rijeckoga morskoga sustava, primjerice
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samo razvoj kontejnerskoga terminala ili terminala za rasuti teret te valorizirao pojedine
oblike provedivih javno — privatnih partnerstava.

Ukoliko se sustav rijecke luke promatra kao cjelina, nuzno je sagledati neke elemente
od kojih se sustav sastoji. Rijecka luka je viSenamjenska luka gdje se manipulira s gotovo
svim vrstama tereta. Rijecki lucki sustav se sastoji od:

1. teretne luke (glavnina instaliranih kapaciteta je namijenjena prekrcaju klasi¢nih
generalnih tereta. Kapaciteti u tome dijelu luke ukljucuju silos zitarica, terminale fosfata i
kondicionirane terete, skladiSta Zeljeznih proizvoda, papir i ostale vrste tereta).

2. putnicke luke (unutarnji je dio rijeckoga bazena namijenjen putnickome prometu)
Zavrsena je izgradnja i pusten je u rad novi putnicki terminal, u ¢ijem se sastavu nalazi i lucki
kontrolni centar, koji raspolaze najmodernijim sustavom nadzora i upravljanja pomorskim
prometom (VTMIS). U sklopu putni¢ke luke je otvoren rijecki lukobran, atraktivna Setnica
dugacka 1750 m.

3. ribarske luke (u luci se Torpedo planiraju infrastrukturni radovi. Sanaciju i
rekonstrukciju luke "Torpedo”, radi preseljenja ribarske flote iz postojece luke, treba
promatrati u kontekstu Ribarske Iucice i burze ribe).

Sveukupno sustav rijecke luke ima 9 terminala i 20 pristaniSta za brodove, a posluje
unutar Kvarnerskoga zaljeva na lokacijama:

« Rijeka - konvencionalni generalni teret, terminal Zitarica i fosfata, terminal voca
« SuSak - kontejnerski terminal, konvencionalni generalni teret, drvo

o Bakar - terminal rasutih tereta, Ro-Ro terminal

- Rasa - Brsica terminal za stoku, drvni terminal, te pozadinsko skladiste Stalije

« Skrljevo - pozadinska skladista

o Omisalj - naftni terminal

Rijecki bazen je zametak razvitka rijeCkoga luckoga sustava. Taj je dio luke smjeSten
neposredno ispred gradske jezgre, od Mlake na zapadu do Delte na istoku.

Susacki bazen se sastoji od dvaju dijelova, staroga dijela luke, koji se koristi za prihvat
i prekrcaj konvencionalnoga generalnoga tereta i drva, te novoga dijela s kontejnerskim
terminalom. Suvremeni kontejnerski i Ro-Ro terminal na Brajdici su pusteni u promet 1978.
godine. Razvojni planovi ukljucuju proSirenje i modernizaciju.

Bakarski lucki bazen je postao vazan u luckome poslovanju s terminalom za rasute
terete i s Ro-Ro terminalom za rukovanje generalnim teretom, vezan uz nova pozadinska
skladista na podrudju Skrljeva. Terminal rasutih tereta je smjeiten na sjeveroistotnoj obali
zaljeva (lokacija Podbok). Pusten je u promet 1967. godine. Dubina mora uz obalu Podbok od
18 m omogucuje prihvat brodova do 150.000 DWT. Ro-Ro terminal za generalni teret na
obali Goranin, na zapadnoj obali zaljeva, je namijenjen prekrcaju tereta uskladiStenoga u
pozadinskim skladistima Slobodne zone Skrljevo - Kukuljanovo s kojom tvori jedinstvenu
tehnolosku cjelinu.

Raski lucki bazen (Brsica) je specijalizirani terminal za ukrcaj i skladiStenje drva te
prekrcaja zive stoke. Rijecka luka ima veliku tradiciju u prometu drvom i drvnim
preradevinama. Do 1979. godine se promet drvima obavljao u suSackome dijelu luke. Zbog
povecéanja prometa, prostor je postao premalen pa je potrazeno rjeSenje na novim lokacijama
izvan neposredne gradske jezgre. Tako je izgraden terminal rezane drvne grade u BrSici
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godisnjega kapaciteta 250.000 tona. Godine 1982. je u BrSici izgraden terminal s
odgovaraju¢im kapacitetima prihvata i otpreme stoke. Terminal ima dva posebna veza za
brodove i natkrivene staje kapaciteta 1000 grla krupne stoke. Bazen je povezan Zeljezni¢kom
prugom i cestom. Dubina mora (u prirodno zasticenom zaljevu) iznosi i do 40 metara. Postoje
prostorne moguénosti prosirenja terminala.

Omisaljski lucki bazen s naftnim terminalom Jadranskoga naftovoda je smjeSten u
OmisSaljskome zaljevu. Terminal petrokemijske industrije se nalazi u susjednoj uvali Sepen.
Naftni terminal je opremljen kapacitetom od 24 milijuna tona nafte godiSnje. Na terminalu su
dva priveza, dubina mora je 30 m za prihvat tankera do 350.000 DWT. Maksimalni
ukrcajno/iskrcajni kapacitet pojedinoga veza je 20.000 m3/h.

Pozadinski skladidni kompleks Skrljevo je izgraden 1978. godine, u prvome redu,
zbog ublaZavanja problema skladiSnih kapaciteta rijecke luke. Skladisni kompleks nudi Siroke
mogucnosti duljega skladiStenja generalnoga tereta, vozila i Ro-Ro prikolica te obradu i
industrijsku doradu raznih tereta. Sva su skladiSta povezana Zeljeznicom i cestom. Skladisni je
kompleks tehnoloski povezan obalom "Goranin” u 3 km udaljenome lu¢kome bazenu Bakar,
specijaliziranome za Ro-Ro i druge manipulacije generalnoga tereta.

Kako je prije u disertaciji spomenuto, postoje glavni koncesionari obavljanja glavnih
te sporednih gospodarskih djelatnosti.

Lucku zajednicu c¢ine razliCiti subjekti poslovanja: lucka uprava, lucka kapetanija,
lucki operateri, policija, carinska ispostava, Spediteri, brodari, agenti, kontrolne kuce, cestovni
prijevoz, zeljeznica, privez — odvez, tegljenje. Lucka uprava je referentno srediste cijeloga
pomorskoga pravca te strateski uredenoga logistickoga sustava koji omogucuje jednostavnu
integraciju poslovnih procesa. Kako bi se administrativni poslovi olaksali i ubrzali, Lucka
uprava uvodi sofisticirane e-sustave Electronic Data Interchange pa Luc¢ka uprava predstavlja
komunikacijsku platformu poslovne zajednice zbog ubrzanja protoka robe, olakSanja
dokumentacijskoga nadzora i kontrole robe te dostignuc¢a konkurentnije i ucinkovitije razine
logistickoga sustava™™.

Zaklju¢no, scenariji razvoja javno — privatnog partnerstva sagledani na razini rije¢ke
luke kao sustava sa svim svojim elementima, a ne na razini pojedinog slucaja u rijeckoj luci,
primjerice razvoj samo kontejnerskog terminala.

7.1.2. Definiranje modela razvoja javno — privatnoga partnerstva u
rijeckoj luci

Za potrebe generiranja scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u rijeckoj luci, u
prethodnim je dijelovima provedena detaljna analiza i sinteza trenutnoga stanja razvijenosti
lu¢koga sustava Republike Hrvatske, kao i institucionalni okvir primjene partnerstva u
Republici Hrvatskoj. Isto su tako, u 5. poglavlju za lucke sustave Republike Hrvatske
navedeni mogucéi scenariji razvoja prema nacelu javno — privatnoga partnerstva Navedene su
analize i sinteze bazirane na svjetskim iskustvima razvijenih pomorskih drzava i zakonskim
odrednicama, kao osnovnim aktima, koji definiraju upravljanje morskim lukama u Republici
Hrvatskoj. Dobiveni su zakljucci bili osnovno polaziSte generiranja (definiranja) mogucih
scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u rijeckoj luci. Nadalje, poglavlje 6. opisuje

19Cf.: http://www.portauthority.hr/rijeka/usluge/lucka-zajednica.html (10.06.2011)
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primijenjenu metodologiju ocjenjivanja mogucih scenarija javno — privatnoga partnerstva u
lukama gdje se definira op¢i model vrjednovanja javno — privatnoga partnerstva

Metodologija, odnosno problem, cilj, kriteriji i postupak modeliranja, koriSteni u ovoj
doktorskoj disertaciji, se mogu sistematizirati na sljede¢i nacin:

Shema 27.: Metodologija odabira scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva
u rijeckoj luci

Problem istrazivanja :

Cilj istrazivanja:

Kriteriji istrazivanja:

Ogranicenja:

Odabir scenarija razvoja javno-privatnoga
partnerstva u funkciji ubrzanoga razvoeja rijecke luke

Predloziti moguée scenarije razvoja javno privatnoga
partnerstva u rijeckoj luci;

Scenarij 1: Status quo scenarij razvoja
Scenarij 2: Minimalna participacija privatnoga
kapitala

Scenarij 3: Razvoj maksimalne participacije —
Inteligentna luka 21 stolje¢a

Ekonomsko-financijski, organizacijski, tehnolosko-
tehnicki, drustveni i kriteriji uskladenja s politikama EU

Svi scenariji 1 kriteriji su sagledani sa stajaliSta razlicitih
interesnih skupina;

javni sektor,

privatni sektor i

Sira drustvena zajednica/civilno drustvo

Napomena: Svi scenariji, kriterij i interesi su analizirani i vrednovani unutar optimizacijskog
postupka, tj. metode viSeucesnicko - visekriterijskog odlucivanja

Izvor: izradila doktorandica

Nadovezuju¢i se na definirani problem istrazivanja, cilj, kriterije 1 ogranicenja
postavlja se hijerarhija problema istrazivanja radi njenoga rjeSavanja pomocu viseucesni¢ko —
visekriterijske analize, koja ¢e se aplicirati u okviru softverskoga programa Expert Choice

11.5.

Op¢i model ili hijerarhija problema odabira scenarija razvoja javno-privatnoga
partnerstva u rijeckoj luci je prikazana sljedeCom shemom.
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Shema 28. Hijerahija odabira scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u

rijeckoj luci

ODABIR SCENARIJA RAZVOJA JAVNO-PRIVATNOG PARTERSTVA U FUNKCIJI
UBRZANOG RAZVOJA RIJECKE LUKE

CiLJ

_— | —

INTERESNE SKUPINE — «STAKEHOLDERI»

Interesi javnog sektora

Interesi privatnog sektora /

Interesi civilnog drustva

korisnika
—— —
e _ SN— @ —
Ekonomski - financijski 2. Organizacijski kriteriji 3. Tehnicko — tehnoloski S.E(rite.riji u c!IJ:u
kriteriji Kriteriji uskladivanja s politika EU
i Unaprj_ed?n/efunkctje Unaprijedenje kvalitete lucke 4.Drustveni kriteriji Privatizaciia
Doprinos BDP-u upravljanja . . 1]
- e L usluga Promjena pravne regulative Osi k
Ubrzanje gospodarskog rasta Povecanje participacije e . Y . - siguranje otvorenog
Manji javni trosak Korisnika Modernizacija lucke . J dJ > uloge uy i J pristupa trZistu i trziSnog
Dltg{;rofna proracunska Intelektualni kapital Infra.StrUIiture . Javrz?kgl'( :Zavholg)ksi lona natjecanja
odrzivost Trajanje partnerstva Modernizacija lucke Jpsstanat Uelitine Definiranje optimalne razine
Povrat ulozenog kapitala " suprastrukture SEIILOIENE subvencija (isplata)
Olaksano pribavljanje kapitala Kontrola poslovnih procesa R i i primj i tivnih QOdrzivi ekoloski razvoj e Ja (isp q
et p! { I »P_k azvoj I primjena inovativni d Zadtita javnih interesa i
okacija i upravljanje rizikom tehnologija maksimiranje dodane
vrijednosti
——— =

Scenarij 1
«status qou»

Scenarij 2
«minimalna participacija»

Scenarij 3
«Inteligentna luka»

MOGUCI SCENARIJI RAZVOJA JAVNO-PRIVATNOG PARTERSTVA U RIJECKOJ
LUCI

Izvor: Izradila doktorandica

U cilju odabira scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva, u funkciji ubrzanoga
razvoja rijecke luke, izabrana su tri osnovna scenarija razvoja koja su op¢enito definirana za
potrebe razvoja luckoga sustava Republike Hrvatske. Takoder se, temeljem provedenoga
istrazivanja o moguc¢im kriterijima evaluacije javno-privatnoga partnerstva prilikom testiranja
modela na rijeckoj luci, u obzir uzima pet grupa kriterija: ekonomsko-financijski,
organizacijski, tehnoloSko-tehnicki, drustveni i kriteriji uskladenja s politikama Europske
unije. Kriteriji su vrjednovani prema rezultatima provedene online ankete koja je koriStena u
svrhu dobivanja podataka o tezini grupa kriterija i pojedinih kriterija unutar odredenih
grupacija. Interesne su skupine, u prethodnim poglavljima doktorske disertacije, definirane i
izneseni su njihovi interesi u projektima javno — privatnoga partnerstva, koji ¢e se sada
prilagoditi analizi njihovih interesa u rijeckoj luci.

7.1.3. Interesi sudionika u scenarijima razvoja javno — privatnoga
partnerstva u rijeckoj luci

Za potrebna ¢e se testiranja rijeCke luke 1 mogucih scenarija razvoja javno —
privatnoga partnerstva izdvojiti tri interesne skupine koje mogu utjecati na odabir i odluku o
projektima i to: interesi javnoga sektora, interesi privatnoga sektora - korisnika lucke usluge
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te interesi ,,civilnoga drustva“. U ovome su slucaju interesi bankarskoga sektora izuzeti iz
razloga nedostatnih informacija o njihovome ponasanju i moguc¢im interesima u Republici
Hrvatskoj.

Interesi javnoga sektora se ocituju u interesima drzavnih tijela i institucija kao §to su;
Lucka uprava Rijeka, Luka Rijeka d.d., Ministarstvo financija - odjel za koncesije i JPP,
Ministarstvo regionalnoga razvoja, Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture, Agencija
za javno-privatno partnerstvo, Agencija za promicanje izvoza i ulaganja i sli¢no. Njihovi bi se
interesi u projektima partnerstva rijecke luke mogli kategorizirati u:

e kontinuitetu pruzanja luckih usluga iz osnovne lucke djelatnosti s pripadaju¢om
podgradnjom i nadgradnjom te ostalim gospodarskim djelatnostima,

e povecanje ucinkovitosti i poboljSanje uvjeta u okoliSu te drustvenih uvjeta u
rijeckoj luci u okviru dugoro¢noga provodenja Sirokoga politiCkoga programa privatizacije,

e namirenju dodatnih kapitalnih sredstava za izgradnju infrastrukture, rekonstrukciji
infrastrukture i zamjeni opreme rijecke luke, povecanju financijskih izvora i moguénostima
investiranja, brzom stvaranju novih kapaciteta u kratkome vremenskome razdoblju i
distribuciji troSkova na duZe razdoblje,

e stvaranju dodatnih financijskih resursa (primjerice koncesijski prihodi) kroz
prihode projekta, a ne zaduzenja drzavnoga proracuna, poboljSanje financijskih rezultata
rijecke luke u cilju smanjenja doprinosa Vlade u srednjorocnome razdoblju;

e razvoju lokalnoga/regionalnoga/nacionalnoga trzista, lokalnih  banaka i
komercijalnih multilateralnih stranih investicija,

e pojavi novih ulagaca/partnera koji svojim iskustvom i prepoznatljivoS¢u na
lu¢kome svjetskom trziStu donose nove poslove, ako je rije¢ o brodarima, koji mogu
uspostaviti potpuno nove linije i koridore prijevoza tereta

e poboljsanju operativne ucinkovitosti, prebacivanju dijela rizika na privatni sektor
¢ime drzavni sektori smanjuju troSkove, te komercijalizaciji upravljanja lukama i razvoju
novih trzista, unapredenju menadzmenta,

e procesu modernizacije i revitalizacije rijeCke luke te razvoju programa, koji ima za
cilj uskladivanje lucko-operativnih zahtjeva s urbanim dijelom gradskoga podrucja, te
prometno povezivanje luckoga podrucja s medunarodnim cestovnim 1 Zeljeznickim
koridorima.

e vecoj drustvenoj ucinkovitosti i korisnosti kroz konkurentnu i nediskriminirajucu
borbu izmedu potencijalnih ulagaca/partnera,

e podrsci u optimiziranju sposobnosti javnoga sektora da ispunjava svoje funkcije
ususret ciljevima politike Europske unije i razvojnim prioritetima prometne infrastrukture.

Kada je rije¢ o interesima privatnoga sektora, najéesce se, kao privatni sektor,
odnosno strateski partner javljaju korisnici luc¢ke usluge. To se u ovome slucaju odnosi na
brodare, operatere, logistiCke operatore, Speditere, agente i sli¢no. Njihovi se interesi u
projektima javnoga i privatnoga partnerstva u rijeckoj luci oc€ituju u:

e potrebi privatnoga partnera koji usmjerava svoje investicije radi povecanja
vlastitoga posla i profita pri ¢emu koristi svoja iskustva i znanja o poslu, zaposljava radnu
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snagu i strojeve te koristi resurse pod povoljnim uvjetima i oCituje se kroz financijska
placanja 1 dostupnost novca,

e ostvarivanju profita kroz dugorocno investiranje u lucku infrastrukturu i
suprastrukturu te osiguranje visih standarda 1 kvalitete usluge uz prilagodenu cijenu,

e Dboljem pozicioniranju na svjetskome lu¢kom trzistu, radi boljega preusmjeravanja
tereta na krajnje destinacije i stvaranju vlastitih prometnih mreza u regiji,

e stvaranju dugoro¢nih odnosa i stabilnosti partnerstva na duze vremensko razdoblje
uz pridrzavanje uvjeta propisanih ugovorom. Ukoliko je rije¢ o koncesijskom ugovoru za
upravljanje terminalima, onda partnerstvo traje barem tridesetak godina, a ukoliko je rije¢ o
dokapitalizaciji 1 ulasku u vlasnicku strukturu, vremensko je razdoblje teoretski neograniceno.
Ako je rije¢ o obavljanju sporednih luckih djelatnosti, ugovori se potpisuju na kraci
vremenski period, ali itekako omogucavaju prepoznatljivost 1 opstanak na trzistu,

e stabilnim politickim uvjetima i zastiti imovine te autorskih prava privatne tvrtke
sukladno dogovorenim pravnim propisima.

