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IZGRADNJA VISENAMJENSKOG KANALA DUNAV -
SAVA U FUNKCIJI PROMETNE INTEGRACIJE
PODUNAVLJA I JADRANA

Glavno nacelo europske prometne politike sastoji se od uspostavijanja ravno-
teZe izmedu razlicitih prometnih grana kao kljucnog cimbenika strategije odrzivog
prometnog razvitka. Razlog suvremenog europskog trenda preusmjeravanja rob-
nih tokova na unutarnje vodne putove, pored naglasene ekoloske svijesti, leZi u
cinjenici da je unutarnja plovidba najekonomicniji nacin prijevoza.

Ovim clankom se analiziraju ucinci izgradnje visenamjenskog kanala Dunav
— Sava na razvitak hrvatskih vodnih putova, rijecnih i morskih luka, te njegova
uloga za prometnu integraciju Podunavlja i Jadrana.

Da bi se valorizacija prometnog koridora Podunavije — Jadran uspjesnije
ostvarila, izgradnja buduceg kanala treba se odvijati zajednicki sa projektom iz-
gradnje nove Zeljeznicke pruge visoke ucinkovitosti Zagreb — Rijeka i projektom
uredenja vodnog puta rijeke Save za dostizanje IV, klase plovnosti. Realizacijom
navedenih projekata ostvario bi se intermodalni prometni pravac na relaciji Vu-
kovar — Rijeka duljine 566,9 km koji bi preko rijecke luke povezivao podunavske i
mediteranske zemlje. Za uspostavu potpune prometne integracije Podunavlja i Ja-
drana nuzno je izvrsiti rekonstrukciju i modernizaciju Zeljeznicke pruge od Sla-
vonskog Samca do Ploca, koja vec¢im dijelom prolazi kroz Bosnu i Hercegovinuu.

Kijuéne rijeci: visenamjenski kanal Dunav — Sava, unutarnji vodni putovi,
prometni koridor Podunavlje — Jadran
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1. UVOD

Prometna politika EU namece sve veée standarde za pruZanje prometnih
usluga. Zbog Stetnosti cestovnog prometa sve se viSe propagira upotreba alter-
nativnih rjeSenja, u prvom redu Zeljeznice i unutarnjih vodnih putova. S obzi-
rom da je cestovni promet postao sve ucestaliji osobito na prostoru isto¢noeu-
ropskih zemalja, od velikog je znacaja §to vece uklju¢enje Dunava u sustav
kombiniranog prijevoza roba. Otvaranjem kanala Rajna — Majna — Dunav us-
postavljen je europski unutarnji vodni put koji privlaci veliki broj robnih toko-
va. To je najjeftiniji prometni put za vanjskotrgovinsku razmjenu zemalja
Isto¢ne, Srednje i Zapadne Europe.

Zbog prirodnih ogranicenja rijeka, promet unutarnjim vodnim putovima
je karakteriziran manjom brzinom plovidbe brodova. Usprkos tomu, transport
unutarnjim vodnim putovima ozbiljno konkurira drugim granama kopnenog
prijevoza na veéim udaljenostima u prvom redu zbog sigurnosti, zaguSenja ce-
stovnih prometnica te moguénosti kontinuirane neogranicene plovidbe. Za
prijevoz nafte i naftnih derivata kao i za vecinu rasutih tereta, kao §to su pri-
mjerice rude i ugljen, rije¢ni promet je najkonkurentnija prometna grana.

Rijecni promet Republike Hrvatske dio je europskoga prometnog sustava.
Svojim najvecim rijekama, Dunavom, Dravom i Savom, Republika Hrvatska je
povezana sa Zapadnom, Srednjom i Istoénom Europom, a zeljeznic¢kim i ce-
stovnim prijevozom s Jadranom te na taj nacin i ostalim dijelovima svijeta. Ze-
mljopisno-prirodno bogatstvo hrvatskih vodnih putova pruza svekolike mo-
gucnosti za razvitak rijeCnog prometa, Ciji prirodni potencijal nije u proslosti
bio dovoljno valoriziran. Osuvremenjivanjem vodnih putova te rije¢nih luka
Republike Hrvatske pruZila bi se moguénost preusmjeravanja velikog dijela
robnih tokova na rije¢ni promet. S druge strane razvitak unutarnje plovidbe
povlaci za sobom i razvitak kombiniranog prometa.

Izgradnjom viSenamjenskog kanala Dunav — Sava hrvatski unutarnji vodni
putovi izravno bi se povezali s europskom mreZom unutarnjih vodnih putova i
viSenamjenskim kanalom Rajna — Majna —Dunav. Ostvarenje toga projekta
omogucuje racionalnije prometno povezivanje Podunavlja i Jadrana, odnosno
hrvatskih rijecnih i morskih luka.

2. OBILJEZJA UNUTARNJE PLOVIDBE

.....

bi sa pomorskim prijevozom ona ne ostvaruje niti priblizno jednaki volumen
prijevoza. Razlog tomu je, u prvom redu, ograni¢enost kvalitete i rasprostra-
njenosti mreze vodnih putova. Takoder, kapacitet plovnih jedinica je znatno
manji nego u pomorskoj plovidbi. U usporedbi sa drugim prometnim granama
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kopnenog prometa, unutarnja plovidba u 27 zemalja EU ostvarila je u 2007.
godini 140 milijardi tkm, dok je njen udio u ukupnom kopnenom prijevozu
robe iznosio 5,6% [4].

U odnosu na druge kopnene prometne grane rije¢ni promet ima prednost
u pogledu kapaciteta i cijene prijevozne usluge. S druge strane, s obzirom na
pouzdanost i fleksibilnost usluge prema korisnicima rije¢ni promet uvelike za-
ostaje za cestovnim prijevozom. Ucinkovitost prijevoza roba na unutarnjim
vodnim putovima moze se unaprijediti osiguranjem standardnih gabarita plov-
nog puta, izgradnjom suvremene infrastrukture luka i terminala te pruZanjem
kvalitetnih usluga u lukama.

Teznja Europe za transportom roba prihvatljivim nac¢inima prijevoza de-
terminira se u dokumentima Europske unije. Europska komisija donijela je
2006. godine akcijski program NAIADES za promociju plovidbe na unutar-
njim vodnim putovima na prostoru EU za razdoblje od 2006. do 2013. godine.
Akcijski program istie glavno nacelo europske prometne politike koje se sa-
stoji od uspostavljanja ravnoteze izmedu razlicitih grana prometa kao klju¢nog
¢imbenika strategije odrZivog prometnog razvitka.

Rijecni promet se ubraja u oblike prijevoza najmanje Stetne za okolis s ob-
zirom na niski postotak emisija otrovnih plinova u atmosferu te na taj nacin
doprinosi odrzivom razvitku. Ostali doprinosi mogu se sazeti kroz kontinuira-
na ulaganja u sigurnost prometa i ekonomicnost koriStenja neobnovljivih izvo-
ra energije.

Program NAIADES je uskladen sa smjernicama Bijele knjige “Europska
prometna politika za 2010: vrijeme za odluku” te preporucuje ukljucivanje dr-
Zava koje nisu trenutno €lanice EU, pa tako i Hrvatske. Osnovu programa ¢ine
pet interakcijski povezanih podrucja djelovanja:

— poboljsanje trziSnih uvjeta,

— modernizacija flote,

— razvitak ljudskih resursa,

— stvaranje boljeg imidza te

— ostvarenje infrastrukturnih preduvjeta.

Postojecu klasifikaciju vodnih putova prihvatile su ECE!, CEMT? i Europ-
ska unija AGN?® ugovorom iz 1996. godine. Prema toj klasifikaciji europski
vodni putovi razvrstani su u Sest klasa, ovisno o osposobljenosti za promet te-
retnih plovila odredenih nosivosti. Veli¢ina pojedine klase odreduje se velici-
nom plovila za regionalne vodne putove te veli¢cinom konvoja za medunarod-
ne vodne putove.

! Ekonomska komisija Ujedinjenih naroda za Europu.
2 Konferencija europskih ministara prometa.
3 Europski ugovor o glavnim unutarnjim vodnim putovima od medunarodnog znacaja.
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Za odredivanje razreda vodnih putova koriste se sljedec¢i parametri:
duljina plovila ili konvoja,
Sirina plovila ili konvoja,
gaz plovila ili konvoja,
nosivost plovila ili konvoja,

— slobodna visina ispod mosta.

Za svaku klasu definirani su uvjeti kojima gabariti vodnog puta moraju
udovoljavati: dubina, Sirina, polumjer krivina, gabariti brodskih prevodnica,
gabariti mostova, gabariti nadzemnih (viseéih) kabela i dr.

Tablica 1. Klasifikacija unutarnjih vodnih putova
Table 1. Inland waterways classification

Klasa Nosivost plovila
| 250 — 400 t
11 400 - 650 t
111 650 —1.000 t
v 1.000 — 1.500 t
\% 1.500 — 3.000 t
VI preko 3.000 t

Izvor: Izradili autori prema: European Agreement on Main Inland Waterways of Internati-
onal importance, United Nations Economic Commission for Europe, 1996.

Kako bi se osigurala efikasnost i pouzdanost unutarnje plovidbe moraju se
zadovoljiti minimalni uvjeti infrastrukture vodnog puta. Drugim rijeima da bi
se pruzila kvalitetna usluga korisnicima na trziStu rijeénog prometa treba se
osigurati kontinuirana i sigurna plovidba broda pod odredenim gazom. Pojam
“ekonomskog gaza” u praksi znaci da treba osigurati uvjete da brod minimal-
no 2,5 metra dubine nesmetano plovi 300 dana u godini [11, 11].

3. HRVATSKI UNUTARNJI VODNI PUTOVI U MREZI
EUROPSKIH KORIDORA

U skladu sa transeuropskim mreZzama mogu se definirati Cetiri europska
koridora na unutarnjim vodnim putovima, i to [6, 8]:

* Koridor rijeke Rajne ili Rajnski koridor,

* Koridor Sjever — Jug, koji ukljucuje rijeke i kanale u Nizozemskoj, Bel-
giji i Francuskoj,

* Isto¢ni koridor koji obuhvaéa unutarnje vodne putove koji se protezu
od Njemacke do Poljske i Ceske,

* Koridor Jug - Istok koji ukljucuje Dunav, Majnu te kanale Majna — Du-
nav i Dunav — Crno more.
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Prijevoz unutarnjom plovidbom u Europi odvija se ve¢im dijelom na dva
glavna plovna podrudja, koja ¢ine rijeke Rajna i Dunav sa svojim pritocima i
plovnim kanalima. ZavrSetkom radova na viSenamjenskom kanalu Rajna — Maj-
na — Dunav 1992. godine navedena su podrucja povezana, ¢ime je uspostavljen
3500 kilometara dugi vodni put preko europskog kontinenta koji je povezao Sje-
verno (Rotterdam) i Crno more (Sulina), odnosno deset zemalja Zapadne,
Srednje i Jugoistocne Europe. Najvaznije luke na Rajni su Rotterdam, Dui-
sburg, Manheim, Karlsruhe, Strasbourg i Basel, dok su znacajnije dunavske luke
Regensburg, Passau, Be¢, Budimpesta, Beograd, Vukovar i Costanza. Glavna
znacajka luckog sustava europskih vodnih putova je relativna gustoca luka na
glavnom koridoru Sjeverno more — Rajna — Dunav — Crno more.

Slika 1. Europski koridori na unutarnjim vodnim putovima
Figure 1. Inland Waterway Corridors in Europe.

Izvor: PINE - Prospects of Inland Navigation within the enlarged Europe - Final Concise
Report, 2004., str. 12.

U pogledu uloge pojedinih rije¢nih prometnih pravaca Rajnski koridor je
daleko najznacajniji. Tako je njegov udio u transportu europskim unutarnjim
vodnim putovima u 2006. godini iznosio 63,5% a koli¢ina prevezene robe je
bila 320 mil. tona [7]. Znacaj ostalih koridora znatno je manji pa je tako udio
koridora Sjever — Jug (bez kanalske plovidbe) u transportu europskim rijec-
nim prometnim pravcima iste godine bio 14,7%, dok je volumen prevezene
robe iznosio 73,9 mil. tona [7].

Koridor Jug — Istok doseze maksimalno 13% udjela u ukupnom prometu
europskim rijeCnim prometnim pravcima. Jedan od razloga za to je velika gu-
stoa mreze i postojanje uskih grla na Dunavu. Medutim, treba istaknuti da
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postoje znatne potencijalne moguénosti povecanja prometa Dunavom s obzi-
rom na neiskoriStene gospodarske potencijale Rumunjske i Bugarske. Tako-
der, ulaskom Republike Hrvatske i drugih susjednih zemalja u Europsku uniju
ocekuje se pokretanje gospodarskih aktivnosti i povecanje potraznje za rijec-
nim prometom. Republika Hrvatska treba iskoristiti tu ¢injenicu kroz osuvre-
menjivanje unutarnjih vodnih putova i pripadajuceg luckog sustava, a naglasak
treba dati na Sto brzu izgradnju viSenamjenskog kanala Dunav — Sava.

Slika 2. Hrvatski unutarnji vodni putovi
Figure 2. Croatian Inland Waterways
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Izvor: www.mmtpr.hr (10.09.2009.)