Interesi Sire drusStvene zajednice, odnosno civilnoga druStva u projektima javno-
privatnoga partnerstva u rije¢koj luci, se mogu ocitovati u:

e otvaranju novih radnih mjesta, ubrzanju gospodarskoga razvoja, otvaranju novih
poduzeca na lokalnoj razini, afirmaciji postojecih tvrtki, nenametanju novih poreznih davanja
te omogucavanju i postizanju optimalnoga gospodarskoga 1 socijalnoga razvoja;

e oslobadanju onoga dijela drzavnih investicija u rijecku luku koje se mogu
preusmjeriti na druge socijalne programe, primjerice izgradnju vrtica i $kola, uredenju djecjih
parkova i zelenih povrSina, programe kulture, obrazovanja, sporta i rekreacije, rjeSavanju
raznih komunalnih problema 1 sli¢no, a sve u cilju postizanja boljega zivotnoga standarda.
Time se ostvaruje dobrobit zajednice (drustva) koji je, prema holistickome pristupu, najvise
rangirani Cinitel;.

e realizaciji razliCitih projekata preseljenje sadasnjih luckih djelatnosti s prostora
Delte na druge lokacije (,,preseljenja luke iz centra Grada“), ¢ime bi se lucki prostor u
samome centru grada prenamijenio za urbane sadrzaje i druge komercijalne projekte, kao Sto
su izgradnja nautickoga i ronilackoga centra, zelene povrsSine, koncertne dvorane, ureda,
stanova, hotela, ali i niza drugih atraktivnih sadrzaja, koji bi Rijeci mogli vratili «image»
pomorskoga i mediteranskoga grada. Dobar je primjer navedenoga u rijeckoj luci izgradnja
novoga putni¢koga terminala kojim je luka, izgradnjom Setnice oko gata Karoline rijecke,
svoja vrata otvorila RijeCanima i omoguéila im jedinstveni pogled na sami grad.

7.1.4. Generirani scenariji razvoja javno — privatnoga partnerstva u
Rijeckoj luci

Generirani scenariji koje se uzimaju u obzir u ovoj doktorskoj disertaciji prikazani su i
sistematizirani u tablici 20.
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Tablica 21. Moguci scenariji razvoja javno-privatnoga partnerstva u rijeckoj luci

SCENARIJI
Kratica Opis
Scenarij 1. Status quo
Scenarij 2. Minimalna participacija privatnog kapitala
Scenarij 3. Razvoj maksimalne participacije — Inteligentna luka 21 stoljeca

Izvor: izradila doktorandica

Scenariji su podijeljeni u tri skupine (1, 2, 3) jer se vrjednovanje pojedinih scenarija
provodi za svaku skupinu, zbog konstatacije koji je scenarij razvoja javno — privatnoga

interesnih skupina te postavljene znanstvene hipoteze.

U nastavku su navedeni generirani scenariji sagledani s obzirom na mogucnosti
uspostave, pretpostavke ostvarenja, eventualne prednosti i nedostatke sustava te ostali
¢imbenici, koji bi posredno mogli utjecati na izbor odgovarajuc¢ega rjeSenja. Na taj se nacin
olakSalo vrjednovanje relevantnih kriterija u okvirima zadanih scenarija razvoja javno -
privatnoga partnerstva u rijeckoj luci.

1. Scenarij razvoja luc¢koga sustava bez participacije privatnoga sektora (tzv.
Status quo) opisuje trenutnu situaciju u sustavu rijeCke morske luke (ovdje je izuzet primjer
dokapitalizacije Jadranskih vrata od strane Filipinske tvrtka International Container Terminal
Services jer je ovaj primjer nastao pred samo mjesec dana i tek ¢e se u buducnosti vidjeti
njegova uspjesnost realizacije i implementacije). 1z imena scenarija je vidljivo da u ovome
slu¢aju nema razvoja lu¢koga sustava po nacelima javno — privatnoga partnerstva

Karakteristike ovakvoga sustava bi se mogle ukratko navesti:

1. Lucka uprava osigurava infrastrukturu, vezove, pristanista i opremu, te ucestvuje u
odlucivanju o upravljanju svim dijelovima sustava luke.

2. Razvoj se temelji iz drzavnih izvora financiranja - drZzavnih subvencija i prihoda od
koncesija i kredita. Sudjeluje u kreditima — npr. svjetska banka viSe nego ocito, a
time raste i stupanj zaduZenosti.

3. Upravljanje terminalima je dodijeljeno koncesionarima koji su jednim dijelom
nastali u procesu pretvorbe drustvenoga u drZzavno vlasnistvo, bez jasnoga plana za
daljnjim tijekom privatizacije, pa tako i bez participacije privatnoga sektora.

4. Upravljanja pomo¢nim djelatnostima su dodijeljena malim koncesionarima koji
ve¢inom imaju privatno porijeklo kapitala, medutim ta poduzeca obavljanju
sporedne djelatnosti 1 nije im glavna funkcija sudjelovanje u razvoju luckoga
sustava

5. Komercijalne aktivnosti nisu uopce razvijene, ili su vrlo malo razvijene, i
upravljanje je od strane lucke uprave ili malih koncesionara.
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6. Prihodi od koncesija za koristenje objekata, ili od luckih djelatnosti, su iznimno
mali, Sto znaci da sustav koncesija nije sazivjeo u svome pravom obliku.

7. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava slozena pitanja ulaganja
kapitala na pomorskome dobru i steGenih prava, kao i niz pitanja imovinsko pravne
naravi.

8. Nedovoljna razvijenosti luckoga zaleda je kocnica razvoja luckih sustava.
Neadekvatna Zeljeznicka i cestovna infrastruktura i suprastruktura ne omogucéavaju
integrirani opskrbni lanac.

2. Scenarij razvoja lufkoga sustava s minimalnom participacijom privatnoga
sektora pretpostavlja razvoj javno — privatnoga partnerstva, ali ne i dominantni razvoj luka
prema tome nacelu. Teoretski bi on mogao predstavljati prijelazni oblik izmedu dva
dominantna scenarija, koji uvazava koncepciju razvoja temeljenu na javno — privatnome
partnerstvu, pokusaje realizacije, ali jo§ uvijek je nesredeni pravni i institucionalni okvir
nuzan za intenzivniju provedbu partnerstva u luckome sustavu Republike Hrvatske.

Neke od mogucih karakteristika takvoga modela razvoja i pretpostavke, na kojima bi
se mogao temeljiti, mogu se ukratko navesti kao:

1. Ovaj scenarij ne iziskuje posebne promjene u zakonodavstvu, niti u ulozi lucke
uprave, viSe podrazumijeva ulazak privatnoga kapitala u oblicima, koji su danas zakonski i
pravno moguc¢i u onim luckim podrucjima, gdje je to u realnoj i danoj situaciji moguce.

2. Lucka uprava ima i dalje u vlasniStvu zemljiSte, infrastrukturu i suprastrukturu
(fiksnu opremu), upravljanje, brigu o ulaganju i daljnjem razvoju infrastrukture i
suprastrukture i brine se za pristanista i vezove.

3. Glavni koncesionari nad luckim terminalima su i dalje u pretezitom drzavnom
vlasnistvu. Trenutno, samo Luka Rijeka d.d. ima napravljeni detaljni plan privatizacije, iako je
njena realizacija u zakasnjenju.

4. Unato¢ pravnim, zakonskim i institucionalnim nejasno¢ama oko brojnih pitanja
vezanih za pomorsko dobro, koncesije, javno — privatno partnerstvo i sli¢no, ipak postoje
primjeri dobre prakse. Kako je prije navedeno u radu, jedino se primjer javno — privatnoga
partnerstva razvija u rijeckoj luci. Iako su tome prethodovala dva loSa iskustva pokuSaja
uspostave partnerstva, rijeCka je luka ipak usla u projekt dokapitalizacije svoje firme kéerke
Jadranska vrata d.d. s privatnim partnerom International Container Terminal Services.

5. Ulazak privatnoga kapitala je u mnogim luckim podrucjima ostvaren kroz najam
opreme i prostora kompanijama za rukovanje teretom. Dakle, rije¢ je o ve¢em broju malih
privatnih poduzeca koji su koncesionari za obavljanje djelatnosti; primjerice kontrola koli¢ine
1 kakvoce robe, opskrba brodova, pranje brodske robe, ¢uvanje luke itd. Marginaliziran je
doprinos razvoju cjelokupnoga luckoga sustava zbog neobavljanja osnovne lucke djelatnosti
vitalne za funkcioniranje lucke zajednice.

6. Komercijalne aktivnosti su vrlo malo razvijene i1 upravljane su od strane lucke
uprave ili malih koncesionara. Primjerice, izgradnja no¢noga kluba i restorana na lukobranu
te caffe bara na gatu Karoline rijecke.

7. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava sloZena pitanja ulaganja
kapitala na pomorskome dobru i steCena prava, posebno na podrucju luka otvorenih za javni
promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Iz toga je razloga oteZan pristup
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privatnome kapitalu kao i njegovom interesu za sudjelovanjem u projektima javno —
privatnoga partnerstva

8. Nedovoljna razvijenost luckoga zaleda je takoder kocnica razvoja luckih sustava.
Neadekvatna ZzeljezniCka 1 cestovna infrastruktura te suprastruktura ne omogucavaju
integrirani opskrbni lanac.

3. U scenariju razvoja luCkoga sustava s maksimalnom participacijom
privatnoga sektora (tzv. Inteligentna luka 21. stolje¢a) otvara se Siroki prostor za
djelovanje privatnoga sektora u gotovo svim strukturama upravljanja luc¢kim sustavom.
Pretpostavke takvoga scenarija se mogu ocitovati u sljede¢em;

1. Javna uprava ima i dalje u vlasnistvu zemljiste te osnovnu infrastrukturu, ali
dozvoljava privatnome sektoru unajmiti pristaniSta, vezove i odredena podrucja, bilo kroz
ugovore o0 najmu, ugovore o koncesiji, ili trajnome procesu dokapitalizacije ili privatizacije.
Takoder je javni sektor i dalje odgovoran za regulaciju, izgradnju infrastrukture, cestovnu i
zeljeznicku povezanost, dok s privatnim sektorom dijeli odgovornost i rizik za kapitalne
investicije. Dakle, suprastrukturom i lu¢kim djelatnostima upravlja privatni sektoru pa je ova
struktura najbolja za ukljucivanje privatnoga sektora u obavljanju luckih usluga i ulaganja u
investicije.

2. Privatnome sektoru su povjerene mnogobrojne aktivnosti; od pilotaze, rukovanja
teretom i skladiStenjem, konsolidacija i pakiranje robe, odrzavanje opreme, usluge priveza,
tegljarenje, do odrzavanja suprastrukture, nabave pokretne opreme, odrzavanja i zaStite
terminala, nabave nepokretne imovine, izgradnje infrastrukture,

3. U segmentu ozivljavanja partnerstva je potrebno pokrenuti postupak daljnje
privatizacije preostaloga dijela luc¢kih drzavnih kompanija (trenutno glavnih koncesionara —
Luka Rijeka d.d., Jadranski naftovod d.d.), gdje bi nastao niz novih privatnih kompanija, koje
bi preuzele poslove 1 odgovornosti obavljanja luckih djelatnosti ili upravljanja nad vec¢inom
terminala unutar sustava rijecke luke i tada bi se moglo govoriti o primjeni partnerstva u
pravome smislu.

4. Kljuénu ulogu u razvoju imaju porast efikasnosti i produktivnosti u lukama,
orijentacija menadzmenta krajnjem korisniku te fleksibilne tripartitne strukture izmedu vlasti,
zaposlenika i privatnoga menadzmenta, Sto lukama dopusta poboljSanje kvalitete svojih
usluga.

5. Subvencije drzave se i dalje ostvaruju, ali prema transparentnome obliku razvoja
luckih sustava u visini koja je odrziva sa stajalista drzave.

6. Razvoj koncesijskoga sustava na pomorskome dobru koje ¢uva pomorsko dobro i
odreduje koncesijske naknade, ali ujedno ja¢a ekonomsku i pravnu sigurnost koncesionara.

7. Definiranje strateSkih prioriteta ulaganja unutar rijecke luke te uspostave
cjelovitoga, jasnoga, transparentnoga i integralnoga modela upravljanja pomorskim dobrom
uz osiguranje maksimalne gospodarske dobiti te zaStite i oCuvanja prirodnih resursa.

8. Zakonodavnim promjenama nad anti-vlasnickom koncepcijom pomorskoga dobra u
smjeru izuzeca pojedinih uredbi i1 propisa kada je rije¢ o pomorskome dobru u na podrucju
luke.
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7.1.5. Kriteriji vrjednovanja javno — privatnoga partnerstva za odabir
scenarija razvoja

S obzirom, da su vrijednosti kriterija dobiveni provedenom analizom ankete,
cjelokupna je analiza, zbog osebujnosti rezultata istrazivanja, predstavljena u podcjelini 7.2

7.2. ODABIR KRITERIJA ZA EVALUACIJU MOGUCIH SCENARIJA
RAZVOJA JAVNO PRIVATNOGA PARTNERSTVA U LUCI RIJEKA

U ovome se dijelu doktorske disertacije navodi detaljna analiza odabranih kriterija
vrjednovanja javno — privatnoga partnerstva lako su moguci kriteriji za evaluaciju javno —
privatnoga partnerstva teoretski obradeni u poglavlju 6, u ovome se dijelu doktorske
disertacije iznose rezultati provedeni online anketom. Stoga su u ovome dijelu doktorske
disertacije obradene sljedece tematske jedinice: 1) Opéenito o primjeni online ankete za
definiranje kriterija i njihove vaznosti, 2) Osnovni demografski podaci, 3) Kriteriji za
vrjednovanje javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske, 4)
Ostala pitanja

7.2.1. Opcenito o primjeni online ankete za definiranje kriterija i njihove
vaznosti

Zbog potrebe cjelovitoga istraZzivanja problematike formiranja mogué¢ih modela javno-
privatnoga partnerstva u lukama Republike Hrvatske, potreban je pristup, koji se ne
ograniCava na analizi pojedinih vrsta kriterija, nego uzima u obzir istodobni utjecaj vise
razlicitih kriterija prilikom formiranja mogucih rjeSenja. S obzirom na nedostatak znanstvenih
i stru¢nih radova iz podruéja upravljanja javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama, kao
I eventualnim Kriterijima za vrjednovanje modela, pokazalo se nuznim pristupiti prikupljanju
podataka o izboru Kriterija primjenom metode anketiranja stru¢njaka iz razli¢itih podrucja
znanstvenoga istrazivanja ili profesionalnih kompetencija.

Stoga se za utvrdivanje mogucéih kriterija evaluacije javno-privatnoga partnerstva u luci
Rijeka provela on-line anketa pod nazivom Upitnik (anketni obrazac) za definiranje
kriterija i njihove vaznosti vrjednovanja javno — privatnoga partnerstva u morskim
lukama Republike Hrvatske. Anketa je bila aktivna na Internet adresi:
http://161.53.46.6/limesurvey/index.php?sid=45948&lang=hr. Cjelokupna se anketa nalazi u
Privitku 1. doktorske disertacije.

Sudjelovanje u istrazivanju je bilo dobrovoljno, odgovori su bili anonimni i koristili su
se iskljucivo u agregiranoj formi za potrebe znanstvenoga istrazivanja.

Istrazivanje je provedeno u svrhu definiranja kriterija i njihove vaznosti (teZine)
pomocu kojih ¢e se analizirati moguca rjeSenja scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva
u morskih lukama, uz pomoc¢u viseucesnicko — visekriterijske analize (eng. MAMCA) s ciljem
dobivanja vrijednosti kriterija odredenih od strane stru¢njaka i koristit ¢e se za vrjednovanje
mogucih scenarija u viSeucesnickoj — viSekriterijskoj analizi.
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Od ispitanika se trazilo odrediti vaznost (utjecaj ili tezinu) ponudenih kriterija u
ocjenjivanju modela javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske.
Sukladno vlastitome misljenju, ispitanici su ocjenjivali kriterije na ljestvici od 1 do 10, gdje je
ocjena 1 dodijeljena onome kriteriju koji se smatrao potpuno nevaznim (nerelevantnim), a
ocjenu 10 kriteriju od iznimne vaznosti za vrjednovanje modela javno-privatnoga partnerstva
u morskim lukama Republike Hrvatske.

Ukoliko su ispitanici smatrali da svi kriteriji nisu zastupljeni, bila im je otvorena
mogucnost unosa komentara i nadopune kriterija koji nedostaju, te njihovo vrjednovanje kao
ostalih kriterija.

Anketa se sastojala od tri tematske cjeline:

1. Osnovni demografski podatci obuhvacaju spol, sektor zaposljavanja, stru¢nu
spremu te poziciju u organizaciji. Od iznimne je vaznosti za istrazivanje bilo podrucje rada ,s
obzirom da su se prema tome kategorizirale interesne skupine u projektima javno-privatnoga
partnerstva Jedan od ciljeva ankete je bilo dobivanje razli¢itih stajaliSta i misljenja, ovisno o
djelokrugu interesne skupine (ucesnika, stakeholdera)

2. Kriteriji za vrjednovanje javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama
Republike Hrvatske su podijeljeni u pet tematskih skupina kako je objasSnjeno u
prethodnome poglavlju:

1. Ekonomsko — financijski kriteriji
1.1. Ubrzanje gospodarskoga rasta
1.2. Olaksano pribavljanje kapitala
1.3. Doprinos BDPu
1.4. Alokacija upravljanja rizikom
1.5. Dugorocna proracunska odrzivost
1.6. Povrat uloZzenoga kapitala
1.7. Manji javni troSak

2. Organizacijski kriteriji
2.1. Povecanje participacije korisnika
2.2. Unaprjedenje funkcije upravljanja
2.3. Intelektualni kapital
2.4. Trajanje partnerstva
2.5. Kontrola poslovnih procesa

3. TehnoloSko — tehnicki kriteriji
3.1. Modernizacija lucke suprastrukture
3.2. Razvoj i primjena inovativnih tehnologija
3.3. Unaprjedenje kvalitete lucke usluge
3.4. Modernizacija lucke infrastrukture

3.5. Modernizacija lucke pokretne mehanizacije
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3.6.
4. Drustveni kriteriji
4.1. Smanjene utjecaja javnoga sektora
4.2. Ekoloski razvoj
4.3. Ukljucenost lokalne samouprave
4.4. Promjena pravne regulative
5. Kriteriji uskladenja s politikama Europske unije
5.1. Osiguranje otvorenoga pristupa trzistu
5.2. Zastita javnih interesa
5.3. Privatizacija
5.4. Definiranje optimalne razine subvencija

3. Ostala pitanja obuhvacaju pitanja vezana za procjenu snage (utjecaj) pojedinih
interesnih skupina u odlu¢ivanju o projektima javno- privatnoga partnerstva te definiraju
vaznost pojedinih grupa kriterija pri ocjenjivanju i vrjednovanju projekata javno — privatnoga
partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske

3.1. Procjena snage (utjecaj) pojedinih interesnih skupina u odlucivanju o
projektima javno-privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike
Hrvatske.

3.2. Najveca vaznost grupe kriterija pri ocjenjivanju i vrjednovanju projekata
javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske

Kako su pitanja bila strukturirana na online sustavu ,limesurvey* je prikazano na
sljede¢im primjerima:
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Primjer 1.: Prikaz ekonomsko — financijskih kriterija na online sustavu ankete

KRITERIJI ZA VREDNOVANJE JAVNO — PRIVATNOG PARTNERSTVA U MORSKIM LUKAMA REPUBLIKE HRVATSKE

0% 100%

1. EKONOMSKO - FINANCIISKI KRITERIJI

Bez
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 odgovora

Doprinos BDP-u
_ (novo-ostvarene c c c c c c c c c @
investicije, povecana
drZavna potrognja, dobit)

Ubrzanje
gospodarskog rasta
(izgradnja novih

kapaciteta, pojadani tijek [ o [ [ [ o e e e, s el
prihoda ftroskova,
multiplikativni transportni
efekt)

Manji javni trosak
(majmanja vrijednost / i « i i i i i [ [ [ i

trogak za javni sektor)

Dugoroéna
prorafunska odrZivost
(naknada od koncesije,

uginkovitije koridtenje [ o [ [ o e e e, s ol I

proragunskih sredstava te

Izvor: izradila doktorandica

Primjer 2.: Prikaz opéega ocjenjivanja kriterija na onl/ine sustavu ankete

KRITERIJI ZA VREDNOVANJE JAVNO — PRIVATNOG PARTNERSTVA U MORSKIM LUKAMA REPUBLIKE HRVATSKE

0% 100%

GRUPA KRITERDJA - NAJVECA VAZNOST
Kojoj grupi kriterija prema Vasem misljenju treba dati najvecu vaZnost pri ocjenjivanju i vrednovanju projekata jawvno - privatnog partertsva u morskim lukama Republike Hrvatske te
ih pokusajte ocjeniti.

Bez

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 odgovora

Ekonomsko - Fman:ijsk.\ - r & o r r - ~ ~ ~ r
kriteriji

Organizacijski kriteriji (o (ol [ o (o (ol [ (o (ol (o *

Tehnolosko - tehnicki - ~ - c ~ & - - ~ - r
kriteriji

Drustveno - Dravr‘\ o I I o & IS -~ I I I r
kriteriji

- Kriteriji usklaﬂen]a. s o - - w I - - « - I I

politikama Europske Unije
Nastavi kasnije << Prethodno | Sljadece >> I Izadi i obrié| adgovore

Izvor: izradila doktorandica

Anketa je poslana na 169 e-mail adresa za koje je doktorandica subjektivno procijenila
da se mogu kategorizirati kao vrsni poznavaoci problematike javno-privatnoga partnerstva.
Odabir uzorka se moze Ciniti relativno malim, medutim treba imati na umu da nije rije¢ o
tipicnome ispitivanju trziSta, ve¢ o pokusaju ispitivanja kljuénih stru¢njaka u Republici
Hrvatskoj zbog dobivanja relevantnih rezultata za znanstveno istrazivanje. Ukljuceni su
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ispitanici iz nekoliko podrucja, primjerice, drzavne institucije — Ministarstva i Agencija te
lu¢ke uprave, Fakulteta, nekoliko logisticko — Spediterskih organizacija, brodari i drugi.
Detalji popis organizacija, iz kojih su ispitivani ispitanici, je prikazan u tablici 21.

Tablica 22: Popis institucija ispitanika obuhvaéenih anketiranjem

Institucije obuhvaéene anketiranjem

Agencija za javno-privatno partnerstvo
Agencija za promicanje izvoza i ulaganja
AGIPLAN d.o.0. Zagreb

Agit d.d.

Ekonomski fakultet Sveuciliste u Rijeci
Ekonomski fakultet Sveuciliste u Splitu
Enhancing SME Performance Project
Gradevinski fakultet Osijek
Hotelijerski fakultet

Hrvatska gospodarska komora
Jadranska vrata d.d.

jadroagent d.d.

Lucka uprava Bakar-Kraljevica

Lucka uprava Cres

Lucka uprava Crikvenica

Lucka uprava Dubrovnik

Lucka uprava Korcéula

Lucka uprava Krk

Lucka uprava Mali LoSinj

Lucka uprava Novalja

Lucka uprava Novi Vinodolski

Lucka uprava Opatija-Lovran

Lucka uprava Porec

Lucka uprava Pula

Lucka uprava Rab

Lucka uprava Rabac

Lucka uprava Rijeka

Lucka uprava Rovinj

Lucka uprava Senj

Lucka uprava Split

Lucka uprava Split

Lucka uprava Sibenik

Lucka uprava Umag - Novigrad

Lucka uprava Vela Luka

Lucka uprava Zadar

Lu¢ka uprava Zupanije dubrovacko - neretvanske
Lucka uprava Zupanije splitsko - dalmatinske
Lucka uprava Zupanije $ibensko - kninske
Lu¢ka uprava Zupanije Zadar

Lucke uprave Ploce

Luka Rijeka d.d.

MERSK

Ministarstvo financija - odjel za koncesije i JPP
Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture
Ministarstvo regionalnog razvoja

Pomorski fakultet Rijeka

Pravni fakultet Sveucilista u Splitu

Veleuciliste u Rijeci

Izvor: izradila doktorandica

Nakon provedene ankete, provedena je detaljna statisticka obrada podataka pomocu
softverskom programa SPSS (eng. Statistical Package for the Social Sciences) za statisticku

obradu podataka *®°.
grupama kriterija i pojedinim kriterijima.

Podatci su kategorizirani 1 obradeni prema interesnim skupinama,

180 programska podrska za SPSS dostupna je besplatno na internet stranici http://www.spss.com/ (20.04.2011)
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7.2.2. Rezultati i analiza provedene ankete

Analiza provedene ankete je obradena u sljede¢im tematskim jedinicama: 1) Osnovni
demografski podaci, 2) Analiza Kkriterija za vrjednovanje javno - privatnoga
partnerstva, 3) Ostala pitanja.

7.2.2.1. Osnovni demografski podaci

Od ukupno 169 anketnih upitnika, u istrazivanju je sudjelovalo 59 ispitanika Sto
predstavlja 35% odabranoga uzorka. Od toga je 8 anketnih obrazaca bilo na neki nacin
nepotpuno® iako su rezultati analizirani, a 51 anketa je bila u potpunosti ispunjena.

Od ukupnoga broja ispitanika njih 42,37% su bili muskoga spola, 47,46% Zenskoga, a
10,17% ispitanika se nije izjasnilo o spolnoj pripadnosti.

U istrazivanju je sudjelovalo ukupno 16 ispitanika iz drzavnoga sektora (Ministarstva i
javne uprave, lucke uprave). Najveéi je broj ispitanika iz sektora Sire drustvene zajednice (29
ispitanika) jer mnogi strucnjaci javno-privatnoga partnerstvo rade na fakultetima, koji u
projektima javno -privatnoga partnerstva ne zastupaju interese niti drzavnoga niti privatnoga
sektora, nego vlastite stavove i razmisljanja. S obzirom na problematiku istrazivanja i kasnija
modeliranja u okviru viSekriterijske analize, uzeti su kao interesna skupina ,Sira druStvena
zajednica®. Struktura je ispitanika, prema sektoru koji zastupaju, prikazana grafikonom 12.

Grafikon 12: Struktura ispitanika prema sektoru koji zastupaju

B Ministarstva i javna uprava -
drZavni sektor

___/,f"‘" 11,86% e

m Sira drustvena zajednica

Korisnici (otpremnik, logisticki
operater, brodar, agent ...) -
privatni sektor

lzvor: izradila doktorandica

Sljedec¢im je grafikonom prikazana struktura ispitanika prema poziciji u organizaciji,
odnosno razini upravljanja u organizaciji

181 Sustav Limesurvey ankete bilo koji presko&eni odgovor (namjerni ili slu&ajni) kao nepotpunu anketu.
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Grafikon 13: Struktura ispitanika prema poziciji u organizaciji

M Upravljacka razina
B Srednji menadZment
M Operativna razina

B Bez odgovora

Izvor: izradila doktorandica

Upravljackoj je strukturi pripadalo 20,34% ispitanika, dok srednji 1 operativni
menadzment obuhvaca ukupno 47,63% ispitanika. Ukupno 22,03% ispitanika nije dalo
odgovor na ovo pitanje.

U anketi je takoder obuhvacena i obrazovna struktura ispitanika $to je prikazano
grafikonom 14,

Grafikon 14: Struktura ispitanika prema stupnju obrazovanja

0,00%

0,00%
5,08%

B doktorat znanosti

W magisterij znanosti

M visoka stru¢na sprema
M viSa stru¢na sprema

B srednja struc¢na sprema
M niZa sprema od SSS

i bez odgovora

Izvor: izradila doktorandica

Dosta je ispitanika zaposleno na fakultetima, preko 50%, i doktori su ili magistri
znanosti. Na vode¢im pozicijama u luckim upravama takoder ima dosta zaposlenika koji
posjeduju taj stupanj obrazovanja. Visoka stru¢na sprema je zastupljena 28,81%, a visa
stru¢na sprema 5,08%. Srednja 1 niZa stru¢na sprema nije zabiljeZena, dok 8,47% ispitanika
nije odgovorilo na pitanje.
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7.2.2.2. Analiza kriteriji za vrednovanje javno — privatnoga partnerstva

Kriteriji za vrjednovanje javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike
Hrvatske su podijeljeni u pet tematskih skupina kako je objasnjeno u prethodnome poglavlju.

Bitno je za istaknuti za istaknuti, da se cjelokupnoj analizi kriterija u okviru
softverskoga programa SPSS pristupilo sa stajalista ucesnika, odnosno stakeholdera, $to je
zahtijevalo dugotrajnu i slozenu obradu podataka.

Podatci su analizirani s obzirom na:

1.

vrijednosti kriterija sa stajaliSta svih interesnih skupina, ukljucujuci
prosjecne, minimalne i maksimalne vrijednosti kriterija te standardnu devijaciju —
odstupanje od prosjecne vrijednosti,

vrijednosti kriterija sa stajaliSta interesne skupine drzavni sektor, ukljucujuéi
prosjecne, minimalne i maksimalne vrijednosti kriterija te standardnu devijaciju —
odstupanje od prosje¢ne vrijednosti,

vrijednosti Kkriterija sa stajaliSta interesne skupine — privatni sektor
(korisnici), ukljucujuéi prosje¢ne, minimalne i maksimalne vrijednosti kriterija te
standardnu devijaciju — odstupanje od prosjecne vrijednosti,

vrijednosti kriterija sa stajaliSta interesne skupine - Sira drusStvena
zajednica, ukljucujuéi prosjecne, minimalne i maksimalne vrijednosti kriterija te
standardnu devijaciju — odstupanje od prosjecne vrijednosti.

Rezultati obrade podataka pomocu SPSS softverskoga programa su prikazani u
sljedecoj tablici.
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Tablica 23: Analiza vrijednosti kriterija za evaluacija JPP-a u lukama RH prema interesnim skupinama

Vrijednosti kriterija prema

Vrijednosti kriterija prema

Vrijednosti kriterija prema

Vrijednosti kriterija prema

KRITERIJI = . - interesnoj skupini drzavni interesnoj skupini privatni interesnoj skupini Sira
svim interesnim skupinama 9 e
sektor sektor drustvena zajednica
EKONOMSKO FINANCIJSKI min max mean Sd min max mean Sd min max mean Sd min max mean Sd
KRITERIJI
Ubrzanje gospodarskog rasta 1 10 7,36 2,17 4 10 7,53 1,85 1 8 4,57 2,64 4 10 7,93 1,67
Olaksano pribavljanje kapitala 1 10 7,94 2,10 4 10 7,73 1,94 1 10 6,29 3,82 5 10 8,45 1,48
Doprinos BDPu 1 10 6,41 2,25 4 9 6,86 1,66 1 8 4,00 2,58 1 10 6,64 2,13
Alokacija upravljanja rizikom 3 10 7,19 1,64 4 10 7,53 1,46 3 8 5,86 1,68 3 10 7,34 1,67
Dugorotna proratunska 2 10 7,02 1,01 2 10 6,64 2,47 3 8 5,57 1,62 5 10 7,61 1,45
odrzivost
Povrat ulozenog kapitala 2 10 7,68 1,88 2 10 7,00 2,27 4 9 6,71 2,06 10 8,17 1,49
Manjl javni troSak 3 10 7,27 1,94 5 10 7,36 1,65 3 9 6,00 2,31 4 10 7,52 1,88
ORGANIZACIJSKI
KRITERIJI
Poveéanje participacije 4 10 775 | 181 4 10 | 727 | 209 4 10 | 800 | 252 4 10 797 | 152
korisnika
Unaprjedenje funkcije 3 10 785 | 1,70 5 10 | 78 | 121 5 10 743 | 230 3 10 793 | 1,80
upravljanja
Intelektualni kapital 3 10 7,75 1,82 3 10 7,40 1,99 5 10 7,43 2,07 4 10 8,03 1,70
Trajanje partnerstva 3 10 7,54 1,59 5 10 7,67 1,35 5 9 6,71 1,70 3 10 7,71 1,70
Kontrola poslovnih procesa 1 10 7,46 2,16 1 10 7,40 2,53 5 10 7,71 1,98 3 10 7,34 2,04
TEHNOLOSKO - TEHNICKI
KRITERIJI
Modernizacija lucke 5 10 849 | 136 6 10 836 | 122 5 9 767 | 163 5 10 867 | 136
suprastrukture
Razvoj i primjena inovativnih 5 10 840 | 1,37 5 10 786 | 151 5 10 8,17 | 183 5 10 871 | 118
tehnologija
H;}Slg’;je"e“je kvalitete lu¢ke 5 10 | 855 | 1,27 5 10 | 847 | 151 5 10 | 800 | 1,79 6 10 | 868 | 1,02
Modernizacija lucke 4 10 | 824 | 154 4 10 | 813 | 173 5 10 | 850 | 176 4 10 | 818 | 147
infrastrukture
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Modernizacija lu¢ke pokretne 10 852 | 149 10 807 | 144 10 817 | 1,83 10 882 | 147
mehanizacije

DRUSTVENI

KRITERIJI

Smanjene utjecaja javnog 10 692 | 1,96 10 673 | 187 9 571 | 1,80 10 733 | 186
sektora

Ekoloski razvoj 10 738 | 210 10 720 | 231 10 700 | 258 10 757 | 195
Ukljuéenost lokalne 10 694 | 2.18 10 764 | 1,60 9 571 | 293 10 696 | 2.15
samouprave

Promjena pravne regulative 10 7,37 2,09 10 7,71 1,64 9 6,43 1,99 10 7,50 2,25
KRITERIJI U CILJU

USKLADIVANJA S

POLITIKAMA EU

torg'ig;‘urameo“’ore”og pristupa 10 721 | 2,08 10 747 | 2,00 9 657 | 172 10 718 | 2.28
Zastita javnih interesa 10 802 | 1,63 10 820 | 115 10 786 | 241 10 796 | 164
Privatizacija 10 675 | 2,04 10 720 | 161 8 586 | 2,12 10 670 | 213
Definiranje optimalne razine 10 777 | 171 10 800 | 146 10 743 | 1,81 10 789 | 1,75
subvencija

Legenda: Min — minimalna ocjena kriterija
Max — maksimalna ocjena kriterija

Izvor: Izradila doktorandica pomoc¢u SPSS softverskog programa

Mean — prosjecna vrijednost kriterija
Sd - standardna devijacija
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U tablici su prikazane vrijednosti prosje¢nih, minimalnih i maksimalnih vrijednosti
kriterija prema interesnim skupinama sukladno analizi online ankete. Ukoliko se navedeni
podaci pokusSaju prikazati graficki vidi se razlika izmedu prosjecnih vrijednosti prema
ispitanicima. Podaci su prikazani na sljede¢em grafikonu.

Grafikon 15. Usporedni prikaz prosje¢nih vrijednosti kriterija prema interesnim
skupinama

Ubrzanje gospodarskog rasta
Definiranje optimalne razine. Olaksano pribavljanje kapitala

%
EAR

Povrat ulozenog kapitala

XX

SN

Ukljucenost lokalne. kﬁ\\ //f!_"‘ﬁ‘.“vl 4\ / Manj javni trosak
NS Y

Modernizacija lucke: ~ .= ’ ! & Intelektualni kapital
NN -
Modernizacija lucke. "~ \g . - Trajanje partnerstva
>
Unaprjedenje kvalitete lucke. . o — Kontrola poslovnih procesa
Modernizacija lucke...

==¢==Prosjecna vrijednost svih kriterija
=== Prosjecna vrijednost kriterija prema interesnoj skupini "drzavni sektor
=== Prosjecna vrijednost kriterija prema interesnoj skupini "privatni sektor /

korisnici"
Prosjecna vrijednost kriterija prema interesnoj skupini "Sira drustvena zajednica"

Izvor: napravila doktorandica

Iz grafikona je vidljivo odstupanje od procijenjenih vrijednosti kriterija. Misljenje
privatnoga sektora se dosta razlikuje od misljenja ostalih interesnih skupina. Primjerice,
privatni sektor ne pokazuje veliki interes doprinosu u makroekonomskim pokazateljima, kao
Sto je porast BDP-a, ili dugoro¢na proracunska odrzivost, dok jasni interes pokazuje u
pokazateljima participacije korisnika u luc¢kome sustavu, osiguranju otvorenoga pristupa
drzavi i unaprjedenju razli¢itih tehnicko — tehnoloskih kriterija.

Naime, interesantni je rezultat provedene ankete da su tehnoloski — tehnicki kriteriji
dobili najviSe ocjene vaznosti evaluacije javno — privatnoga partnerstva. U narednoj su tablici
prikazani najbolje rangirani pokazatelji prema prosjeku vrijednosti kriterija svih ispitanika.
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Tablica 24.: Najbolje rangirani Kriteriji za evaluaciju javno-privatnoga
partnerstva u lukama Republike Hrvatske.

Redni KRITERIJI Pros. vrijednost | Pros. vrijednost Pros. vrijednost (Sira
broj (drzavni sektor) | (privatni sektor) druStvena zajednica)

1 Modernizacija 11_léke__ 8.07 8.17 8,82
pokretne mehanizacije

5 Razvoj i primjena 7.86 817 8,71
inovativnih tehnologija

3 Urvlapr]edenje kvalitete 8,47 8.00 8,68
lucke usluge

4 Modernizacija lucke 8,36 7.67 8,67
suprastrukture

5 Ola!<sano pribavljanje 773 6.29 8,45
kapitala

6 Modernlzacua lucke 813 8,50 8,18
infrastrukture

7 Povrat uloZzenog kapitala 7,00 6,71 8,17

8 Intelektualni kapital 7,40 7.43 8,03
Povecanje participacije

9 e 7,27 8,00 7,97
korisnika

10 Zastita javnih interesa 8,20 7,86 7,96

1 Ubrzanje gospodarskog 753 457 7,93
rasta

12 Unaprj_edjcnje funkcije 7.80 7.43 7,93
upravljanja

13 Definiranje optimalne 8,00 7.43 7.89
razine subvencija

14 Trajanje partnerstva 7,67 6,71 7,71

Izvor: izradila doktorandica

Svi su se kriteriji, prema interesnim skupinama, filtrirali s obzirom na najvisu
prosjecnu vrijednost. Medu prvih 6 Kkriterija prioriteta, njih 5 je iz skupine tehnicko-
tehnoloskih kriterija. To ukazuje na ¢injenicu da su sve interesne skupine svjesne, da problem
tehnicko — tehnoloske opremljenosti koci razvoj luckih sustava. Tako u ovoj anketi nije
spominjana problematika zaleda luka i1 razvoja drugih transportnih modova u funkciji
normalnoga odvijanja luckih usluga (primjerice Zeljeznica), vjerojatno ¢e ovakvo misljenje
ukazati 1 na navedenu ¢injenicu.