Hrvatski unutarnji vodni putovi integrirani su u mreZu europskih vodnih
putova VII. (dunavskoga) koridora. Njihova ukupna duljina, koja ukljucuje i
buduci viSenamjenski kanal Dunav — Sava, iznosi 805,2 km, od ¢ega je 601,2
km uklju¢eno u mrezu europskih vodnih putova od medunarodnog znacaja.

Tablica 2. Vodni putovi Republike Hrvatske ukljuceni u mrezu europskih vodnih putova
Table 2. Croatian Inland Waterways included in European Inland Waterways Network

Dionica vodnog puta Potrebna klasa | Duljina (km)
rijeka Dunav od Batine do Iloka Vic 137,5
rijeka Drava do Osijeka 1\ 22,0
buduci viSenamjenski kanal Dunav — Sava od Vukovara Vb 61,5

do Samca

rijeka Sava od Racinovaca do Siska v 380,2
Ukupna duljina medunarodnih vodnih putova 601,2

Izvor: European Agreement on Main Inland Waterways of International importance, Uni-

ted Nations Economic Commission for Europe, 1996.
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Mreza hrvatskih unutarnjih vodnih putova sastoji se od pet rijeka: Save,
Drave, Dunava, Kupe i Une. Rijeka Sava je najdulji vodni put u Hrvatskoj, a
plovidba se odvija od Siska nizvodno. Ve¢i dio vodnog puta rijeke Drave je od
lokalnog znacaja, dok su Kupa i Una posve neuredene za plovidbu. Klasifika-
cija unutarnjih vodnih putova Republike Hrvatske prikazana je u tablici 3.

Cetvrtu medunarodnu kategoriju vodnog puta za plovila do 1.500 tona no-
sivosti prema postoje¢em stanju posjeduju Dunav, u ukupnoj duljini kroz Re-
publiku Hrvatsku 137,5 km, Sava od Racinovaca do Slavonskog Samca i od
Oprisavca do Sl. Broda, u duljini 135,9 km, i Drava do Osijeka, u duljini 14
km. Tako je vodni put rijeke Save u AGN ugovoru definiran kao medunarodni
vodni put I'V. klase plovnosti sve do Siska, prema sadasnjem stanju rijeka Sava
zadovoljava navedene zahtjeve nizvodno od Slavonskog Samca.

Tablica 3. Klasifikacija unutarnjih vodnih putova Republike Hrvatske
Table 3. Classification of Croatian Inland Waterways

Vodni Dionica vodnog puta Duljina |~ Klasa
put (km)
Dunav |1295+501 (Ilok) — 1433+000 (Batina) 1375 Vic
203 +300 (Racinovci) — 305+700 (SI. Samac) 102,9 0%
305+700 (SI. Samac) — 330+200 (Oprisavci) 24,5 111
Sava 3301200 (Oprisavei) — 363+200 (SL Brod-grad) 33,0 v
3634200 (SI. Brod-grad) — 5834000 (Sisak) 219,8 111
583+000 (Sisak) — 651+000 (Rugvica) 68,0 11
04000 (Us¢e Dunava) — 144050 (Osijek luka Nemetin) 14,0 v
Drava |14+050 (Osijek luka Nemetin) — 55+450 (Belisce) 41,4 111
554450 (Belisce) - 198+600 143,2 11
Kupa |0+000 - 5+900 59 I
0+000 - 44000 4,0 11
Una
44000 - 154000 11,0 I
Ukupna duljina postojecih vodnih putova 805,2
Ukupna duljina vodnih putova medunarodne klase 2874

Izvor: Srednjorocni plan razvitka vodnih putova i luka unutarnjih voda Republike Hrvatske
(2009. — 2016. godine), Zagreb, Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2008., str. 19.

S obzirom na zemljopisno-morfoloske znacajke rijeka i kanala njihovo re-
dovito odrzavanje i uredenje zahtijeva velika financijska ulaganja. Iako je pre-
ma Strategiji prometnog razvitka RH za unutarnje vodne putove predvideno
izdvajanje u iznosu od 6% od ukupnih ulaganja u promet, u proteklom deset-
ljecu ta su izdvajanja iznosila oko 1%. Za usporedbu, razvijene zemlje koje
posjeduju vodne putove uskladene sa medunarodnim standardima klase plov-
nosti subvencioniraju odrzavanje i uredenje rijeka i kanala u znatno veéem
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obimu. Tako primjerice Njemacka ulaZe godiSnje gotovo 59 €, Belgija pribliz-
no 55,7 € a Austrija oko 32,6 € po rijecnom kilometru [10].

Pored ulaganja u vodne putove, znacajni dio financijskih sredstava namje-
rava se u srednjoroénom razdoblju uloziti i u luke Vukovar, Osijek, Slavonski
Brod i Sisak. Tako se prema prijedlogu Srednjoro¢nog plana razvitka vodnih
putova i luka unutarnjih voda u Hrvatskoj od 2009. do 2016. godine, za urede-
nje i razvitak vodnih putova te za izgradnju viSenamjenskog kanala Dunav —
Sava planira uloziti 4,41 milijarda kuna, a u rije¢ne luke 3,72 milijarde kuna, ili
ukupno 8,13 milijardi kuna. Time e se postici veca razina kvalitete i konku-
rentnosti mreze postojecih vodnih putova u sklopu transeuropske plovne mre-
Ze, a prema europskim standardima.

4. VISENAMJENSKI KANAL DUNAYV - SAVA

Prvi dokument o povezivanju Dunava i Save datira joS$ iz daleke 1737. go-
dine. Od tada do danas izradeno je Cetrnaest varijanti rjeSenja trase kanala
Dunav — Sava. Prvi projekti razmatrali su samo kanal za plovne svrhe dok da-
nas$nji predvidaju izgradnju viSenamjenskog kanala. Tri glavne funkcije kanala
su plovidba, odvodnja i navodnjavanje, a jo$ se isti¢e i oplemenjivanje malih
voda.

Tako je Vlada RH joS§ 1991. godine donijela Odluku o pripremi za izgrad-
nju viSenamjenskog kanala Dunav — Sava, ideja o brzom pocetku radova nije
realizirana. Osnovni razlozi za to su, pored financiranja, razliciti politi¢ki inte-
resi i odnosi, razliiti interesi jedinica lokalne uprave i samouprave te neuskla-
denost programa i planova razvitka. Tako su se vremenom mijenjali strateski
razvojni i gospodarski ciljevi pojedinih gradova i op¢ina pa ¢ak i na razini dr-
zave. Kao primjer, sadasnje planirano proSirenje luke Vukovar odnosno iz-
gradnja “Nove luke Istok” razlikuje se od prijasnjeg plana izgradnje luke na
uScu Dunava.