Takoder ¢ak je 4 kriterija iz grupe organizacijski kriteriji rangirano unutar prvih 15
kriterija. To ukazuje na kolektivno misljenje o mogucnostima unapredenja organizacijskih
komponenti u luckim sustavima Republike Hrvatske.
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Tek su na tre¢emu mjestu financijski kriteriji koji idu u korist javnome sektoru
(pribavljanje kapitala iz drugih izvora, ne samo proracunskih) te povrat ulozenoga kapitala od
kojega privatni i javni sektor mogu imati direktne koristi.

Nadalje, kriterij iz grupe ,.Kriteriji za pribliZavanje politikama EU* nisu medu desetak
najboljih. Bez obzira na poredak, taj je kriterij vrlo vazan ukoliko Republika Hrvatska zeli uci
u Europsku uniju. Od kriterija iz grupe drustvenih kriterija niti jedan Kriterij nije rangiran
medu petnaest najboljih.

7.2.2.3. Ostala pitanja

U posljednjem su dijelu ankete analizirana dva posebna pitanja;

1. Odredivanje vaznosti grupe Kriterija pri ocjenjivanju i vrjednovanju projekata
javno — privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske

2. Procjena snage (utjecaja) pojedinih interesnih skupina u odlu¢ivanju o
projektima javno- privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske

Odredivanje vaznosti 1 tezine po grupama kriterija je bilo nuzno kako bi se utvrdila
svaka tezina pojedinih grupa kriterija. Prosjec¢ne su vrijednosti prikazane u tablici 24.
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Tablica 25.: Analiza vrijednosti po grupama kriterija za evaluacija JPP-a u
lukama prema interesnim skupinama

Vrijednosti kriterija prema svim Vrijednosti kriterija prema
interesnim skupinama interesnoj skupini drzavni sektor
KRITERIJI
min max mean Sd min max mean Sd

Ekonomsko - financijski

D 3,29 9,71 7,31 1,48 4,71 9,29 7,42 1,42
kriteriji

Organizacijski kriteriji 4,00 10,00 7,68 1,55 4,60 10,00 7,51 1,59

Tehnicko - tehnoloski

Kriteriji 5,00 10,00 8,42 1,19 5,60 10,00 8,06 1,22

Drustveni kriteriji 3,25 10,00 7,18 1,65 5,25 10,00 7,46 1,37

Kriteriji uskladenja s

politika EU 3,75 9,75 7,44 1,42 5,50 9,75 7,72 1,15

Vrijednosti kriterija prema
interesnoj skupini Sira drustvena
zajednica

Vrijednosti kriterija prema
interesnoj skupini privatni sektor

min max mean Sd min max mean Sd

Ekonomsko - financijski

g 3,29 8,14 5,57 1,93 5,86 9,71 7,69 1,09
kriteriji

Organizacijski kriteriji 5,00 9,60 7,46 1,86 4,00 10,00 7,79 1,50

Tehni¢ko - tehnoloski

T 5,00 9,20 8,10 1,58 5,60 10,00 8,62 1,11
kriteriji

Drustveni kriteriji 3,25 8,25 6,21 1,90 4,00 10,00 7,31 1,63

Kriteriji uskladenja s

politika EU 4,75 9,00 6,93 1,58 3,75 9,75 7,44 1,48

Legenda: Min — minimalna ocjena kriterija Mean — prosje¢na vrijednost kriterija
Max — maksimalna ocjena kriterija Sd — standardna devijacija

Izvor: Izradila doktorandica pomoc¢u SPSS softverskog programa
Uocljivo je da su tehnicko — tehnoloSki kriteriji najviSe ocijenjeni bez prevelikih

odstupanja od prosjec¢ne vrijednosti. Usporedni prikaz prosje¢nih vrijednosti prema grupama
kriterija je prikazan sljede¢im grafikonom.
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Grafikon 16: Prosjecne vrijednosti grupa Kriterija prema interesnim skupinama

Ekonomsko - financijski
kriteriji

Kriteriji uskladenja s

oolitika EU Organizacijski kriteriji

Tehnicko - tehnoloski

Drustveni kriteriji kriteriji

Prosjecna vrijednost svih kriterija

Prosjecna vrijednost kriterija prema interesnoj skupini "drzavni sektor
== Prosjecna vrijednost kriterija prema interesnoj skupini "privatni sektor / korisnici"

Prosjecna vrijednost kriterija prema interesnoj skupini "Sira drustvena zajednica"

Izvor: izradila doktorandica

Iz grafikona je vidljivo da su tehni¢ko-tehnoloski kriteriji najvise ocijenjeni i ne
razlikuju se previSe u odnosu na interesne skupine. Znaci sve interesne skupine, i drzavni i
privatni sektor te Sira drustvena zajednica, tu grupu kriterija visoko ocjenjuju. Sli¢na situacija
je i s organizacijskim kriterijima, kojoj sve interesne skupine pridaju podjednaku vaznost.
Drugim rijeima, svi zainteresirani za projekte javno-privatnoga partnerstva u lukama,
podjednako smatraju vaznima organizacijske kriterije, npr. povecanje participacije korisnika,
unapredenje funkcije upravljanja te unapredenje intelektualnoga kapitala.

Kada je rije¢ o ekonomsko — financijskim kriterijima, znacajna su odstupanja u
misljenjima i stavovima ispitanika. Razlog tome je mozda u Cinjenici da su ekonomsko —
financijski kriteriji pokusali obuhvatiti moguce efekte sa stajaliSta privatnoga i drZzavnoga
sektora. Primjerice, privatni sektor ne pokazuje veliki interes za kriterije kao Sto su dugoro¢na
proracunska odrzivost ili rast BDP-a, ali jasno pokazuje interes za stopom povrata na
investiciju. Obratna je situacija kada su u pitanju interesi javnoga sektora. NaglaSeniji su
kriteriji koji se odnose na alokaciju rizika, pove¢anje BDP-a, ubrzanje gospodarskoga rasta,
dok stopa povrata na investiciju nije presudni kriterij.

Sli¢na situacija je i s drustvenim kriterijima. Za neke od navedenih kriterija drzavni
sektor pokazuje veci interes poput ekoloskoga razvoja ili ukljucenosti lokalne samouprave.
Sira dru$tvena zajednica najvide o¢ekuje u podruéju odrzivoga ekoloskoga razvoja. Privatni
sektor oCekivano trazi promjenu pravne regulative kojom bi olakSao pristup projektima javno-
privatnoga partnerstva te ukljucenost lokalne samouprave.
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Za kriterije uskladenja s politikama EU najvisi interes pokazuje drzavni sektor,
pogotovo u segmentu privatizacije, kao opcenitoga procesa restrukturiranja dijela
gospodarstva, a u ovome slucaju morskih luka, definiranje optimalnih razina subvencija u
odredene grane gospodarstva, zastite javnih interesa te osiguranja otvorenoga pristupa trzistu.

Drugo po vaznosti, u okviru tematskih pitanja, je pokuSaj procjene snage (utjecaja)
pojedinih interesnih skupina u odlucivanju o projektima javno-privatnoga partnerstva u
morskim lukama Republike Hrvatske. Pitanje je postavljeno s ciljem odredenja utjecaja u
odluc¢ivanju u projektima koje bi trebale imati pojedine interesne skupine. Potrebno je
naglasiti da se ovdje radi o hipotetskom slucaju, odnosno koliku bi snagu u odlu¢ivanju
trebale imati pojedine interesne skupine, §to ne predstavlja trenutnu situaciju u odlucivanju.
Rezultati ispitivanja su prikazani sljede¢im grafikonom.

Grafikon 17: Snaga pojedinih interesnih skupina u odludivanju o projektima
javno — privatnoga partnerstva

H Interesi_javnog

M Interesi_privatnog

25,44%

Interesi_kredit

M Interesi_lok_zaj

lzvor: izradila doktorandica

Temeljem grafikona, snage pojedinih interesnih skupine bi trebale biti uravnotezene. To
znaci da sve interesne skupine bi trebale istu vaznost u odlu¢ivanju. Potrebno je naglasiti da
su ovdje obuhvaceni i interesi kreditora, koji se u daljnjoj analizi viSeucesnicke —
visekriterijske analize nece Koristiti zbog pomanjkanja informacija.

U realnom slucaju snage interesnih skupina nisu uravnotezene. Mozda najvecu ulogu
ima javni sektor, kao donositelj odluke o provedbi partnerstva. Privatni partner ima znacajnu
vaznost u odlucivanju, ali se mora prilagoditi zahtjevima javnog sektora. Kreditori, a to su
najcesce svjetske bankovne organizacije (WB, EIB i slicno) uglavnom imaju svoje uvjete pri
financiranju ovakvih projekata javno — privatnog partnerstva, od trazenja hipoteka, garancija
grada ili drZzave za otplatu kredita. Lokalna zajednica ima najmanji utjecaj u donoSenju odluke
iako se ne smije nikako zaboraviti. Cilj projekata javno privatnog partnerstva upravo je welth
fare za zajednicu. Isto tako podcjenjivanje tih snaga vrlo je diskutabilno, jer postoje primjeri

229



gdje je lokalna zajednica negativno reagirala na odredene projekte Sto je dovelo i do propasti
projekata.

7.3. PRIMJENA VISESUDIONICKO - VISEKRITERIJSKE ANALIZE ZA
ODABIR MOGUCIH SCENARIJA RAZVOJA RIJECKE LUKE POMOCU
SOFTVERSKOGA PROGRAMA EXPERT CHOICE 11.5

U ovome se dijelu doktorske disertacije analiza rjeSenje dobiveno postupkom
viSeuCesnicko — viSekriterijske analize pomoc¢u programskoga softvera expert Choice 11.5.
Stoga se u nastavku elaboriraju sljedece tematske jedinice: 1) Prilagodba podataka za
softversko rjeSenje, 2) Postavljanje hijerarhije u programskome softveru Expert Choice
11.5, 3) Utvrdivanje pariteta u medusobnim odnosima u hijerarhiji, 4) Analiza odabira
najpovoljnijega scenarija.

7.3.1.Prilagodba podataka za sofversko rjesenje

Nakon definiranja svih elemenata modela; cilja, kriterija evaluacije, interesa sudionika
1 mogucih scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u rijeckoj luci, definirane je
metodologije viSeucesnicko- visekriterijske analize potrebno izraditi pomocu softverskoga
rjeSenja.

Naime, za potrebe rjeSavanja problema istrazivanja je potrebno izvrsiti upis podataka
u softver na nacin da se :

1. stvori hijerarhija procesa rjeSavanja problema gdje se definira poloZaj u
hijerarhiji te medusobni odnosi,

2. utvrde svi moguc¢i odnosi u hijerarhiji i to izraCunavanjem pariteta izmedu
pojedinih odnosa i to izmedu:

e glavnoga cilja i interesnih skupina

¢ interesnih skupina i mogucih kriterija

¢ interesnih skupina i mogucih scenarija

e mogucih kriterija i definiranih scenarija
3. odabere najbolji scenarij razvoja

Postupak se rjeSava slozenim matricama pariteta ,odnosno svi su odnosi i tezine
izraCunati iz analize podataka anketnoga upitnika.

Stoga ¢e se u nastavku prikazati postavljena hijerarhija problema istrazivanja, odnosi
medu kriterijima dobivenima analizom ankete, te kona¢no vrjednovanje i odabir scenarija
razvoja javno — privatnoga partnerstva u funkciji ubrzanoga razvoja rijecke luke.
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7.3.2. Postavljanje hijerarhije modela u programskome softveru Expert

choice 11.5

Temeljeno na opéem modelu vrjednovanja javno — privatnoga partnerstva za potrebe
vrjednovanja moguéih scenarija u rijeckoj luci, u softverskome je programu izradena
hijerarhija prikazana sljede¢om shemom.

Primjer 3.: Prikaz dijela hijerarhije u softverskome programu Expert Choice 11.5

File Edit Assessment Synthesize Sensitivity-Graphs View Go Tools Help

EFRIETNEIETIEY Y INES
l"[13:1\|m:c\|_*=-\| % A VY
1,000 Goal: JPP
DObjective / criterion / group | Organize |

Drzawvni sektor

Tehnicko - tehnologki kriterji

Privatni sektor

Ek ko - fi iiski kriteriji Ek ko - fi iiski kriteriji Ekonomsko - fi iiski kriteriji
I i darskoo rasta | L i darskoa rasta | ji darskoa rasta |
[Dlaksano oribavlianie kapitala | [Dlaksano pribavlianie kapitala | [Dlaksano orib ie kapitala |
D G F ka odizivost | D F 3 ka odizivost | D c c ka odizivost |
[Po¥iat ulofenon kanilala | [Poviat uloenoa kanitala | [Povrat uloFenon kanitala |

O i ijski kriteriji 0 izacijski kiteriji ] izacijzki kriteriji
s Cani icil jie korisnika | [ Cani ici jie korisnika | 2 Cani 1cil iie konsnika |
m jiedienie funkciie iania | M jiedienie funkciie iania | [ jiedienie funkciie iama |
T raianie Traianie [Lraianie

Tehnicko - tehnolofki kriteriji

Sira drutvena zajednica
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[i d 1. |u|"J<e inf | [i d: i |I.I|"Jte inf | [ o 1i. |

Knitenj uskladenja s EU
SR otuna T
[Definirani imalne razine sub il [Defini 1azine sub

Izvor: izradila doktorandica u programskom softveru Expert Choice 11.5

Kako je vidljivo iz sheme za analizu mogucih scenarija javno — privatnog partnerstva
u Rijeckoj luci postavljen je hijerarhijski problem istrazivanja - Odabir scenarija razvoja
javno-privatnog partnerstva u funkciji ubrzanog razvoja rije¢ke luke koji se sastoji od
sljedec¢ih elemenata:

Kako je iz sheme vidljivo, za analizu mogucih scenarija javno — privatnoga
partnerstva, u rijeckoj je luci postavljen hijerarhijski problem istrazivanja - Odabir scenarija
razvoja javno-privatnoga partnerstva u funkciji ubrzanoga razvoja rije¢ke luke koji se
sastoji od sljedecih elemenata:

1. Op¢i cilj - prijedlog mogucih scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u
rijeckoj luci;
2. Interesne skupine :
v javni sektor
v privatni sektor
v Sira drustvena zajednica

3. Kriteriji istrazivanja:
v' ekonomsko-financijski
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organizacijski

tehnoloSko-tehnicki

drustveni

kriteriji uskladenja s politikama Europske unije

AN NI NN

4. Mogu¢i scenariji:
v/ Scenarij 1: Status quo scenarij razvoja
v" Scenarij 2: Minimalna participacija privatnoga kapitala
v' Scenarij 3: Razvoj maksimalne participacije — Inteligentna luka 21stoljeca.

Nakon postavljanja osnovne hijerarhije, potrebno je unijeti sve podatke potrebne za
izradu softverskoga rjeSenja.

7.3.3. Utvrdivanje pariteta u medusobnim odnosima u hijerarhiji

Rezultati usporedivanja elemenata na danome nivou hijerarhije se smjeStaju u
odgovarajue matrice usporedivanja tzv. pariteti. Reciprocna se vrijednost rezultata
Usporedivanja smjeSta na poziciji aji da bi se oCuvala konzistentnost odluc¢ivanja. Radi
lakSega pregleda podataka, rezultati usporedivanja se nece prikazati u matricama, nego u
tablicama.

Utvrdivanje pariteta u medusobnim odnosima predstavlja najsloZeniji dio upisa
podataka u programski softver jer tome prethodi statisti¢ka analiza odnosa izmedu:

1. Jacine odnosa medu pojedinim interesnim skupinama u odnosu na cilj — odnosi
su definirani s jacinom utjecaja pojedinih interesnih skupina u odluc¢ivanju u javno-
privatnome partnerstvu dobiveni online anketom (Cf: Grafikon 17)

2. Jacine pojedinih grupa Kriterija unutar pojedinih interesnih skupina —
obuhvaca ispitivanje odnosa medu svim pojedinim grupama za svaku interesnu skupinu. S

obzirom da je nacin izraCunavanja uvijek isti, u nastavku ¢e se prikazati samo odnosi medu
kriterijima za interesnu skupinu — privatni sektor.

Tablica 26.: Odnosi pojedinih grupa kriterija za privatni sektor

Ekonomsko T Tehnicko S A
. A, Organizacijski o Drustveni Kriteriji
financijski - tehnolo3ki o .
L kriteriji I kriteriji uskladenja s EU
kriteriji kriteriji
Ekonomsko
financijski 0,747126899 0,68782716 0,896545065 0,804116272
kriteriji
Orglfr!'za.‘?!ls"' 0,92062963 | 1,199990345 | 1,076278036
riteriji
Tehnic¢ko
tehnolo3ki 1,303445279 1,169067344
kriteriji
Dru_stv_e_m 0,89690558
kriteriji
Kriteriji
uskladenja s EU

Izvor: izradila doktorandica
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Slozena je matrica izraunata prema rezultatima online ankete (vidi tablica 24). Na
potpuno su isti naéin izraCunati i drugi odnosi kriterija za pojedine interesne skupine. Odnosi
dobiveni ovim izraCunima su uneseni u programski softver.

3. Medusobnih pariteta svih kriterija unutar pojedinih grupa Kkriterija - za
rjeSavanje problema istrazivanja je potrebno pronaci paritetne odnose izmedu svih kriterija i
upisati ih, s obzirom na pojedine interesne skupine. Budu¢i da bi svi podatci zauzeli puno

mjesta, u nastavku ¢e se prikazati samo jedna interesna skupina — drZavni sektor.

Stoga su u nastavku prikazane tablice pariteta za:

¢ ekonomsko-financijske kriterije drzavnoga sektora (tablica 26.)

e organizacijske kriterije drzavnoga sektora (tablica 27.)

¢ tehnicko- tehnoloSke kriterije drzavnoga sektora (tablica 28.)

o drusStvene kriterije drzavnoga sektora (tablica 29.)

e kriterije u cilju uskladivanja s politikama Europske unije za drzavni sektor (tablica

30.)