Budu¢i kanal Dunav — Sava kao viSenamjenska gradevina uvrstena je u Stra-
tegiju prostornog uredenja Republike Hrvatske, Strategiju razvitka rije¢nog
prometa u Republici Hrvatskoj (2008. — 2018.) te Srednjorocni plan razvitka
vodnih putova i luka unutarnjih voda Republike Hrvatske (2009. — 2016.). Kanal
je prostorni element koji treba uzeti u obzir sve prirodno-zemljopisne uvjete i
obiljezja pripadajuéeg prometnog pravca.

Pored izgradnje kanala, za razvitak hrvatskih luka na unutarnjim vodnim
putovima te povecanje konkurentnosti hrvatskog rije¢nog prometa nuzno je
podizanje klase plovnosti rijeke Save do Siska na I'V. klasu i podizanje klase na
Dravi uzvodno od Osijeka na III. klasu.

Eksploatacijom viSenamjenskog kanala Dunav — Sava stvorit ¢e se uvjeti
za preseljenje odredenih prometnih tokova na rijecni promet, Sto bi nadalje
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moglo dovesti do sveukupnog gospodarskog razvitka Hrvatske. Novi razvojni
uzlet hrvatskih rijecnih, ali i morskih luka potaknulo bi povezivanje Podunavlja i
Jadrana. Pored medusobnog spajanja Dunava i Save izgradnjom kanala, uspo-
stavljanje novog prometnog koridora Podunavlje — Jadran obuhvaca uredenje
rijeke Save od Slavonskog Samca do Siska za dostizanje IV. klase plovnosti te
izgradnju nove Zeljeznicke pruge visoke ucinkovitosti Zagreb — Rijeka.

Pored glavnog ucinka buduceg kanala na gospodarski razvitak Republike
Hrvatske koji se sastoji od ustede u prijevozu tereta koridorom Podunavlje —
Jadran, isti¢u se i povecanje poljoprivredne proizvodnje, $to e se postici nata-
panjem poljoprivrednih povrsina sustavima odvodnje i navodnjavanja te kori-
sti za prehrambenu industriju, zaStitu od poplava, ribogojstvo i ekolosko
znacenje [8, 41].

4.1. Prometni polozaj viSenamjenskog kanala Dunav — Sava

Razmatrajuci zemljopisno-prirodne karakteristike korita Save i Dunava,
udaljenost izmedu Vukovara i hrvatskih luka u savskom bazenu puno je veca
ploveéi unutarnjim vodnim putovima nego putovanjem Zeljeznicom ili cestom.
Izgradnjom kanala kojim bi se povezale rijeke Dunav i Sava ta udaljenost bi se
znatno smanjila skraenjem vodnog puta.

Prometni polozaj viSenamjenskog kanala Dunav — Sava od izuzetnog je zna-
¢aja bududi da njegovim gravitacijskim podru¢jem prolaze vazni prometni kori-
dori. Kanal ée tako povezivati VII. dunavski koridor i X. paneuropski prometni
koridor. Pored cinjenice da se kanalom povezuje hrvatska mreZa unutarnjih
vodnih putova, njegovom izgradnjom hrvatske morske luke se povezuju s Duna-
vom i nadalje s kanalom Rajna — Majna — Dunav, odnosno Srednjom Europom.
Povezivanje sa mrezom europskih unutarnjih vodnih putova od narocitog je gos-
podarskog znacaja s obzirom da se na taj nacin ostvaruje komunikacija sa zna-
¢ajnim gospodarskim i prometnim srediStima. Tendencije kretanja roba europ-
skim unutarnjim vodnim putovima ukazuju na moguénost privlacenja tereta s
drugih prometnih grana i robnih tokova od strane buduceg kanala.

Prometnom eksploatacijom kanala plovidbeni put uzvodno od Vukovara i
uzvodno od Slavonskog Samca skracuje se za priblizno 417 km, a nizvodno od
uséa Save u Dunav i uzvodno od Slavonskog Samca za oko 85 km. Dakle, plo-
vidba iz Save prema Zapadnoj Europi bila bi krac¢a za 417 km, a prema Istoc-
noj Europi za 85 km.

4.2. Znacaj kopnenih prometnica u okruZenju viSenamjenskog kanala
Dunav - Sava

U gravitacijskom podrudju viSenamjenskog kanala Dunav — Sava prisut-
na je velika gustoca cestovne i Zeljeznicke mreze buduéi da njime prolaze
znacajni paneuropski prometni koridori. Osuvremenjivanje, rekonstrukcija i
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dogradnja kopnenih prometnica u okruzenju buduceg kanala od izuzetnog
je znacaja.

Prometni sustav Republike Hrvatske ukljuen je u mreZzu paneuropskih
koridora, i to:

1. Cestovni i Zeljeznicki X. paneuropski koridor Salzburg — Thessaloniki.

2. Cestovni i Zeljeznicki ogranci Paneuropskog koridora Vb. Budapest —
Rijeka i Vc. Budapest — Ploce,

3. VI paneuropski koridor — rijeka Dunav.

Transeuropska zZeljezni¢ka mreza na podruc¢ju Europske unije povezuje
Zeljeznicke koridore pojedinih regija i drugih kontinenata. Mreza glavnih ze-
ljezni¢kih pruga na teritoriju Republike Hrvatske sastoji se od Zeljeznickih
pruga koje su smjeStene na paneuropskim prometnim koridorima i njihovim
ograncima:

1. Zeljezni¢ke pruge na dionici drzavna granica — Savski Marof — Zagreb

— Dugo Selo/Sisak — Novska — Vinkovci — Tovarnik — drZzavna granica,
koje slijede X. paneuropski koridor,

2. Zeljeznitke pruge na dionici drzavna granica — Botovo — Koprivnica —
Zagreb — Karlovac — Rijeka, koje slijede Paneuropski koridor V. —
ogranak Vb.,

3. Zeljeznitke pruge na dionici drzavna granica — Beli Manastir — Osijek
— Strizivojna — Vrpolje — Slavonski Samac — drzavna granica i drzavna
granica — Metkovi¢ — Ploce, koje slijede Paneuropski koridor V. — ogra-
nak Vc.

U neposrednom podrucju kanala prolazi Sest Zeljeznickih pruga. Na po-
drudju Zeljeznic¢kog ¢vora Vinkovci smjesteno je krizanje kanala sa Zeljeznic-
kom prugom koja prolazi X. paneuropskim koridorom do drzavne granice i
dalje prema Beogradu. Takoder, od velike je vaZnosti povezivanje kanala sa
zeljeznickom prugom Vrpolje — Slavonski Samac te dalje kroz Bosnu i Herce-
govinu do Plo¢a. Tim prometnim sustavom hrvatski unutarnji vodni putovi po-
vezani su s drugom po znacaju hrvatskom morskom lukom.

Ulaganje u zeljezni¢ku infrastrukturu Republike Hrvatske bilo je zanema-
reno tijekom vise desetljeca. lako je postojeca gospodarska kriza znatno uma-
njila predvidena ulaganja zbog nedostatka financijskih sredstava, treba napo-
menuti da Nacionalni program izgradnje i odrzavanja zeljeznicke infrastrukture
za razdoblje od 2008. do 2012. godine prebacuje teziSte investiranja s cesto-
gradnje na Zeljeznicu.

Za prometnu valorizaciju buduéeg kanala nuzna je rekonstrukcija i/ili iz-
gradnja dviju medunarodnih pruga, Sto je i predvideno navedenim progra-
mom:

1. Rekonstrukcija pruge Savski Marof — Zagreb — Tovarnik koja ukljucuje

cjelokupni remont kolosijeka, ugradnju telekomunikacijske infrastruk-
ture i sustava daljinskog upravljanja prometom.
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2. Rekonstrukcija i izgradnja medunarodne pruge koja slijedi Koridor
Vb. Predviden je cjelokupni remont postojeceg kolosijeka i dogradnja
pruznog kolosijeka na pojedinim dionicama pruge od Botova do Za-
greba te izgradnja nove pruge visoke ucinkovitosti Zagreb — Rijeka.

Pored navedenog planira se osuvremenjivanje postojecih kolosijeka te re-
konstrukcija zZeljeznickih ¢vorova s ciljem povecanja propusne moci.

Za potpunu valorizaciju kombiniranog prometnog pravca Podunavlje — Ja-
dran nuzno je izgraditi drugi Zeljeznicki kolosijek izmedu Zagreba i Siska te
pored izgradnje pruge visoke ucinkovitosti Zagreb — Rijeka izvrSiti sveobu-
hvatnu rekonstrukciju rijeckog zeljeznickog ¢vorista.

MreZa cesta u svim smjerovima u odnosu na neposredno okruZenje kanala
je dobro razvijena, a sastoji se od drzavnih, zupanijskih i lokalnih cesta.

Autocesta A3 Bregana — Zagreb — Lipovac kao dio europske mreze auto-
cesta pruza se smjerom zapad — istok i nalazi na X. paneuropskom prometnom
koridoru. Ona povezuje Austriju, tunel Karavanke, Ljubljanu, grani¢ni prije-
laz Breganu, Zagreb, Slavonski Brod, grani¢ni prijelaz Lipovac, Beograd, Sko-
pje i dalje Grcku. Trasa ove autoceste pripada posavskom cestovhom smjeru
te je vazno istaknuti da ona prolazi preko slivnog podrucja Bidja i Bosuta na
utjecajnom podrucju buduéeg kanala.

Autocesta A5 Beli Manastir — Osijek — Svilaj nalazi se u neposrednom za-
ledu buduéeg kanala na Paneuropskom prometnom koridoru V., ogranku Vc.,
koji se pruza od Budimpeste, preko Sarajeva do Ploca. Dionice od Osijeka do
Pakova te od Pakova do ¢vora Sredanci na spoju sa autocestom A3 su izgra-
dene dok je izgradnja dionice od Osijeka do Belog Manastira trebala zapoceti
2009. godine, ali je zbog nedostatka financijskih sredstava odgodena. Navede-
na dionica ukljucuje i gradnju mosta preko rijeke Drave koji je prema projek-
tnoj dokumentaciji dugacak 2.485 metara.

Kvalitetnije prometno povezivanje Srednje Europe s Jadranom, u prvom
redu s lukama Rijeka i Ploce, stvoriti ¢e uvjete za povecanje prometne potra-
znje. S druge strane mogli bi se privudi tereti koji se danas prevoze drugim
prometnim granama, u prvom redu Zeljeznicom i cestom.

Izgradnjom viSenamjenskog kanala Dunav — Sava te rekonstrukcijom i iz-
gradnjom drugih kopnenih prometnica kroz Sire gravitacijsko podrucje hrvat-
skih morskih luka omogudilo bi se jac¢anje pomorskog i rijecnog prometa
ukljuéivanjem RH u europsku mreZzu unutarnjih vodnih putova.

4.3. Tehnicko-tehnoloske znacajke viSenamjenskog kanala Dunav — Sava

Buduéi visenamjenski kanal Dunav — Sava je klasificiran kao plovni put
Vb. klase. Kanal je predviden za dvosmjernu plovidbu a na njegovoj trasi su
predvidene dvije brodske prevodnice, jedna sa savske, a jedna s dunavske stra-
ne. Najveca razlika razina vode koju treba svladati u savskoj prevodnici iznosi
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7 metara, a u dunavskoj 4,3 metra. Vrijeme punjenja prevodnice iznosit ¢e pri-
blizno deset minuta.

Duljina trase kanala izmedu Save i Dunava iznosi 61,4 kilometara, njegov
pocetak je u Vukovaru (1334+700 Dunava), a zavrSetak sedam kilometara
uzvodno od Slavonskog Samca (310+750 Save). Trasa kanala veéim dijelom
prati postojece vodotoke ili njihove doline, a najveéim dijelom prolazi kroz ni-
zinsko poljoprivredno zemljiSte (63%), potom kroz Sumsko zemljiSte (20%) te
kroz gradevinsko zemljiSte (17%)[13, 38].

Bududi da ¢e kanal presjeéi hrvatsko Podunavlje, za njegovo povezivanje s
ostatkom Hrvatske predvida se gradnja dvadeset pet mostova, od Cega Cetiri
Zeljeznicka i dvadeset jedan cestovni. Takoder nuZzna e biti izgradnja veceg
broja objekata za prijelaz kabelskih i cijevnih vodova.

Slika 3. Uzduzni profil visenamjenskog kanala Dunav — Sava
Figure 3. Longitudinal section of the Multipurpose Canal Danube — Sava
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Izvor: Studija etapnog razvoja Visenamjenskog kanala Dunav — Sava, Zagreb, Vodoprivred-
no-projektni biro d.d., 2006., str. 40.

Prema postoje¢em projektu uzduzna trasa kanala sastoji se od tri dionice
ili podrudja:
1. Nisko podrugje od u$¢a u Dunav do dunavske prevodnice duljine 9 km
je trasa poloZena dolinom rijeke Vuke ¢ija prosjecna dubina iskopa
iznosi 10 m.
2. Visoko podrucje vododjelnice je dionica koja se proteze od 10-tog do
18-tog km, a obuhvaca najvece dubine iskopa od 22 m.
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3. Nisko podrucje u Bid — Bosutskom polju je kanalska dionica od 18-tog
do 60-tog km ¢ija prosjecna dubina iskopa iznosi 8 m.