Tablica 27.: Odnosi pariteta ekonomsko financijskih kriterija za drzavni sektor

EKONOMSKO Ubrzanje Olaksano DoODIiNoS Alokacija Dugoro¢na Povrat Manyji
FINANCIJSKI gospodarsko | pribavljanje BFI)DPu upravalljanj | proracunska | uloZenog javni
KRITERIJI g rasta kapitala a rizikom odrzivost kapitala troSak
Ubrzanje
gospodarskog rasta 1,0267 1,1579 1,0540 1,1953 1,1343 | 1,0792
Olak8ano pribavljanje
kapitala 1,1200 1,0195 1,1561 1,0971 | 1,0439
Doprinos BDPu 0,9770 1,1079 1,0514 | 1,0004
Alokacija upravljanja
rizikom 1,0944 1,0386 | 0,9882
Dugoroc¢na
proracunska odrzivost 1,1343 | 1,0792
Povrat uloZenog
kapitala 1,0792

Manji javni troSak

Izvor: izra¢unala doktorandica
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Tablica 28.: Odnosi pariteta organizacijskih kriterija za drzavni sektor

ORGANIZACIJSKI Povecanje | Unaprijedjenje | | o jouaini | Trajanje | <Ontrola
KRITERIJI participacije funkcije kapital artnerstva poslovnih
korisnika upravljanja P P procesa
Povecanje participacije
korisnika 0,9316 0,9820 0,9478 0,9820
Unaprijedjenje funkcije
upravljanja 1,0541 1,0174 1,0541
Intelektualni kapital 0,9652 1,0000
Trajanje partnerstva 1,0360

Kontrola poslovnih procesa

Izvor: izra¢unala doktorandica

Tablica 29.: Odnosi pariteta tehni¢ko tehnoloskih kriteirja za drzavni sektor

Razvoj i Moderniza
TEHNICKO TEHNOLOSKI Moder[nzacua primjena Una'pr_]edel}]e Moder[nzacua cija lucke
lucke . A kvalitete lucke lucke pokretne
KRITERLJI suprastrukture inovativnih usluge infrastrukture | mehanizaci
P tehnologija g e
Modernizacija lucke
suprastrukture 1,0636 0,9871 1,0275 1,0354
Razvoj i primjena inovativnih
tehnologija 0,9280 0,9660 0,9734
Unaprjedenje kvalitete lucke
usluge 1,0410 1,0490
Modernizacija lucke
infrastrukture 1,0077

Modernizacija Iucke pokretne
mehanizacije

Izvor: izraCunala doktorandica

Tablica 30.: Odnosi pariteta drustvenih kriterija za drZzavni sektor

Smanjene . .

5 utjecaja Ekoloski Ukljucenost | Promjena

DRUSTVENI KRITERIJI javnog razvoj lokalne pravne
sektora samouprave | regulative

Smanjene utjecaja javnog
sektora 0,9352 0,8810 0,8728
Ekolo3ki razvoj 0,9421 0,9333
Ukljucenost lokalne samouprave 0,9907
Promjena pravne regulative

Izvor: izraCunala doktorandica
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Tablica 31.: Odneosi pariteta kriterija u cilju uskladivanja s politika Europske
Unije za drZavni sektor

KRITERIJI U CILJU Osiguranje Definiranje
USKLADIVANJA S otvorenog Zastita javnih Privatizaciia optimalne
POLITIKAMA pristupa interesa ! razine
EUROPSKE UNIJE trzistu subvencija
Osiguranje otvorenog pristupa
trzistu 0,9106 1,0370 0,9333
Zastita javnih interesa 1,1389 1,0250
Privatizacija 0,9000
Definiranje optimalne razine
subvencija

Izvor: izra¢unala doktorandica

Isti se odnosi medu kriterijima izraCunavaju na isti nacin za sve druge interesne
skupine i vrijednosti se unose u programski softver. Aplikacija u softveru, odnosno izgled
prenesenih podataka, je prikazan na sljede¢em primjeru.

Primjer 4.: Pariteti ekonomskih kriterija Sire drustvene zajednice — programska
aplikacija
FR Expert Chowe  Hijerarhija 2o dokloral peshoiena.ahge =&
Fle Edt Asseccmen: Inconcstency Go Todks Heb -

|1D5HdSAIES s &8

S = EF ) EI=N

Ubrzanje guspodarskoy rasta

Compare the relative importance with respect 10: Sira drus zajednica | E - ijskd kriteriji

. __________________________________________________________|
Dlaksano pribavijanje kapitala

Ubrzane gospodarskeg rasta | 1.2 1.08 1.04
kapliala 105 1.0

Doprinos BOPy ] 1.0 1.03

Alokacija upravalljanfa rizikom I 1.05

DugoroEna proratunska odrivost

Povrat uloZenog kapitala

Man]l Javnl trofiak

Izvor: izradila doktorandica pomocu softverskog programa Expert Choice 11.5

4. PonaSanje svakoga kriterija s obzirom na odabrani scenarij za svaku
interesnu skupinu - u programski softver je potrebno upisati vise od tisu¢u razli¢itih odnosa
izmedu interesnih skupina i grupa kriterija, pojedinih kriterija za svaku interesnu skupinu i
odnose pojedinih Kkriterija u odnosu na zadane scenarije.

Vrijednosti kriterija su unesene iz rezultata ankete, a prioritetne su vaznosti pojedinih
kriterija, u odnosu na interesnu skupinu i odabrani scenarij, unesene subjektivnom procjenom
vrijednosti doktorandice. Primjerice, za kriterij porasta BDP-a, najveci interes ima drzavni
sektor, a najveci se porast moze dugoro¢no ocekivati u scenariju razvoja Inteligentne luke.
Privatni sektor pokazuje najviSu inicijativu uspostave partnerstva, stvaranjem dugorocnih
odnosa, §to se takoder ostvaruje u tre¢em scenariju razvoja luke.

Kada je rije¢ o pojedinim kriterijima — npr. promjeni zakonodavne regulative koja je
potrebna samo u posljednjem scenariju, s obzirom da je potrebno puno vremena i truda, jasan
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interes drzave u promjeni pravnih regulativa, tome Kkriteriju se, u ocjenjivanju odnosa
scenarija prema scenariju, za scenarij inteligentna luka dala ,,negativna“ ocjena. U ovome se
slu¢aju tome pridaje manji prioritet, odnosno negativni odnos u ocjenjivanju scenarija 1 i 2 u
odnosu na scenarij 3.

7.3.4. Analiza odabira najpovoljnijega scenarija

Kada se unesu svi moguci odnosi izmedu cilja, interesnih skupina, razli¢itih kriterija i
alternativa, moze se pristupi kona¢nome izraCunu i vrjednovanja scenarija.

Kako je i bilo za ocekivati, najvisu je ocjenu dobio scenarij 3 — Maksimalna
participacija privatnoga sektora - Inteligentna luka — koja dopusta upliv privatnoga kapitala u
svome potpunome obliku i omogucava na pravi nacin realizaciju javno — privatnoga
partnerstva u lukama.

Treba naglasiti da nije bilo rije¢i o mogu¢im oblicima javno — privatnoga partnerstva
(primjerice je li bolji BOT model ili dokapitalizacija ili najam), nego je bilo rije¢i o
konceptualnoj spoznaji vrijednosti javno — privatnoga partnerstva na razini rijecke luke kao
sustava.

Prikaz rjeSenja iz programskoga softvera Expert Choice 11.5 je prikazan na sljede¢em
primjeru

Primjer 5.: Prikaz kona¢noga rjeSenja — programska aplikacija

¥ Expert Choice Hijerarhija za doktorat posloZena.ahpz -0l x|

File Edit Tools

A‘ A = Diztributive mode i |deal mode |
| Detais |
Bars Size
Sart by Mame | Sort by Pricrity nzort ||_ Marmalize ’7 ¥ Auto TrEreee | Decreasel

Synthesis with respect to:
Goal: JPP
Owerall Inconsistency = ,00

SCEMARI] 3 Inteligentna luka 0,352 |
SCEMARI] 2 Minimalna participacja 0,327 (I
SCEMNARI] 1 5tatus qou 0,311 |

Izvor: izradila doktorandica pomocu softverskog programa Expert Choice 11.5

Na slici je vidljivo da ukupan zbroj vrijednosti scenarija dobiven senzitivhom
analizom predstavlja 1 odnosno 100%, s time da:

1. Scenarij 1 — Status gou ima ocjenu 0,311
2. Scenarij 2 — Minimalna participacija ima ocjenu 0,327
3. Scenarij 3 — Inteligentna luka ima ocjenu 0,362
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Mozda se na prvi pogled ne uocava velika razlika, ona vrlo jasno postoji u ukupnoj
sumi od 100% , te scenarij 3 — Inteligentna luka dobiva najvisu vrijednost.

Analiticki hijerarhijski proces, kao primijenjena metoda programiranja unutar
viSeucesnicko — viSekriterijske analize, pripada popularnim metodama jer ima sposobnost
identificiranja 1 analiziranja nekonzistentnosti donosioca odluka u procesu odlucivanja i
vrjednovanja elemenata hijerarhije. Covjek je, naime, rijetko konzistentan pri procjenjivanju
vrijednosti ili odnosa kvalitativnih elemenata u hijerarhiji. AHP, na odredeni nacin, ublazava
ovaj problem odmjeravanjem stupnja nekonzistentnosti i o tome obavjeStava donosioca
odluka.

Kada bi postojala moguénost preciznoga odredenja vrijednosti tezinskih koeficijenata
svih elemenata, koji se medusobno usporeduju na danome nivou hijerarhije, vrijednosti
matrice bi bile potpuno konzistentne, odnosno indeks konzistentnosti bi bio jednak nuli.

U rjeSenjima odabira scenarija javno — privatnoga partnerstva u rije¢koj luci ukupna
nekonzistentnosti iznosi 0,0007, §to je vrlo dobro. Znaéi da rezultate ne treba ponovno
analizirati i ustanovljavati razloge nekonzistentnosti.

Graficko rjeSenje je takoder vrlo interesantno i omogucuje pregled razli¢itih skupina
podataka za prikazivanje, samo po interesnim skupinama, odredenim grupama kriterija i
njihovih rjeSenja, alternativama, a sve u odnosu na zadani cilj.

U nastavku se iznosi nekoliko primjera iz softverskoga programa Expert Choice 11.5
za potrebe rjeSavanja problema istrazivanja.

Primjer 6.: Graficka analiza rjeSenja odabira scenarija u odnosu na ekonomske
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Izvor: izradila doktorandica pomocu Expert Choice 11.5

1

Prikazana viSestruka analiza objaSnjava ponaSanje ekonomskih Kriterija u odnosu na
postavljene scenarije, na nacin da je vidljiv njihov grafic¢ki prikaz, postotni prikaz, modalni
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pristup i usporedba medu pojedinim scenarijima. Primjerice, za scenarij 1 1 2 je doprinos BDP
1 olakSano pribavljanje kapitala gotovo identi¢no. NajviSu vrijednost ekonomski kriteriji
pokazuju za scenarij 3.

Primjer 7.: Graficka analiza rjeSenja odabira scenarija u odnosu na interesne
skupine
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Izvor: izradila doktorandica pomoc¢u Expert Choice 11.5

Na ovoj je primjeru, iz programske aplikacije, prikazan grafickom prikaz izmedu
scenarija 1 interesnih skupina. Takoder, sve interesne skupine smatraju Scenarij 1
najnepoZzeljnijim scenarijem (31,3%) dok je Scenarij 3 izabran najboljim (36,2%).

Programski softver omogucuje analizu pojedinim interesnim skupinama za odabrane
scenarije. Analiza je prikazana u sljedecoj tablici:

Tablica 32.: Vrijednosti scenarija prema interesnim skupinama

Scenarij Opis DrZavni sektor Privatni Sira drustvena
sektor zajednica
1 Status qou 0,307 0,306 0,319
2 Minimalna 0,326 0,326 0,331

participacija

3 Maksimalna 0,367 0,368 0,350
participacija

Izvor: izradila doktorandica
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Iz tablice je vidljivo da sve interesne skupine smatraju Scenarij 3 — maksimalna
participacija privatnoga sektora (Inteligentna luka 21. stolje¢a) najpozeljnijim scenarijem,
iako postoje u rezultatima neke sitne razlike. Privatni sektor polaZe najveéi interes u
projektima javno — privatnoga partnerstva, zatim drzavni sektor, i tek na kraju Sira druStvena
zajednica. Takvo je rjeSenje logi¢no ocekivati, s obzirom da od ovakvih projekata najvise
profitiraju drzavni 1 privatni sektor, pa su pojacani njihovi interesi

Scenarij 1 je za sve interesne skupine ocijenjen najmanje pozeljnim scenarijem, dok je
Scenarij 2 identi¢no ocijenjen od strane privatnoga i drzavnoga sektora.

7.4. PRIJEDLOG AKTIVNOSTI ZA IMPLEMENTACIJU NOVOGA
MODELA JAVNO-PRIVATNOGA PARTNERSTVA U RIJECKOJ LUCI

Potrebno je istaknuti da se u rijeckoj luci, provedbom projekta Gateway, daljnjom
privatizacijom preostaloga dijela Luke Rijeka d.d. te rjeSavanjem problema dodjele koncesije,
otvaraju mnoge mogucénosti za uspostavu partnerstva Moguce je izdvojiti 3 oblika pojave
javno- privatnoga partnerstva:

1. pojava (velikih) privatnih poduzeéa kojima se daje koncesija od strane Lucke
uprave Rijeka za obavljanje osnovnih luckih djelatnosti (koncesije na terminalima
za kontejnere, drvo, rasuti teret i drugi...). Ta privatna poduzec¢a, u prvom koraku,
nastaju privatizacijom preostaloga dijela Luke Rijeka d.d. ili, po mogucnosti,
dokapitalizacijom privatnoga stranoga i/ili domacega partnera.

2. pojava (malih) privatnih poduzeéa kojima se daje koncesija od strane Lucke
uprave za obavljanje sporednih luckih djelatnosti. Rije€ je 0 manjim poduzeéima,
gdje su i danas neki od njih privatnoga karaktera, a dugoro¢no, ¢e nastupiti samo
privatna poduzeca.

3. pojava privatnih poduzeéa za razvoj komercijalnih aktivnosti usmjerenih na
revitalizaciju dijela luckoga podru¢ja namijenjenoga komercijalnim sadrzajima
(restorani, caffe bar, hotel i sli¢no). S obzirom da je rije¢ o dijelu drzave koji
pripada pomorskome dobru, ovaj se oblik moze provoditi kroz dugorocne
koncesije.

Odrzivost pristupa financiranja javno- privatnim partnerstvom, nije samome sebi svrha.
Potreba za povecanjem prometa i profita u luci, efikasnosti i produktivnosti obavljanja luckih
operacija, konkurentnosti na sjeverno jadranskom i mediteranskom trzistu, uz isticanje
komparativnih prednosti rijeckoga luckoga sustava, postavljen je kao cilj pred svakoga
privatnoga partnera koji Zeli biti dio luckoga sustava. Potreba za boljim poslovanjem, nuzno
trazi partnera koji ¢e moc¢i ispuniti tri klju¢na uvjeta:

o cfikasnost (ekonomicnost, profitabilnost) luckih operacija povecati na razinu
primjerenu svjetskome nivou, odnosno mjerenu prema objektivno utvrdenome
kriteriju; povrat na ulozeni kapital, prihod, dobit, zaposlenost i sli¢no,

¢ konkurentnost cijene luckih usluga cijenama sjevernojadranskih, a po moguénosti u
specifi¢nim djelatnostima, 1 mediteranskih luckih sustava,
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e da razina kvalitete (kao jedini kvalitativni faktor) lucke usluge bude na svjetskoj
razini.

Temeljem izloZzenoga u ovom radu proizlazi da JPP pripada onim modelima, odnosno
mogucim rjeSenjima koja optimiziraju navedena tri uvjeta. Provedbom partnerstva bi se
trebale zadovoljiti sljedece tri ciljne funkcije:

efikasnost, c .
.y u odnosu na utvrdeni kriterij
ekonomicnost, > ..
. vrednovanja ucinka
rentabilnost,
cijena usluge < cijenama konkurenata
kvaliteta usluge = kvaliteta u razvijenim drzavama

Zadrzavanje javnoga vlasni$tva nad luckim poduzeé¢ima (Luka Rijeka d.d.) ne
garantira ostvarenje navedenih ciljnih uvjeta na $to ukazuje 1 svjetska praksa. Ocigledno, i po
prirodi interesa, uvjeta i ciljeva, kooperacija javnoga i privatnoga se namece kao moguénost
koja se moze provesti u dominantan model razvoja lu¢koga sustava.

Za praksu je bitno istaknuti da nema ograni¢enja u utvrdivanju interesa mogucega
partnerstva javnoga i privatnoga, i svaka strana (javna vlast, privatni subjekt) moze inicirati
model javno -privatnoga partnerstva s ciljem obavljanja odredene lucke djelatnosti, koja vec
postoji,ili ne postoji uopce ili postoji ponuda na neadekvatnoj razini. Klju¢no za obje strane je
da se raspolozivi Cinitelji na danoj razini organiziranosti mogu objediniti na nacin, koji
zadovoljava privatni sektor (povrat ulaganja, prosjeCna stopa povrata) 1 javni sektor
(otklanjanje gubitaka, visi standard zivota, zadovoljstvo stanovnistva).

Istodobno, kako veé¢ postoje prvi koraci prema uspostavi partnerstva ili inicijative za
partnerstvo, nedostaje trajna afirmacija modela JPP kao programskoga opredjeljenja svake
razine upravljanja lukom. Za lucki sustav je neophodan prvi korak u uspostavi JPP kao trajne
orijentacije. Taj korak moze biti rezultatom relativno jednostavnoga pristupa.

Shema 29.: Uspostava modela javno privatnoga partnerstva u rijec¢koj luci

Gdje smo ::> Gdje ::> Kako ¢emo |::> Dalijeto
sada / sutra? trebamo to izvedivo?

Kakvi su : Pocinjemo s : Hoce i se

rezultati? radom /s planovi

Izvor: Prilagodeno prema: Montenheiro, L., 2000. The Economic Aspect Within The Enabling Mix of
Public Private Partnerships, Public and Private Sector Partnerships: The Enabling Mix, Sheffield
Hallam University Press, str 431.
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Iz sheme je jasno da za pocetak nema potrebe za posebnim ulaganjima, odnosno da
postoje svi neophodni uvjeti za snimanje stanja i relativno se lako mogu definirati podrucja,
lucke djelatnosti i konkretni poduhvati, gdje je javno-privatno partnerstvo optimalni model
rjeSenja problema.

Da bi javno -privatno partnerstvo oZivjelo, vrijedi afirmirati projekt i njegov tijek,
koji je uobicajen za takve slucajeve. Tijek uspostave partnerstva mogao bi biti sljedeci:

1. Inicijativa za postupak uspostave partnerstva koju daje Lucka uprava Rijeka,

2. Odluka o pokretanju izbora partnera - za svaki pojedini projekt donosi ju
Lucka uprava Rijeka u skladu sa zakonodavnim okvirom upravljanja lukama te
nadlezno Ministarstvo,

3. Provedba postupka izbora partnera putem javnoga nadmetanja od strane Lucke
uprave Rijeka, a eventualno u suradnji s gradskim vlastima (Grad Rijeka) oko
pitanja koja nisu iskljucivo lucka djelatnost.

Tijek izvodenja projekta uspostave partnerstva u luci moze biti obuhvacen procesom
koji se ostvaruje u 3 faze:

1. Faza: Priprema aktivnosti
e Priprema projekata luke za izbor partnera i restrukturiranje
e Izrada dijagnosticke studije
e lzrada financijskoga, pravnoga i drugoga due diligence-a
o lzrada procjene vrijednosti projekta
e Priprema plana restrukturiranja
o Predlaganje strategije i optimalnoga modela partnerstva
Faza: Provedba partnerskoga odnosa

3. Faza: Pracenje i kontrola partnerstva

Uspostava partnerstva je poprilicno jednostavna ako su prije rijeSene sve zakonodavne
prepreke. Ukoliko rije¢ka luka primjeni pojedine modele i oblike partnerstva, zasigurno je
korak bliZze u uspostavi «landlord» modela luke, danas najpopularnijega modela upravljanja
lukama u svijetu.

Privatni bi se partner trebao odabrati temeljem iskustva u obavljanju luc¢kih operacija,
tehnickoga kapaciteta, mogucénosti kapitalnoga investiranja, stupnja doprinosa razvoju
luckoga sektora itd. Sve do sada navedeno o moguénostima primjene modela javno-
privatnoga partnerstva ukazuje na to, da je i u luci Rijeka moguée inicirati i postupno
provoditi takve modele.
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7.5. MOGUCI UCINCI PRIMJENE NOVOGA MODELA RAZVOJA
PARTNERSTVA U SUSTAVU RAZVOJA RIJECKE LUKE

Analiza mogu¢ih ucinaka primjene modela javno- privatnoga partnerstva na rijecki
lucki sustav obuhvaca vise pristupa ukratko obrazloZenih u nastavku.

7.5.1.Stvaranje preduvjeta za razvoj lucke djelatnosti

Po svojoj sustini, modeli povezivanja javnoga i privatnoga sektora na podrucju luckih
djelatnosti trebaju afirmirati dva bitna sadrZaja:

e s glediSta javnoga interesa osigurati $to bolje obavljanje luckih djelatnosti, u
smislu povecanja efikasnosti i produktivnosti, boljega menadzmenta i sli¢no.
Istodobno javha vlast zadrzava zemljiSte i osnovnu infrastrukturu, pomaze
privatnome partneru u realizaciji kapitalnih ulaganja, obvezna je za ekonomsku
regulaciju 1 donoSenje mjera lucke politike te za unaprjedenje cestovne i
zeljeznicke povezanosti s lukom, brine o zastiti i unaprjedenju pomorskoga dobra,

itd.

e s glediSta privatnoga interesa sve prednosti (motive, ciljeve) privatnoga
poduzetniStva koji se ne mogu ostvariti angaziranjem samo javnoga sektora.
Privatni sektor daje javnhome kadrovsku, operativnu, komercijalnu, financijsku,
marketinsku, menadzersku podrsku

Upravo povezivanjem javnoga i privatnoga sektora u neki od oblika ili modela javno-
privatnoga partnerstva omogucuje afirmiranje prethodno navedenih sadrzaja ¢ime se stvaraju
preduvijeti za razvoj kvalitetne lucke djelatnosti.

7.5.2.Veca dostupnost dugorocnih izvora financiranja i primjena drugih
oblika financiranja

Model javno-privatnoga partnerstva moze u znacajnoj mjeri povecati dostupnost
izvora dugoro¢noga financiranja, odnosno financiranja investicija. Luke u javnome vlasnistvu
mogu vrlo tesko i ograni¢eno pristupiti izvorima dugoro¢noga financiranja, prvenstveno iz
razloga performansi javnih poduzeca. Ukoliko i uspiju pribaviti sredstva financiranja
investicije, ugovorni odnos s kreditorom sadrzi i1 garanciju povrata sredstava od strane Lucke
uprave ili drzavnih institucija. U slucajevima javno-privatnoga partnerstva, i ovisno o
ugovorima koji definiraju konkretno partnerstvo, polozaj luckih poduzeca se bitno mijenja u
odnosu na potencijalne kreditore.

Najznacajnija je promjena u slucaju izravnoga ulaganja privatnoga sektora u lucko
poduzeée ukoliko je rije¢ o investicijskome ulaganju. Tako bi se primjerice, u slucaju
dokapitalizacije 1 prodajom vlasnickoga udjela danas najvecega koncesionara Luke Rijeka
d.d. strancima, istodobno izvrsilo investicijsko ulaganje i ostvarila kooperacija privatnoga i
javnoga. Taj primjer upucuje na znatno povecanu mogucénost izravnih stranih ulaganja, sto je
puno kvalitetniji odnos od kreditnoga zaduzenja, jer rizik investicije ne nosi vise samo javni
sektor, ve¢ 1 privatni sektor. Naravno, isto vrijedi i kada su u pitanju domaci privatni
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ulagatelji. Medutim, treba imati na umu da ¢e Hrvatska trajno biti orijentirana na ozbiljniji
priljev kapitala iz inozemstva, u prvome (duZzem razdoblju) zbog nedostataka domace
akumulacije, a kasnije zbog otvorenosti medunarodnih tokova kapitala.

Treba uocCiti 1 povecani stupanj osposobljenosti za privlacenje drugih investitora
razli¢itim oblicima (dionicama, obveznicama) ili kreditorima. Naime, angaZiranje privatnoga
sektora podrazumijeva ¢itavi niz mjera i poteza poduzetnickoga karaktera koji se "moraju”
odraziti i na osposobljenost poduzeéa traziti $to bolje uvjeta i oblike izlaska na trziste
kapitala.

Jo§ je vaznije istaknuti (u odredenome razdoblju) osposobljavanje luckih poduzeca u
smislu stvaranja vlastite akumulacije koja s amortizacijom moze €initi optimalan ili znacajan
udio u financiranju investicija.

7.5.3.Rastereéenje proracuna javnih institucija

Aspekt proracuna javnih institucija je posebno znacajan ucinak mogucih modela
javno- privatnoga partnerstva Naime, drZzava je kao veinski vlasnik duzna odvajati
proracunska sredstva za financiranje razvoja lucke djelatnosti. Tako je primjerice, Vlada RH
pomogla pri realizaciji feeder servisa u rijeckoj luci, trazila kredit Svjetske banke za Gateway
projekt, dala mnogobrojne financijske potpore (npr. 1999. godine drzava je dodijelila potporu
rije¢koj luci u iznosu od 20 milijuna kuna) 1 slicno. Stoga je realno ocekivati da modeli
ostvarivanja zajedni¢koga interesa javnoga i privatnoga sektora rezultiraju oslobadanjem
Proracuna pritisaka ili tereta izdavanja garancija za povratom kredita, financijskih potpora ili
eventualnoga pokrivanja gubitaka.

U ovome ucinku treba sagledati i dodatni u¢inak u smislu da se odredena oslobodena
sredstva ili potencijal javnih institucija usmjere na druge projekte od znacaja za cjelokupno
stanovni$tvo, a ¢ijom se eksploatacijom ili stavljanjem u uporabu ne mogu namiriti potrebni
javni prihodi za servisiranje duga. To mogu biti projekti lokalnih ili regionalnih prometnica na
kojima nece postojati sustav izravne naplate, projekti uredenja javnih povrSina, programi iz
podrucja Skolstva, sporta, kulture i sli¢no.

Dugoroc¢no ulogu javnih institucija, kao vec¢inskih vlasnika, treba shvatiti kao prijelaz
sustavu koji ¢e minimizirati njihovu ulogu, ali ne 1 sasvim iskljuciti u smislu financiranja
ulaganja u objekte, koji ¢e biti u funkciji bitnoga i1 trajnoga unaprjedenja gospodarstva.
Hrvatska je ve¢ definirala Rijeku glavnom hrvatskom lukom, ali bi joj drzava trebala pomoci
u izgradnji prometnoga ¢vora i ubrzanju procesa privatizacije, kako bi potencijalni strani i/ili
domaci ulagaci u lucku infrastrukturu osigurali i protok kvalitetnoga prometa kroz rijecku
luku.

7.5.4.Razvoj lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva

Svaka se prekrcana tona tereta u rijeckoj luci direktno reflektira na hrvatsko
gospodarstvo i donosi prihod nizu poslovnih subjekata u zemlji. Stoga je planiranje investicija
i razvoja luke osnova za uspjeSnim razvitkom, ne samo rijecke luke, nego i Citavoga zaleda.
Rijecka luka donosi hrvatskome gospodarstvu svojim uslugama 1,5 milijardi kuna godisnje,
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odnosno oko 4 do 5 milijunu kuna'®, koji se dnevno prihoduju na rijetkome prometnome
pravcu.

Nije na odmet spomenuti da od prekrcaja tereta u rije¢koj luci hrvatsko gospodarstvo,
prema nekim pokazateljima, ima ¢ak devet puta viSe koristi nego sama luka. Ako luka po toni
tereta zaradi 10 dolara, onda hrvatsko gospodarstvo na tome zaradi 90 dolara. Zato i ne treba
posebno napominjati da se isplati boriti za svaku tonu tereta, jer ona gospodarstvu donosi
visestruku korist. Partnerstvo nosi trzi$ni princip poslovanja i moguénosti realizacije velikih
infrastrukturalnih projekata. Takve velike investicije otvaraju prostor novom zapoS$ljavanju
dijela stanovnistva i aktiviraju Citavi niz domacih poduzeca, a sama je luka veliki regionalni
potrosac. Takvim je djelovanjem mogucée ekonomski pokrenuti i ozivjeti cjelokupnu lokalnu 1
regionalnu zajednicu i pridonijeti boljem standardu stanovniStva. Projektom «Rijeka
Gateway» bi se u gradu Rijeci trebalo otvoriti oko dvije tisu¢e radnih mjesta, u regiji jos
tisucu, a procjenjuje se da bi prihodi do 2025. godine iznosili oko sto milijuna eura™".

7.5.5.Reorganizacija i povecanje «estetske» vrijednosti grada Rijeke

Rijecka luka se za sada proteze cijelom gradskom obalom. Zajedno s industrijama luka
zauzima gotovo Citavo obalno podrucje, ¢ime je Rijeka grad na obali bez obale. Projekti, koji
se odnose na modernizaciju postojecih i prosirenje novih luckih terminala, su izuzetno vazni
za luku Rijeka, ali je za grad Rijeku medu najvaznijima tzv. projekt waterfront koji
podrazumijeva otvaranje srediSnjega dijela luckoga bazena u komercijalne svrhe, te pristup
gradana i posjetitelja tome dijelu obalnoga prostora. Putnicki ¢e terminal, juzni dio Delte 1
luka Porto BaroS biti drugacije prostorno i urbanisti¢ki rijeSeni s ciljem cjelodnevnoga
pristupa gradana spomenutim dijelovima grada, ¢ime se na odredeni nacin stvaraju i nova,
atraktivna gradska srediSta primjerena mediteranskome gradu.

Drugim rije¢ima, predvida se prenamjena podrucja za razvoj poslovnih i trgovackih
aktivnosti sukladno planiranome novom urbanistiCkom razvoju. To ukljucuje izgradnju
SetaliSta na rivi, restorane, prostor za marinu, hotelsko — turisticko rekreativan centar, $to se
mozZe ostvariti na bazi modela javno-privatnoga partnerstva, gdje su Grad Rijeka i Lucka
uprava zaduzene za osmisljavanje dijela komercijalnih i poslovnih aktivnosti.

Grad Rijeka bi uSao u krug gradova (Baltimore, New Orleans, Savannah, Bilbao164)
koji su primjenom javno-privatnoga partnerstva reorganizirali stare luc¢ke dijelove u atraktivne
i profitabilne trgovine, urede i javne povrsine (parkove).

Kombinacijom interesa i kooperacijom razli¢itih oblika javnoga i privatnoga za
ocekivati je ucinke koji rezultiraju razvojem lucke djelatnosti, vecom dostupnoScu
dugoro¢nim izvorima financiranja, razvojem lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga
gospodarstva, rastereCenjem proracuna javnih institucija te, u slucaju rijecke luke,
reorganizacijom i povecanjem estetske vrijednosti samoga Grada.

162 Rijeckoj luci jucer potpisan novi kolektivni ugovor, Novi list, 10.09.2004., www.novilist.hr

13 Koristimo domace lucke kapacitete, Novi List, 17.03.2004., www.novilist.hr
1%Rijeka Gateway project, op. cit., str. 6.
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8. ZAKLJUCAK

Koncept javno-privatnoga partnerstva, kao dijela sadrzaja odrzivoga razvoja, je vazan
model financiranja javnoga sektora. Osnovna zamisao se temelji na teznji unaprjedenja
kvalitete i raspolozivosti roba i usluga bez nametanja dodatnih poreza i sredstva za
financiranje novih projekata. Kao funkcija povijesnoga, ekonomskoga, socijalnoga i
politickoga konteksta njegova primjena, kao modela financiranja infrastrukturalnog razvoja,
je moguca na svim razinama gospodarstva ,gdje su ulaganja u javnu infrastrukturu, kao uvjeta
daljnjih razvojnih projekata i povecanja standarda zivljenja, medu glavnim podrucjima
primjene. Pocetkom devedesetih godina postaje ovaj model financiranja javnoga sektora
prepoznatljiv kao svjetski trend, da bi danas postao znacajnim sredstvom koncepta ekonomije
vala 21. stolje¢a. Suvremeno doba, s prevlaséu neoliberalnoga koncepta gospodarstva, uz
razumijevanje uloge drzave i njezinih institucionalnih oblika, otvorilo je prostor i uzrokovalo
potrebu iznalazenja metoda i modela funkcioniranja gospodarskih subjekata, ponajprije na
planu financiranja projekta koji mogu odgovoriti zahtjevima rjeSavanja konkretnih problema
ponude proizvoda i usluga. Pri tom je uvijek polazni kriterij osmisSljavanje metoda i modela
partnerstva zadovoljavanje obiju strana bez dodatnoga izdvajanja (i osiguranja) financijskih
sredstava te privatnoga kapitala u ostvarivanju zahtijevane stope povrata na ulozena sredstva.

Pojava i razvoj javno-privatnoga partnerstva, kao dijela sadrZaja odrZivoga razvoja, se
temelji na nastojanju unaprjedenja kvalitete i raspolozivosti roba i usluga bez nametanja, u
pravilu, dodatnih poreza i sredstava (fondova) za nove projekte. Cilj je takvih projekata da
privatni sektor oblikuje, financira, gradi i upravlja projektima, a da zauzvrat, prisvaja
pripadaju¢i dio prihoda (profita) koji se ostvaruje. Uspostavlja se svojevrsna mreza interesa
unutar koje zainteresirani subjekti (javni, privatni, ne-profitni i sl.) zajednicki rade i djeluju na
ostvarivanju maksimalne efikasnosti u alokaciji raspolozivih ¢initelja ekonomije odredenoga
podrucja. U oba slucaja dobiva drustvo uvodenjem predstavnika javnoga i privatnoga sektora,
koji zajednickim radom za drustvo mogu ostvariti dobre rezultate. Upravo uvodenjem
»civilnoga drustva“ (,tre¢i sektor”), kao punopravnoga partnera kooperacije javnoga i
privatnoga sektora, u znatnoj mjeri pospjesuje vrijednost svakoga modela zajednistva.

Za uspjednu je provedbu projekta partnerstva javnoga i privatnoga sektora nuzno bilo
sagledati i analizirati sve temeljne odrednice koje obiljeZzavaju takve projekte: poznavati
ekonomske motive svih zainteresiranih partnera, razumjeti osnovne modele i oblike javno-
privatnoga partnerstva te procijeniti moguce rizike povezivanja u takve projekte. Svjetska
praksa i stotine primjera partnerstva javnoga i privatnoga upucuje da je glavno podrucje
usmjereno na: ulaganja u javnu infrastrukturu kao uvjeta daljnjih razvojnih projekata i
povecanja standarda zivljenja (vodoopskrbe i otpadnih voda, energije, telekomunikacija i
transporta), jacanje lokalne ekonomije te diversifikaciju lokalne (regionalne) gospodarske
aktivnosti, naro€ito u podruc¢jima komunalnih usluga, unaprjedenje odgoja, obrazovanja i
permanentnoga usavrSavanja, podrsku u razvoju i funkcioniranju ustanova zadovoljavanja
posebnih potreba (npr. bolnice, Skole, ...), razvoj turizma, sporta i rekreacije, razvoj institucija
kulture, poboljSanje prirodnoga okruzja.

U shvacanju vaznosti ovakvoga opredjeljenja u financiranju pokazuje i Cinjenica
procjene Svjetska banka da privatni sektor financira oko 15% investicija u javnu
infrastrukturu. Na razini Europske unije ne postoje posebna pravila koja institucionalno
ureduju javno-privatno partnerstvo, medutim postoje razli¢ite upute i smjernice uredenja
institucionalnoga okvira Europske unije za javno-privatna partnerstva Uloga EU, kao
promotora partnerstva javnoga i privatnoga sektora, se definira nesto uze, te znaci ukljucenost
u promociji projekata koji predstavljaju neki oblik formalnoga partnerstva izmedu javne i
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privatne organizacije. Razlicitost oblika je toliko velika te se partnerstvo ne moze odrediti
jednostavnom definicijom, ali javno-privatno partnerstvo podrazumijeva odredeni stupanj
zajednickoga interesa, odgovornosti i rizika.

Europska unija sagledava javno-privatno partnerstvo kao sredstvo postizanja
specificnih ciljeva poput integracije, unaprjedenja njezine infrastrukture, ekonomske
revitalizacije, istraZzivanja i razvoja, zapoS$ljavanja, obrazovanja i osposobljavanja. Nacionalne
vlade (izvan ili unutar Unije) takoder sagledavaju partnerstvo kao sredstvo za postizanjem
ekonomskih i drustvenih ciljeva. Kako bi se stekao bolji uvid u najbolje nacionalne prakse,
Europska komisija je u sije¢nju 2003. godine, preko Directore General for Regional Policy,
objavila Smjernice za uspjeSna javna privatna partnerstva (Guidelines for Successful Public-
Private Partnerships), kao praktican alat za javni sektor suofen s moguénostima
strukturiranja oblika javno-privatnih partnerstva Svrha Smijernica nije pruZiti cjelovitu
metodologiju ili definirati tekuc¢u i budu¢u. Europska komisija je 30. travnja 2004. godine
predstavila Zelenu knjigu o javno — privatnome partnerstvu koja analizira fenomen
partnerstva, s obzirom na pravo Europske unije iz podrucja javne nabave i koncesija. Taj
dokument predstavlja jedan od prioriteta odredenih Komisijinom strategijom za unutarnje
trziSte za razdoblje od 2003. do 2006. godine, te doprinosi mjerama planiranima u okviru
inicijative za rast u Europskoj uniji.