Kanal ¢e prolaziti kroz tri plovna reZima: prvih 9 kilometara do dunavske
prevodnice bit ¢e u plovnom rezimu Dunava, sredis$nji dio do savske prevodni-
ce duljine oko 50 km bit ¢e u ustaljenom vodnom rezimu kanala, dok ¢ée po-
sljednjih 1,4 km izmedu savske prevodnice i Save biti u savskom rezimu.

Slika 4. Poprecni presjeci viSenamjenskog kanala Dunav — Sava
Figure 4. Lateral sections of the Multipurpose Canal Danube — Sava
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Izvor: Studija etapnog razvoja ViSenamjenskog kanala Dunav — Sava, Zagreb, Vodoprivred-
no-projektni biro d.d., 2006., str. 41.

Predvideno je da bi stalni vodostaj u kanalu iznosio +80 m.n.m., §to odgo-
vara niskom plovnom vodostaju. Buduéi da su veéi dio vremena vodostaji Save
vi$i, a vodostaji Dunava nizi od stalnog vodostaja u kanalu, preteziti smjer toka
kanala je od Save prema Dunavu.

Tehnicke znacajke kanala su u skladu sa zahtjevima klasifikacije plovnog
puta kojima se osiguravaju potrebna dubina i Sirina, visina mostova, radijusi
zavoja, i dr.

U skladu sa uvjetima Vb. klase plovnog puta standardni plovni profil ka-
nala u dnu je Sirok 34 metra, na vodnom licu 58 m te posjeduje dubinu od 4 m.
Odgovarajuci plovni gabarit iznosi 42 x 2,5 metara dok je slobodni gabarit is-
pod mostova 58 x 9,1 m. Buduci da se vedi dio trase kanala nalazi u zavojima,
Sirina dna kanala uglavnom je veca od 34 m.
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Tablica 4. Tehnicke znacajke visenamjenskog kanala Dunav — Sava
Table 4. Technical characteristics of the Multipurpose Canal Danube — Sava

Visenamjenski kanal Dunav — Sava
Duljiina 61.5 km
Klasa Vb
Vrsta plovidbe dvosmjerna
Vrsta sastava P+2
duzina 172-185 m
Veli¢ina sastava Sirina 11,4 m
max. gaz 2,8 m
dno 34 m
Plovni profil vodno lice 58 m
dubina 4m
Standardni plovni gabarit émPa 42m
dubina 2,5m
Slobodni profil ispod mostova s%rl.na o8 m
visina 9,1m

Izvor: Izradili autori prema Studiji etapnog razvoja ViSenamjenskog kanala Dunav — Sava,
Zagreb, Vodoprivredno-projektni biro d.d., 2006.

Iako je u prijaS$njim projektima razvitka viSenamjenskog kanala Dunav —
Sava bio prisutan koncept izgradnje iz smjera Dunava koji je ukljucivao iz-
gradnju nove luke Vukovar na kanalu, prema sadaSnjim razvojnim programi-
ma predlaze se izgradnja iz smjera rijeke Save [13, 49].

Novelirani koncept razvitka sustava viSenamjenskog kanala Dunav — Sava
iz smjera rijeke Save sastoji se iz Cetiri etape izgradnje, a dinamicki plan iz-
gradnje pretpostavlja realizaciju projekta u razdoblju od 12 do 20 godina, s
time da se uz povoljne uvjete preklapanja pojedinih etapa izgradnja moze do-
vr$iti u razdoblju od 10 godina.

Procijenjeni troskovi izgradnje viSenamjenskog kanala Dunav — Sava izno-
se 779,41 mil $.

Teoretski kapacitet kanala iznosio bi oko 16 milijuna tona tereta godisnje.

4.4. Interakcijski ucinak viSenamjenskog kanala Dunav — Sava na razvitak
hrvatskih rije¢nih luka

S obzirom na zemljopisno-prometni polozaj hrvatski lucki sustav na unu-
tarnjim vodnim putovima mozZe se podijeliti na savski i dunavski lucki sustav.
Savski lucki sustav se sastoji od luka Sisak i Slavonski Brod, a u Sirem kontek-
stu u njega se ubrajaju i bosansko-hercegovacke luke Bréko i Samac. Dunavski
lucki bazen ukljucuje luke Vukovar i Osijek te ostale Zupanijske luke i prista-
nista (Ilok, Batina i Aljmas).
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Sadasnje stanje hrvatskih rijecnih luka karakterizirano je manjkom kapaci-
teta i tehnicko-tehnoloskom zastarjeloscu.

U izravnoj ovisnosti o izgradnji viSenamjenskog kanala Dunav — Sava je
nuznost rekonstrukcije i modernizacije te povecanje kapaciteta rijecnih luka u
dunavskom i u savskom lu¢kom bazenu.

Teretni promet osjecke i vukovarske luke u razdoblju od 2001. do 2005.
godine biljezi nagli porast. Nakon dvije godine stagnacije, tijekom 2008. i 2009.
godine dolazi do osjetnog pada prometa. Pad je obiljezen gubitkom odredenih
trziSta kao posljedica recesije i drugih nepovoljnih okolnosti u okruzenju. To
se prije svega odnosi na trziSte Zeljezne rudace iz Bosne i Hercegovine.

Kao $to je i logicno, o¢ekuje se da Ce izgradnja kanala najviSe utjecati na
razvitak luke Vukovar.

Bududi kanal prolazit ¢e podrucjem postojeée luke Vukovar, a prema pro-
jektu izgradnje predvideno je ruSenje oko jedne Cetvrtine sadasnje luke. Pored
toga, postojeca luka Vukovar nema mogucnosti Sirenja i daljnjeg razvitka usli-
jed planiranog povecanja prometa zbog prostornog ogranicenja. Zbog toga se
u skladu s odgovarajuéim prostornim planovima predvida modernizacija i iz-
gradnja novih luckih kapaciteta te cestovne i zeljeznicke infrastrukture. Nova
vukovarska luka, tzv. “Nova luka Istok”, biti ée smjeStena na postojecem luc-
kom podrucju. Prema odgovarajucoj prostorno-planskoj dokumentaciji luka
bi se povezala na postojecu Zeljeznicku i cestovnu mrezu [11, 57].

Druga faza modernizacije i izgradnje nove vukovarske luke ukljucuje dalj-
nje Sirenje luke u zoni buduéeg kanala Dunav — Sava, s time da bi se dio luke
izgradio na uscu kanala sa dunavske strane a u skladu sa gospodarskom valori-
zacijom prema zahtjevima trziSta luckih usluga. Dinamika gradnje luke prila-
godavat ¢e se gospodarskim i prometnim zahtjevima.