Pomorstvo, pa time i lucki sustavi, su se dugo vremena smatrali tradicionalnim
sektorima gospodarstva, vrlo nefleksibilnima u prihvacaju suvremenih informacijsko —
komunikacijskih tehnologija, novih promjena u stilu rukovodenja, nacinu financiranja itd.
Medutim, posljednja su tri desetlje¢a u sustavima morskih luka donijela snazne gospodarske,
politi¢ke i tehnicko - tehnoloSke promjene. Snazne promjene u pomorstvu opcenito nastupaju
u posljednja tri desetljeca kada se uvida, da je pomorski promet najjeftinija grana prometa za
prijevoz robe, a kada je rije¢ o prijevozu masovnih tereta ima monopolni polozaj. Njegov
monopolni polozaj jo§ viSe uc¢vrsS¢uje Cinjenica da u robnome prometu izmedu kontinenata,
kao i izmedu oto¢nih drzava i kopna, predstavlja jedinu mogucéu vezu. Stoga je u cijelosti
promijenjen pristup tome prometnome i gospodarskome segmentu pa je ono poprimilo
znacajke visokoindustrijalizirane i tehni¢ko-tehnoloski napredne gospodarske grane, uz
uporabu novih tehnologija i informatizacije, s ciljem postizanja optimalnih logistickih i
ekonomskih efekata. Kompatibilnost i komplementarnost pomorstva s kopnenom infra i
suprastrukturom su politicki 1 gospodarsko-razvojni kompleksi svih resursa te postojecih i
potencijalnih razvojnih dosega u svim domenama politi¢koga, gospodarskoga i kulturnoga
Zivota, te ekoloski uskladenoga odrzivoga razvitka.

Slijedom navedenih trendova u pomorstvu dolazi do promjena u lukama. Suvremene
luke nisu samo mjesta prihvata, ukrcaja ili iskrcaja tereta i putnika, nego postaju vaznom
karikom u logistickome lancu medunarodnoga transporta, omogucavajuéi prijevoz od «vrata
do vratay. Povecanje svjetskih pomorskih tokova i inovacija u luckim (posebno kada je rijec o
brodarstvu) djelatnostima su promijenili sliku svjetskoga pomorskoga trzista pa su se luke,
kao vaZzan segment odvijanja i regulacije pomorskoga prometa, morale prilagodavati
novonastalim uvjetima. U svome razvojnome kontinuitetu luke postaju sve vise kapitalno, a
sve manje radno intenzivne, pa se modificiraju i osnovna nacela organizacije rada.
Uvodenjem suvremenih transportnih tehnologija u rad luke i prijelazom na "industrijski"
nacin proizvodnje lucke usluge, fizicke se i umne sposobnosti Covjeka prenose na strojeve i
mehanizaciju, pa i teziSte moderne, znanstvene organizacije znaci prijenos s covjeka na stvari.
TeziSte djelovanja se s faze proizvodnje usmjerava na fazu pripreme. Dobra i temeljita
priprema omogucuje ucinkovito koriStenje proizvodnih sredstava i ljudskih potencijala.
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Konkurencija izmedu luka se povecava pa tradicionalni nacini prekrcajne norme,
proizvodnost, brzina okretaja, propusnost, zalede, procelja luke, povecanja konkurentnosti
nisu dovoljni. Javlja se potreba prikazivanja njihove efikasnosti i uspjesnosti
visokokvalitetnom mrezom kopnenih putova, informatickom obradom podataka za cijeli
sustav i njegove podsustave, modernim komunikacijama i elektronickom trgovinom.

Morske su luke javne institucije, ali i gospodarski subjekti, koji posluju prema
osnovnim ekonomskim nacelima s ciljem pruzanja odgovaraju¢ih usluga 1 Sirenja
gospodarskih djelatnosti. TrziSna orijentiranost u funkciji je ostvarivanja ciljeva postojanja i
poslovanja luckoga sustava: izgradnja, odrzavanje i razvijanje. Otvorenost i kompleksnost
sustava morske luke namece kontinuirano prilagodavanje suvremenim uvjetima poslovanja
radi povecanja konkurentnosti na svjetskome trzistu.

Partnerstvo javnoga i privatnoga sektora u luckome podrucju se kao trend izricito
javlja u posljednjih dvadesetak godina, iako je i ranije poznat takav model partnerstva Naime,
luke su po svojoj prirodi dodijeljene javnome sektoru jer su koristi, koje luka pruza, dostupne
svim potencijalnim korisnicima, a kako se radi o specificnome obalnome podrucju svake
drzave, Cesto su takva podrucja zakonom zaSti¢ena pa je javna vlast nad tim podrucjima
jedina moguca. Novi se pristup u financiranju lucke infrastrukture i suprastrukture otvorio
povecanim priljevom privatnoga kapitala u luke koje su se tradicionalno financirale iz javnih
(lokalnih, zZupanijskih, drzavnih) izvora. Time se mijenjanju relacije i odnosi menadzmenta,
javljaju novi organizacijski koncepti unose¢i 8iri duh poduzetni$tva unutar luckih struktura. U
pravilu se mogu izdvojiti dva osnovna razloga «za» participaciju privatnoga sektora u
upravljanju i financiranju luka.

Prvo, snazan je porast svjetske pomorske trgovine pretvorio luke u Cvorista svjetske
trgovine. To uvjetuje jaku i Cvrstu povezanost s ostalim granama prometa: cestovnim,
zeljeznickim i zra¢nim transportom ¢ime se stvara integrirani opskrbni lanac; sve to dovodi do
snaznoga politickoga pritiska na lucku javnu vlast u cilju poboljSanja operativne efikasnosti,
smanjenja lucke takse i povecanja usluznih kapacitet da bi luke odrzale visoku razinu
konkurentnosti na svjetskome trzistu i bile vazna karika u transportnim mrezama svijeta.

Drugo, zbog povecanja konkurentnosti, javlja se problem ekonomi¢nosti u otpremanju
tereta Sto luCke vlasti prisiljava na modernizaciju i unaprjedenje nivoa pruzanja luckih usluga,
kako bi se na taj nacin udovoljilo zahtjevima Sirokih transportnih prekrcajnih lanaca. Veéi
brodovi, prednost kontejnerizacije, uvodenje sofisticiranih informatickih sustava, teretne
kontrole, kao i zahtjevi investiranja, se nalaze izvan financijskih i upravljackih moguénosti
javnih luckih vlasti te se javlja potreba za partnerstvom privatnoga i javnoga sektora.

Prema tome, pomak k "privatizaciji" ide u smjeru jasnoga alociranja odgovornost
izmedu privatnoga i javnoga sektora te luka. U periodu od 1990. do 2008. godine su u 57
drzava u razvoju, realizirana 344 projekta s participacijom privatnoga sektora u svjetski
poznatim lukama. Danas su najvece i najefikasnije luke u svijetu i dalje javne luke, ali samo
nekolicinom upravlja javni sektor. Upravo su se luke, u nemoguénosti ostvarenja svojih
razvojnih ciljeva, okrenule privatnome sektoru kao partneru u financiranju i upravljanju.
Praksa pojedinih drzava, bez obzira bile one drzave trziSnoga gospodarstva ili one koje jos
uvijek teze biti trziSne, pokazuje razli€iti pristup primjeni novoga nacina financiranja lu¢koga
okruzenja. Potreba povecanja udjela privatnoga sektora u obavljanju luckih usluga nastaje iz
neefikasnosti javnoga sektora koji osigurava efikasne i troSkovno efektivne usluge sa stajalista
luckih korisnika, odgovora na nove izazove u rukovanju teretom nametnute suvremenim
tehnoloSkim dostignu¢ima i na promjenjive zahtjeve korisnika luke, omogucuje realizaciju i
permanentnost pojedinih luckih usluga, omogucuje izbor i raznovrsnost usluga, stvara
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«zdravu» konkurenciju te omogucuje dostatan kapital za investiranje u prosirenje kapaciteta
ili nove projekte.

U usporedbi sa svjetskim iskustvom i brojnim pojedinacnim primjerima iz drzava
razli¢itih stupnjeva razvijenosti, Republika Hrvatska jo$ uvijek nije u proteklome razdoblju
dovoljno prepoznala potencijal partnerstva javnoga i privatnoga sektora u prevladavanju
brojnih problema gospodarskoga razvoja iako postoje konkretni primjeri u podrucju ulaganja
u turisticke sadrzaje, Skole, vrti¢e 1 sportske dvorane. Takvi se primjeri mogu prepoznati kao
putokaz aktivnijoj afirmaciji razli¢itih modela partnerstva Ipak je u posljednjih nekoliko
godina Republika Hrvatska znacajnije radila na institucionalnome okviru provedbe javno-
privatnoga partnerstva

Osnovna su nacela i ciljevi javno — privatnoga partnerstva zacrtani Strategijom
razvoja sustava javne nabave u Republici Hrvatskoj koju je Vlada Republike Hrvatske
usvojila u lipnju 2009. godine. Za uspjeSnu je primjenu raznih oblika JPP-a, postupak izbora i
provedbe JPP projekta, izbor privatnoga partnera te koristi koje se o¢ekuju od primjene raznih
modela JPP-a na drzavnoj, lokalnoj i podrucnoj (regionalnoj) razini, kako za javni tako i za
privatni sektor, bitna efikasna provedba zakonodavnoga okvira, jacCanje stru¢nih i
profesionalnih kapaciteta JPP institucija, javnoga i privatnoga sektora te efikasno i
transparentno funkcioniranje cjelokupnoga JPP sustava. Sastavni je dio politike Vlade
Republike Hrvatske u provedbi Strateskoga okvira za razvoj od 2006.do 2013. i primjenom
JPP-a osigurati snazan, dugoro¢no odrziv gospodarski razvoj, koji ¢e, uz visu razinu javnih
usluga za stanovniStvo, omoguciti hrvatskome gospodarstvu veéu konkurentnost te razvoj
maloga 1 srednjega poduzetnistva, a to je temeljni preduvjet opcega drustvenoga napretka i
razvoja hrvatskoga drustva u cjelini na korist svih gradana Republike Hrvatske.

Pravni se okvir primjene javno — privatnoga partnerstva sastoji u nizu zakona, propisa i
uredbi uredenim od strane Republike Hrvatske. Glavno podrucje istrazivanja ove doktorske
disertacije je primjena javno-privatnoga partnerstva u luckome sustavu pa je nuzno ukazati na
pregled zakona i propisa koji ureduju javno-privatno partnerstvo, kao i na one koji se odnose
na upravljanje pomorskim, ponajprije luckim sektorom.

Analiza gospodarenja u morskim lukama, kao pomorskome dobru, pokazuje potrebu
uspostave jasnoga modela vrjednovanja pomorskoga dobra te model odredivanja koncesijske
naknade. Gospodarsko se koriStenje pomorskoga dobra moze odobriti fizickim i pravnim
osobama (koncesija) s 1ili bez koriStenja postojeCih gradevina i1 drugih objekata na
pomorskome dobru, te s ili bez gradnje novih gradevina na pomorskome dobru. Koncesija
daje ovlasteniku pravo uporabe i/ili gospodarskoga koriStenja dijela pomorskoga dobra u
opsegu pod uvjetima odredenima u odluci i ugovoru o koncesiji.

Zakon o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima propisuje da nisu sposobni biti
objektom prava vlasnistva i drugih stvarnih prava oni dijelovi prirode, koji prema svojim
osobinama ne mogu biti u vlasti niti jedne fizicke ili pravne osobe pojedina¢no, nego su svima
na raspolaganju. Sukladno Zakonu, zgrade i druge gradevine nisu pravno dijelovi opcega
dobra jer su na njemu izgradene na temelju koncesije, pa tvore zasebnu nekretninu dok traje
koncesija. U ¢l. 5 Zakona o pomorskome dobru i morskim lukama pise da se, po bilo kojoj
osnovi, ne mogu na pomorskome dobru stjecati vlasnistvo niti druga stvarna prava. Gradevine
i drugi objekti na pomorskome dobru, koji su trajno povezani s pomorskim dobrom, se
smatraju pripadnoS¢u pomorskoga dobra.

TeSko je zamisliti ozbiljna ulaganja i investicije na pomorskome dobru koje nisu
kreditirane, a zaloZzno pravo (hipoteka) investitorima omogucuje najprikladnije jamstvo za
njihova potrazivanja otplate kredita. Danasnja cjelovita "antivlasnicka" koncepcija
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Pomorskoga zakonika i Zakona o pomorskome dobru i morskim lukama ne daje mogucnost
stjecanja hipoteke i drugih stvarnih prava na podru¢ju pomorskoga dobra. Zato je potrebno
propisati moguénost stjecanja prava vlasniStva i1 drugih stvarnih prava nad objektima
izgradenima na pomorskome dobru, uz ogranic¢enje takvih prava s rokom trajanja koncesije.

Provedenom se analizom zakonodavnoga okvira, te analizom i ocjenom stanja
razvijenosti morskih luka Republike Hrvatske moze zakljuditi, da je upravljanje sustavima
morskih luka u Republici Hrvatskoj relativno stihijsko, bez teorijske i znanstvene potpore,
kao 1 prakticne primjene relevantnih ¢imbenika rasta 1 razvoja, koji negativno utjecu na razvoj
luckih sustava i1 cjelokupnoga hrvatskoga pomorskoga sustava, te na razvoj lokalnoga,
regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva. Tome u prilog tome idu sljedece konstatacije :

1. Ocigledne su nejasnoce u utvrdivanju mjesta i uloge luckoga sustava pri ¢emu se
problemi luka ¢esto razmatraju izdvojeno kao samostalni gospodarski i prometni subjekti,
zaboravljaju¢i pritom, da je lucki sustav dio nacionalnoga gospodarstva i ukupnoga
prometnoga sustava s vrlo visokim multipliciraju¢im u¢incima na gospodarski sustav.

2. Glavnina se luckoga prometa hrvatskih luka odnosi na luku Rijeka, te jedino
zahvaljuju¢i tranzitnome trziStu, uz luku Ploce, ima objektivne mogucnosti privlacenja
stranoga tereta iz zemalja u zaledu. Stoga bi te luke trebala imati prioritet daljnjega razvoja i
ulaganja u segmentu teretnoga prometa.

3. Postoji znacajna neuravnotezenost u rashodovnoj i prihodovnoj strani medu
pojedinim lukama (lu¢kim upravama) i to u apsolutnim i vrijednosnim pokazateljima.
Neujednacena strukture prihoda najvise dolazi do izrazaja pri usporedbi triju najizrazenijih
prihodnih stavki svih luckih uprava — luckih pristojbi, prihoda od koncesija i prihoda iz
drzavnoga proracuna. Na isti na¢in, neujednacene strukture rashoda najvise dolaze do izrazaja
kod materijalnih i investicijskih troSkova.

4. U svim su luckim upravama prihodi od koncesija za koristenje objekata ili luckih
djelatnosti iznimno mali, $to znaci da sustav koncesija nije sazivjeo u svome pravom obliku.
Realno je ocekivati da ¢e koncesijski prihodi imati tendenciju rasta porastom prometa ili
drugacijim uredenjem.

5. Luke su u javnome vlasniStvu i vrlo je tesko i ograniceno pristupanje izvorima
dugoroc¢noga financiranja te nedostatna vlastita sredstva, za financiranjem vecih kapitalnih
ulaganja u lucku infrastrukturu i suprastrukturu, rezultiraju zastojem u razvoju pojedinih luka
Republike Hrvatske. Analiza prihoda i rashoda pokazuje da se investicijska ulaganja najve¢im
dijelom pokrivaju iz proracunskih sredstava Republike Hrvatske. Drugim rijeima, investicije
se ne pokrivaju iz prihoda osnovnih luckih djelatnosti, ve¢ iz drzavnoga proracuna te
kreditnih aranzmana. U razdoblju od 2001. do 2005. godine je preko 67 milijuna eura ulozeno
iz drzavnoga proracuna, a u narednome se razdoblju iz proracuna planira vise od 500 milijuna
eura ulaganja.

6. Neintegrirani je sustav financiranja oCita posljedica. Planirana se ulaganja u luke
Republike Hrvatske ne temelje na stvarnim potrebama hrvatskoga luckoga sustava u odnosu
na teretni ili putni¢ki promet koji ostvaruju. U luCkome sustavu nije joS uvijek jasno utvrden
znacaj, polozaj i djelokrug poslovanja pojedinih luka. Nuznim se postavlja pitanje prioriteta
ulaganja u hrvatske luke u cilju stvaranja transparentnoga modela razvoja lu¢koga sustava
Republike Hrvatske.

7. Zakon o pomorskome dobru i morskim lukama ne rjeSava sloZena pitanja ulaganja
kapitala na pomorskome dobru i steCena prava, posebno na podrucju luka otvorenih za javni
promet, kao i niz pitanja imovinsko pravne naravi. Upravljanje pomorskim dobrom mora

249



omoguciti uskladivanje visSestrukih, meduovisnih i preklapaju¢ih interesa na pomorskome
dobru te na koordinirani nacin osiguravanjem maksimalne gospodarske dobiti cuvati obalne
resurse. Provedba tih ciljeva nailazi u praksi na svojevrsne pravne blokade. Pomorsko dobro
nije sastavljeno u funkciju gospodarskoga razvoja, a istovremeno je ugroZzeno mnogobrojnim
ljudskim aktivnostima koje rezultiraju devastacijom pomorskoga dobra.

8. Republika Hrvatska u cilju oZivljavanja i vrjednovanja mora i priobalja treba
pokrenuti i uspostaviti cjeloviti, jasan i transparentan integralni model upravljanja pomorskim
dobrom, uz osiguranje maksimalne gospodarske dobiti, te zastitu i o¢uvanje prirodnih resursa.
Koncesijski sustav na pomorskome dobru mora cuvati pomorsko dobro i odredivati
koncesijske naknade jaCanjem ekonomske 1 pravne sigurnosti koncesionara.

9. U okviru zakonskih i pravnih propisa treba prona¢i nafin omogucéavanja
hrvatskome luckome sustavu ostvarenja njegove osnovne funkcije, a to je poticanje
gospodarskoga razvitka zaleda, te razvitak prometnih i gospodarskih djelatnosti Citave drzave
radi brZega integriranja drzave u prometne i gospodarske tokove svijeta. Upravo se tu
ukazuje na mogucnost primjene i implementacije modela javno-privatnoga partnerstva u
luckome sustavu koji bi omogucéavao realan gospodarski razvoj luckoga sustava Republike
Hrvatske.

Do sada nije uspostavljen niti jedan uspjeSan model javno-privatnoga partnerstva na
podrucju luckih sustava Republike Hrvatske. Razlozi tome su viSestrani; nerazumijevanje
modela 1 oblika kao i mogucih ucinaka primjene povezivanja javnoga i privatnoga sektora,
nejasan sustav implementacije i transparentnosti modela javno-privatnoga partnerstva, nejasne
nadleznosti 1 odgovornosti u provedbi i realizaciji projekata, neodgovarajuci institucionalni
okvir za primjenu i sli¢no.