Gravitacijsko podrucje vukovarske luke je veoma Siroko, a ¢ine ga pored
Bosne i Hercegovine, Madarska, Slovacka, Ceska, Austrija, Njemacka, Polj-
ska, Srbija, Rumunjska, Bugarska, Ukrajina, Rusija i Moldovija. Treba naglasi-
ti da je do sada luka imala uglavnom tranzitno znacenje za robe iz Bosne i
Hercegovine pa je stoga njezin potencijal za proSirenje na nova trzita izuzet-
no velik. Stimuliranje koriStenja unutarnjih vodnih putova od strane EU nepo-
sredno utjece na porast prometne potraznje na Dunavu §to predstavlja dodat-
nu priliku i $ansu prije svega za vukovarsku luku.

PuStanjem u promet kanala Dunav — Sava te osuvremenjivanjem i izgrad-
njom nove luke procjenjuje se da bi se njezin promet mogao povecati do osam
milijuna tona godi$nje.

Osjecka luka nalazi se na medunarodnom vodnom putu na rijeci Dravi.
Prema postojeem stanju u Osijeku je luka smjeStena na dvije lokacije s time
da se predvida razvitak samo Nove luke Osijek, dok bi se Stara luka preorijen-
tirala iskljuivo na putnicki promet uz preseljenje terminala za rasute terete
na novu lokaciju. U skladu s planovima razvitka predvida se izgradnja novih
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luckih kapaciteta u Novoj luci, prije svega terminala za rasute terete, a u dalj-
njoj fazi i terminala za generalne terete i kontejnere.

Domadi promet hrvatskih rijecnih luka sastoji se od prijevoza nafte Savom,
odnosno prekrcaja u lukama Sisak i Slavonski Brod. Transport nafte i naftnih
derivata ujedno je i jedini teretni promet dviju luka. Stagnacija luka u savskom
luckom bazenu posljedica je nize klase plovnosti rijeke Save te s druge strane
smanjenja industrijske proizvodnje u zaledu.

Luka Slavonski Brod je smjestena na povoljnom zemljopisno-prometnom
polozaju, na raskriZju cestovnih i Zeljeznickih pravaca koji spajaju Sredozemlje i
istok Europe, odnosno u neposrednoj blizini ¢voriSta prometnih Koridora Ve i
X. Zbog toga ova luka ima potencijal za razvitak u vazno intermodalno ¢voriste.

Postojeca luka u Slavonskom Brodu specijalizirana je samo za prekrcaj
nafte i naftnih derivata. Koncepcija razvitka buduée luke u Slavonskom Brodu
predvida izgradnju luke sa specijaliziranim terminalima za prekrcaj razlicitih
vrsta roba od kontejnera do generalnih tereta sa odgovarajuéim cestovnim i
zeljeznickim vezama. Ukupna povrsina lucke zone iznosila bi 1.286.000 m? , a
planirani godi$nji prekrcaj iznosio bi 1,5 milijuna tona tereta. Predvideno je da
¢e u zaledu luke biti smjestena industrijska postrojenja za Cije potrebe bi se si-
rovine dovozile i u velikom dijelu vracale vodnim putom.

Blizina Zagreba kao najveceg gospodarskog srediSta i prometnog ¢voriSta
u Hrvatskoj i Karlovca, takoder znacajnog industrijskog grada i prometnog
¢vora, daju luci u Sisku dodatni potencijal. Naftni terminal Crnac na Savi po-
vezan je putem cjevovoda s rafinerijom nafte. Kapacitet terminala iznosi pri-
blizno 1,5 milijuna tona godi$nje, a do terminala nije izgradena Zzeljeznicka
pruga nego samo cestovna prometnica.

Razvitak luke Sisak povezan je s izgradnjom autoceste Zagreb — Sisak i na-
mjenom prostora u blizini autoceste u gospodarske svrhe. Koncept nove luke
Sisak predvida da bi Sire podrucje luke predstavljalo distributivno-logisticki cen-
tar kojim bi se kvalitetno prometno povezalo industrijsko i gospodarsko podruc-
je Zagreba sa rijekom Savom i unutarnjim vodnim putovima [11, 84].

4.5. Prometni koridor Podunavlje — Jadran

Plovidba kanalom treba biti razmatrana u sklopu prometnog koridora Po-
dunavlje — Jadran koji obuhvac¢a kombiniranu rije¢no-zeljeznicku vezu. Taj ko-
ridor, ukupne duljine 566,9 kilometara, bi se sastojao od:

1. Kanala Dunav — Sava od Vukovara do Samca, duljine 61,4 km,

2. Uredenog vodnog puta rijeke Save, IV. klase plovnosti, duljine 345,5 km,

3. Nove zeljeznicke pruge visoke ucinkovitosti Zagreb — Rijeka, duljine

160 km.

Intermodalna povezanost hrvatskog prometnog sustava obuhvaca koridor
od morskih luka preko Zeljeznickog sustava do rije¢nih luka koje su dalje po-
vezane s Europom.
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Uredenje vodnog puta rijeke Save sastoji se izmedu ostalog od morfoloske
regulacije postojeceg korita na cijeloj njegovoj duljini. Na taj nacin moze se
dostici IV. klasa vodnog puta, ¢ime bi rijeka Sava bila klasificirana u meduna-
rodnu mrezu vodnih putova sukladno AGN ugovoru.

Prema projektu izgradnje Zeljeznicke pruge visoke ucinkovitosti, njena tra-
sa se proteze od Zagreba preko Jastrebarskog do Karlovca, a potom prolazi
pokraj Duge Rese i Ogulina do Josipdola. Nakon toga slijedi najteZa dionica,
od Josipdola do Novog Vinodolskog preko Velike Kapele. Na tom potezu
predvidena je izgradnja ¢ak tri velika tunela: jedan od 9 km, drugi od 14, a tre-
¢i, koji bi prolazio kroz Vinodolsku dolinu, bio bi dugacak priblizno 10 km.

Po sadasnjoj pruzi, koja je izgradena 1873. godine, od madarske granice
do Rijeke teretnom vlaku treba 10 sati. Ta pruga ima premale radijuse i preve-
like uspone te je stoga u eksploataciji vrlo skupa, a s druge strane zbog razlici-
tih sustava napajanja iziskuje mijenjanje lokomotiva. Bududi da bi za dvije do
tri godine maksimalni kapacitet pruge mogao biti dostignut, izgradnju pruge
visoke ucinkovitosti nuzno je dovrsSiti u $to kraéem roku. Nova pruga nalazit
¢e se na nizim kotama, s mnogo kvalitetnijim radijusima te s manjim otporima.
Novoizgradenom dvostrukom prugom teretni vlak ¢e isti put prijeci za pet sati,
a teretni kapacitet pruge povecat ¢e se za pet puta. Teretni vlakovi ¢e voziti
priblizno 120 km na sat, a putnicki izmedu 160 i 200 km na sat. Jedna od pred-
nosti nove pruge je i rjeSavanje veze prema Dalmaciji, s obzirom da se na Ka-
peli ispred Gospica predvida odvojak prema Splitu. Nova pruga znatno cée
unaprijediti i putni¢ki prijevoz. Predvida se da ¢e putovanje od Zagreba do
Rijeke trajati sat vremena.

Izgradnjom nove Zeljeznicke pruge od Zagreba do Rijeke stvorili bi se
uvjeti za medunarodni kombinirani prijevozni put od Sjevernog Jadrana pre-
ma podunavskim zemljama Srednje Europe. Pored izgradnje pruge visoke
ucinkovitosti Zagreb — Rijeka, od velikog je znacaja rekonstrukcija ¢vora Vin-
kovci te rekonstrukcija i modernizacija Zeljezni¢ke pruge od Slavonskog Sam-
ca do Ploca koja veéim dijelom prolazi kroz Bosnu i Hercegovinu te slijedi
ogranak Vc. paneuropskog prometnog koridora. Realizacijom tih projekata,
hrvatskim morskim lukama omogudila bi se suvremena veza za tranzitna trzi-
Sta prema MadZarskoj, Austriji, Njemackoj i Crnom moru.

Intenzitet prometa na buducem kanalu ovisit ¢e o razvitku cestovnog i Ze-
ljeznickog prometnog sustava.

Od ukupnog prometa kanalom Dunav — Sava procjenjuje se da bi medu-
narodni tranzit na koridoru Podunavlje — Jadran imao udio od pribliZzno 50 %
¢ime bi se znacajno poveéao promet luka Rijeka i Ploce.
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5. ZAKLJUCAK

Prednosti rijeCnog prometa u odnosu na grane kopnenog prometa sastoje
se od vece zastite okolisa, duljeg vijeka trajanja vodnih putova te izostanaka
potrebe zadiranja u prostor s obzirom na postojanje prirodnih rije¢nih korita.

Rijecni promet je danas najjeftinija i ekoloSki najprihvatljivija grana pro-
meta. Svi pokazatelji upucuju na razvoj rijeCnog prometa kao glavne karike u
kombiniranom transportu.

Realno je za ocekivati da ¢e, usporedo sa izlaskom iz gospodarske krize,
ulazak Republike Hrvatske te drugih zemalja u okruZenju u Europsku uniju
potaknuti razvitak njihova gospodarstva Sto ¢e se odraziti i na moguénosti po-
vecanja prometa. S obzirom da se Republika Hrvatska nalazi na Dunavskom
koridoru, prometna potraznja na unutarnjoj plovidbi ima veliki potencijal ¢ije
bi aktiviranje bilo potaknuto izgradnjom viSenamjenskog kanala Dunav —
Sava.

Eksploatacija viSenamjenskog kanala Dunav — Sava donosi viSestruke gos-
podarske koristi: razvitak prometa na unutarnjim vodnim putovima, razvitak
rije¢nih luka, gospodarskih i slobodnih zona te poljoprivrede i vodnog gospo-
darstva.

Najznacajniji u¢inak izgradnje viSenamjenskog kanala Dunav — Sava sasto-
ji se od uspostavljanja najkraée prometne veze izmedu Podunavlja i Jadrana.
Projektnom trasom kanala od Vukovara preko Vinkovaca do Slavonskog Sam-
ca plovidba iz Save u smjeru Srednje i Zapadne Europe se skracuje za 417 km,
a u smjeru Istoéne Europe za 85 km. Izgradnju buduceg kanala treba razma-
trati zajednicki sa projektom izgradnje nove Zeljeznicke pruge visoke ucinko-
vitosti Zagreb — Rijeka, koja slijedi ogranak Vb. paneuropskog prometnog ko-
ridora, i projektom uredenja vodnog puta rijeke Save za dostizanje I'V. klase
plovnosti, kao sastavnih dijelova povezivanja Podunavlja i Jadrana. Na taj na-
¢in ostvaruje se kombinirani rijecno-zeljeznicki prometni pravac od Vukovara
do Rijeke duljine 566,9 km koji ¢e povezivati podunavske i mediteranske ze-
mlje. Pored navedenog, za uspostavu kvalitetne veze Podunavlja i luke Ploce,
nuzno je izvrSiti rekonstrukciju i modernizaciju Zeljeznicke pruge od Slavon-
skog Samca do Plo¢a, koja veéim dijelom prolazi kroz Bosnu i Hercegovinu i
slijedi ogranak Vc. paneuropskog prometnog koridora.

Razvitak rije¢nog prometa treba promatrati u kontekstu integracije svih
prometnih grana u cilju stvaranja efikasnog prometnog sustava. Rekonstrukci-
jom te izgradnjom suvremenih kopnenih prometnica stvaraju se pretpostavke
za prometnu integraciju Podunavlja i Jadrana. Nadalje, prometnom eksploa-
tacijom viSenamjenskog kanala Dunav — Sava uspostavlja se veza hrvatskih
morskih i rije¢nih luka, koje ne treba gledati kao konkurenciju nego partnere
koji trebaju zajednicki nastupati na trzistu luckih usluga.
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Summary

THE CONSTRUCTION OF THE DANUBE- SAVA
MULTIPURPOSE CANAL
AIMING AT THE TRANSPORT INTEGRATION
OF THE DANUBE BASIN AND THE ADRIATIC SEA

The basic principle of the European port policy consists in establishing the
balance between different transport modes as the essential element of the sustai-
nable transport development strategy. Besides the emphasized environmental awa-
reness, the reason for modern European trends of diverting cargo flows to inland
waterways is that this way of transport is the most economical one.

This paper aims at analyzing the effects of the construction of the Danube-Sa-
va multipurpose canal on the development of the Croatian inland waterways, river
and sea ports and its significance for the transport integration of the Danube ba-
sin and the Adriatic Sea..

In order to evaluate the Danube basin — Adriatic Sea traffic corridor more su-
ccessfully, the construction of the forthcoming canal should be carried out toget-
her with the building design of the new, high efficiency Zagreb — Rijeka railway
line and with the Sava waterway regulation project aiming at reaching the IV class
navigability. With these projects, the intermodal transport route between Vukovar
and Rijeka, totaling 566.9 kilometers in length, and connecting the Danube basin
and the countries bordering on the Mediterranean through the port of Rijeka, wo-
uld be realized. .In order to set up the complete transport integration of the Danu-
be basin and the Adriatic Sea, it is necessary to reconstruct and updatef the rai-
Iway line Slavonski Samac — Ploce, which for the most part passes through the
Republic of Bosnia and Herzegovina.

Key words: the Danube-Sava Multipurpose Canal, inland waterways, the Da-
nube basin — Adriatic Sea transport corridor.
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