Ulaganjem u lucku infrastrukturu i suprastrukturu Republike Hrvatske bi se
pridonijelo  kvantiteti i kvaliteti obavljanja usluga u lukama te razvoju cjelokupnoga
gospodarskoga potencijala. Za vrjednovanje i dobivanje kvalitetnih rjeSenja primjene modela
javno-privatnoga partnerstva u luckim sustavima Republike Hrvatske od velike je vaznosti
unaprijediti postupak izbora rjeSenja, koji obuhvaca ostvarenje osnovnih ciljeva, kriterija,
mjera te provedbu ocjenjivanja sagledanih rjeSenja. Slozenost javno-privatnoga partnerstva u
morskim lukama proizlazi iz sve vecega broja kriterija relevantnih za izbor najpovoljnijega od
ponudenih rjeSenja; prvotno su se izbori rjeSenja provodili samo prema pravno-ekonomskim
kriterijima, medutim, razvojem suvremenih-netradicionalnih postupaka je omoguceno
sagledavanje rjeSenja kroz veéi broj kriterija uvjetovanih razvojem ekonomskih, drustvenih,
tehnicko-tehnoloskih i drustvenih kriterija, te se navedeni pristup, u obliku kvantitativnoga
modela javno-privatnoga partnerstva u funkciji ubrzanoga razvoja luke Rijeka, koristi u
ovome istrazivanju.

Na temelju analize stanja investicijskih potreba i razvoja luke Rijeka te ostalih
spoznaja o upravljanju lukom je predloZzen odgovarajuéi scenarij razvoja javno-privatnoga
partnerstva za ubrzani razvoj rijeCke luke, testiran novi model, predloZzene su aktivnosti
potrebne za uspjeSnu implementaciju te vrjednovan osnovni ekonomski ucinak primjene
modela partnerstva u svrhu razvoja cjelokupnoga luckoga, ali i gospodarskoga sustava
Republike Hrvatske.

Odabir primjerenoga scenarija razvoja i implementacije javno-privatnoga partnerstva u
funkciji ubrzanoga razvoja luke Rijeka obuhvaca brojne aktivnosti vezane za pripremu,
provedbu i kontrolu modela, a uspjeSnost se projekta moze mjeriti ostvarenim ekonomskim
ucincima, primjerice stvaranjem boljih preduvjeta za razvoj lucke djelatnosti, vecom
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dostupnosti dugoro¢nih izvora financiranja, rastere¢enjem proracuna javnih (lokalnih)
institucija, razvojem lokalnoga, regionalnoga i nacionalnoga gospodarstva i sli¢no.

U primjeni ideje javnoga i privatnoga sektora je dosadaSnje iskustvo rijecke luke vrlo
razli¢ito. U sustavu rijecke luke se pokusalo realizirati nekoliko projekata javno — privatnoga
partnerstva koji su nazalost bili neuspjesni. Najnoviji se projekt koncesionara za kontejnerski
teret Jadranska vrata d.d. i International Container Services Inc. — Manila moze smatrati
uspjeSnim primjerom, iako treba imati na umu, da ¢e tek vremenska distanca pokazati
uspjesnost ovoga projekta. Dio Gateway Projekta, u sklopu lu¢ke komponente, je proces
uvodenja privatnoga kapitala u lucke operacije. U koordinaciji sa Svjetskom bankom se
pokrenuo proces realizacije prvoga strateSkoga partnerstva na kontejnerskome terminalu
(Jadranska vrata d.d.) luke Rijeka. Filipinska tvrtka International Container Terminal Services
¢e u Brajdicu uloziti 70 milijuna eura, a tvrtki »Luka« mora platiti dodatnih 92,9 milijuna
kuna naknade za 51 posto dionica Jadranskih vrata. Ugovor o partnerstvu i preuzimanju
dionicarskoga udjela od 51 posto u tvrtci »Jadranska vrata«, koja ima koncesiju na Brajdici do
2041. godine, je potpisan 5. ozujka 2011. godine.

Nadalje se moZe tvrditi da partnerstvo postoji odavna. Provodi se temeljem koncesije
za obavljanje ostalih gospodarskih djelatnosti koje su u neposrednoj ekonomskoj, prometnoj
ili tehnoloskoj vezi s osnovnim luckim djelatnostima. Rije¢ je o ve¢em broju malih privatnih
poduze¢a (navedenih u prethodnome dijelu rada) koji su koncesionari za obavljanje
djelatnosti; primjerice kontrola koli¢ine i kakvoce robe, opskrba brodova, pranje brodske
robe, Cuvanje luke itd. Marginaliziran je doprinos razvoju cjelokupnoga lu¢koga sustava.
Koncesije su jedan od osnovnih oblika primjene partnerstva pogotovo u sektoru transporta, pa
tako i u grani pomorstva, gdje privatni partner stjeCe dugoro¢nu koncesiju nad nekim luckim
podrucjem 1 odgovoran je za upravljanje, poslovanje i financiranje navedenim podru¢jem.
Medutim, kada je rije¢ o sustavu rijecke luke (a i drugih hrvatskih morskih luka,) potrebno je
naglasiti da su glavni koncesionari, npr. Luka Rijeka d.d. i JANAF d.d., koji obavljaju
osnovne lucke djelatnosti, «de facto» drzavne kompanije nastale u razdoblju tranzicije
hrvatskoga gospodarstva, pretvorbom drustvenoga u drzavno vlasnistvo.

Dakle, rije¢ je o kompanijama s pretezitim drzavnim kapitalom. Da bi u ovome
segmentu partnerstvo ozivjelo, potrebno je pokrenuti postupak daljnje privatizacije
preostaloga dijela, gdje bi nastao niz novih manjih privatnih kompanija, koje bi preuzele
poslove i odgovornosti za obavljanje luckih djelatnosti, i tada bi se moglo u pravome smislu
govoriti o primjeni partnerstva Luka Rijeka d.d. ve¢ ima detaljni plan privatizacije, koja je
ugovorena «Rijeka Gateway» projektom pod pokroviteljstvom Svjetske banke. Za JANAF
d.d., drugoga najvecega koncesionara, nema konkretnoga plana privatizacije, a vrlo je
vjerojatno da ¢e jo§ dugo biti u rukama javne vlasti zbog specificne djelatnosti, koje obavlja
na naftnom terminalu. Potrebno je istaknuti da je naftni terminal specifi¢nost rijecke luke i
daje joj izrazitu konkurentnost spram ostalih luka Sjevernoga Jadrana i cijeloga Mediterana.

Radi moguénosti primjene kvantitativnoga modela javno-privatnoga partnerstva u
funkciji ubrzanoga razvoja luckoga sustava Republike Hrvatske, primijenjena je
viSeucesniCka — viSekriterijska analiza kojom je moguce prikazati sveobuhvatnu analizu i
pregled mogucih scenarija razvoja luckoga sustava, kriterije, kao i1 vrjednovanje razlicitih
kriterija sa stajalista razli¢itih interesnih skupina u cilju rjeSavanja ,,optimalnoga scenarija‘
javno - privatnoga partnerstva u morskim lukama.

S obzirom da javno-privatno partnerstvo, osim mogucih scenarija (modela) provedbe,
ukljucuje 1 razliCite kriterije odabira, ali 1 razli¢ita stajaliSta sudionika glede tih kriterija,
viSeuCesnicka — viSekriterijska analiza (MAMCA) se pokazala izvrsnim alatom primjene u
odabiru mogucega rjeSenja javno-privatnoga partnerstva u lu¢kome sektoru.
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Temeljni preduvjeti kvalitetne primjene postupaka viSekriterijskoga rangiranja
scenarija (varijanti) sukladno MAMCA analizi su: 1) definiranje moguc¢ih scenarija (varijanti)
na istoj razini, odnosno jednak stupanj obrade podataka (kriterija) za sve scenarije, temeljem
¢ega je moguca medusobna usporedba scenarija u odnosu na zadovoljavanje odredenih
kriterija; 2) definiranje kriterija i objektivna procjena tezine (vaznosti) pojedinih kriterija; 3)
definiranje interesnih skupina odnosno eng. stakeholdera te njihovih stavova i vrijednosti
prema odredenim kriterijima zbog usporedbe scenarija te 4) vrjednovanje svih scenarija po
usvojenim Kriterijima interesnih skupina.

Kada je rijec¢ o javno- privatnome partnerstvu u lukama Republike Hrvatske, a nastalih
na temelju promisljanja u doktorskoj disertaciji, kao i pregledu svjetske prakse, hrvatskome
institucionalnom i1 zakonodavnom okvirom 1 sli¢no, postavljena su tri scenarija razvoja javno
— privatnoga partnerstva u morskim lukama Republike Hrvatske: 1) Scenarij 1: Razvoj
luckoga sustava bez participacije privatnoga sektora (tzv. Status quo), 2) Razvoj luckoga
sustava s minimalnom participacijom privatnoga sektora (tzv minimalna participacija), 3)
Scenarij 3: Razvoj luckoga sustava s maksimalnom participacijom privatnoga sektora (tzv
inteligentna luka 21. stoljec¢a) koji su razli¢iti s obzirom na participaciju privatnoga partnera.
Takoder je u projektima javno-privatnoga partnerstva u lukama moguce izdvojiti vise
interesnih skupina (eng. stakeholdera) koje mogu utjecati na odabir i odluku o projektima;
interesi javnoga sektora, interesi privatnoga sektora - korisnika Iucke usluge, interesi kreditora
te interesi ,,civilnoga drustva“

Nadalje je, zbog potrebe cjelovitoga istrazivanja problematike formiranja moguéih
modela javno-privatnoga partnerstva, potreban pristup koji se ne ograni¢ava na analizu
pojedinih vrsta kriterija, nego uzima u obzir istodobni utjecaj vise razli¢itih kriterija prilikom
formiranja mogucih rjesenja. Visekriterijsko odlu¢ivanje podrazumijeva formiranje mogucih
modela implementacijom (koristenjem) vise razli¢itih kriterija.

U procesu rjeSavanja problema, kao i odabir odgovaraju¢ega modela razvoja javno-
privatnoga partnerstva u lukama, potrebno je definirati kriterije, odnosno mjerila, na osnovi
kojih se provodi vrjednovanje rjeSenja i izabire ono najpovoljnije. Stoga su definirane sljedece
grupe kriterija 1) Ekonomsko - financijski Kkriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama, 2) Organizacijski Kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama, 3) Tehni¢ko - tehnoloSki kriteriji za vrjednovanje javno-
privatnoga partnerstva u morskim lukama, 4) DruStveni kriteriji za vrjednovanje javno-
privatnoga partnerstva u morskim lukama, 5) Kriteriji za vrjednovanje javno-privatnoga
partnerstva u morskim lukama u cilju uskladivanja s politikama Europske unije. Zbog potrebe
cjelovitoga istrazivanja problematike formiranja mogué¢ih modela javno-privatnoga
partnerstva u lukama Republike Hrvatske, potreban je pristup koji se ne ograni¢ava na analizu
pojedinih vrsta kriterija, nego uzima u obzir istodobni utjecaj vise razli¢itih kriterija prilikom
formiranja mogucih rjeSenja. S obzirom na nedostatak znanstvenih i stru¢nih radova iz
podrucja upravljanja javno-privatnim partnerstvom u morskim lukama, kao i eventualnim
kriterijima za vrjednovanje modela, pokazalo se nuznima pristupiti prikupljanju podataka o
izboru kriterija primjenom metode anketiranja stru¢njaka iz razli¢itih podru¢ja znanstvenoga
istrazivanja ili profesionalnih kompetencija.

Kriteriji su vrjednovani prema rezultatima provedene online ankete koja je koriStena u
svrthu dobivanja podataka o tezini grupa kriterija i pojedinih kriterija unutar odredenih
grupacija.

Rijecki se lucki sustav u kontekstu razvoja javno — privatnoga partnerstva moze
sagledati na razini sustava sa svim svojim elementima koji predstavlja vrlo slozZeni sustav
upravljanja pojedinim slucajevima javno - privatnoga partnerstva U tome kontekstu, nije
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mogucée govoriti o jedinstvenome modelu ili obliku partnerstva (primjerice BOT ili
dokapitalizacija ili najam) ve¢ o moguc¢im aspektima, naelima, pretpostavkama i
mogucnostima razvoja s glediSta javno — privatnoga partnerstva Takav je pristup problemu
istrazivanja proveden u ovoj doktorskoj disertaciji. NeSto drugaciji pristup, koji nije temom
ove doktorske disertacije, uzimao bi pojedine elemente rijeckoga morskoga sustava,
primjerice samo razvoj kontejnerskoga terminala ili terminala za rasuti teret, te valorizirao
pojedine oblike provedivih javno — privatnih partnerstva

Nakon definiranih svih elemenata modela; cilja, kriterija evaluacije, interesa sudionika
1 moguc¢ih scenarija razvoja javno-privatnoga partnerstva u rijeckoj luci te definirane
metodologije viseucesni¢ko- viSekriterijske analize, potrebno je pristupiti izradi softverskoga
rjeSenja. Naime, za potrebe rjeSavanja problema istrazivanja je potrebno izvrsiti upis podataka
u softver na nacin: stvaranja hijerarhije procesa rjeSavanja problema gdje se definira polozaj u
hijerarhiji te odnosni medusobni odnosi, utvrdivanja svih mogucih odnosa u hijerarhiji i to
izraCunavanjem pariteta izmedu pojedinih odnosa (glavnoga cilja 1 interesnih skupina,
interesnih skupina i mogucih kriterija, interesnih skupina i moguéih scenarija, mogucih
kriterija i definiranih scenarija) te odabiranja najboljih scenarija razvoja.

Kako je i bilo za ocekivati, najvisu je ocjenu dobio scenarij 3 — Maksimalna
participacija privatnoga sektora - Inteligentna luka — koja dopusta upliv privatnoga kapitala u
svome potpunom obliku i omogucuje realizaciju javno — privatnoga partnerstva u lukama na
pravi nac¢in. Takoder, sve interesne skupine smatraju Scenarij 3 najpoZeljnijim scenarijem,
iako postoje neke sitne razlike u rezultatima. Privatni sektor polaZe najveéi interes u
projektima javno — privatnoga partnerstva, zatim drzavni sektor, i tek na kraju Sira druStvena
zajednica. Takvo je rjeSenje logi¢no ocekivati, s obzirom da iz ovakvih projekata najvise
profitiraju drzavni 1 privatni sektor, pa su njihovi interesi pojacani. Scenarij 1 je za sve
interesne skupine ocijenjen najmanje pozeljnim scenarijem, dok je Scenarij 2 identi¢no
ocijenjen od strane privatnoga i drzavnoga sektora.

Potrebno je istaknuti da se u rijeckoj luci, zaista provedbom projekta Gateway,
daljnjom privatizacijom preostaloga dijela Luke Rijeka d.d. te rjeSavanjem problema dodjele
koncesije, otvaraju mnoge mogucénosti uspostave partnerstva Moguée je izdvojiti 3 oblika
pojave javno- privatnoga partnerstva Prvo, pojava (velikih) privatnih poduzec¢a kojima Lucka
uprava Rijeka daje koncesiju obavljanja osnovnih luckih djelatnosti (koncesije na
terminalima za kontejnere, drvo, rasuti teret i drugi...). Ta privatna poduzeca, u prvome
koraku, nastaju privatizacijom preostaloga dijela Luke Rijeka d.d., ili po moguénosti
dokapitalizacijom privatnoga, stranoga i/ili domacega partnera. Drugo, pojava (malih)
privatnih poduze¢a kojim Lucka uprava daje koncesiju obavljanja sporednih luckih
djelatnosti. Rije¢ je o manjim poduze¢ima, gdje su 1 danas neki od njih privatnoga karaktera, a
dugorocno ¢e nastupiti samo privatna poduzeca. I posljednja je pojava privatnih poduzeéa za
razvoj komercijalnih aktivnosti usmjerenih na revitalizaciju dijela lu¢koga podrucja
namijenjenoga komercijalnim sadrzajima (restorani, caffe bar, hotel i sli¢no). S obzirom, da je
i dalje rije¢ o dijelu drZzave koji pripada pomorskome dobru i ovaj se oblik moze provoditi
kroz dugoro¢ne koncesije.

Odrzivost pristupa financiranja javno-privatnim partnerstvom, nije samome sebi svrha.
Potreba povecanja prometa i profita u luci, efikasnost i produktivnost obavljanja luckih
operacija, konkurentnost na sjeverno jadranskom i mediteranskom trZistu, uz isticanje
komparativnih prednosti rijeckoga luckoga sustava, postavlja se kao cilj pred svakoga
privatnoga partnera koji zeli biti dijelom lu¢koga sustava. Potreba za boljim poslovanjem
nuzno trazi partnera koji ¢e mo¢i ispuniti tri klju¢na uvjeta:
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e povecati efikasnost (ekonomicnost, profitabilnost) luckih operacija na razinu koja je
primjerena svjetskome nivou, odnosno mjeriti je prema objektivno utvrdenome
kriteriju; povratu na ulozeni kapital, prihod, dobit, zaposlenost i slicno

¢ konkurentnost cijene luckih usluga cijenama sjevernojadranskih, a po mogucnosti u
specificnim djelatnostima, 1 mediteranskim luckim sustavima,

e svjetska razina kvalitete (kao jedini kvalitativni faktor) luc¢ke usluge

Temeljem izlozenoga u ovome radu proizlazi da javno — privatno partnerstvo pripada
onim modelima, odnosno mogucim rjeSenjima, koja optimiziraju tri navedena uvjeta.
Zadrzavanje javnoga vlasniStva nad luckim poduzeé¢ima (Luka Rijeka d.d.) ne garantira
ostvarenje navedenih ciljnih uvjeta na Sto ukazuje i svjetska praksa. Po prirodi interesa, uvjeta
i ciljeva kooperacija javnoga i privatnoga se namece kao moguénost provedbe u dominantan
model razvoja lu¢koga sustava.

U praksi nema ograni¢enja u utvrdivanju interesa moguéega partnerstva javnoga i
privatnoga, svaka strana (javna vlast, privatni subjekt) moze inicirati model javno-privatnoga
partnerstva s ciljem obavljanja odredene lucke djelatnosti, koja ve¢ postoji, ili ne postoji
uopce, ili postoji ponuda na neadekvatnoj razini. Klju¢no je za obje strane da se raspolozivi
Cinitelji na danoj razini organiziranosti mogu objediniti na nac¢in koji zadovoljava privatni
sektor (povrat ulaganja, prosjecna stopa povrata) i javni sektor (otklanjanje gubitaka, viSi
standard zivota, zadovoljstvo stanovniStva). Analiza moguéih ucinaka primjene modela javno-
privatnoga partnerstva na rijecki lucki sustav obuhvaca vise ucinaka; stvaranje preduvjeta za
razvoj lucke djelatnosti, ve¢u dostupnost dugorocnih izvora financiranja i primjenu drugih
oblika financiranja, rastereCenje proracuna javnih institucija, razvoj lokalnoga, regionalnoga i
nacionalnoga gospodarstva te reorganizaciju i povecanje «estetske» vrijednosti grada Rijeke.
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