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OCJENA POSTOJECEG STANJA I SMJERNICE
RAZVITKA SUSTAVA UNUTARNJEG VODNOG
PROMETA U REPUBLICI HRVATSKOJ

U ovome su radu analizirane osnovne znacajke sustava unutarnjeg vodnog
prometa i trenutno stanje mreze vodnih putova u Europi u svrhu utvrdivanja
potencijalnih mogucnosti za njihovu bolju integraciju u Transeuropsku prometnu
mrezu. Komparativne prednosti unutarnjeg vodnog prometa u odnosu na ostale
prometne grane prije svega se ocituju u pogledu sigurnosti i ekoloske prihvatljivosti,
zbog Cega europska prometna politika unapredenje ovoga vida transporta uz
Zeljeznicki transport postavlja kao jedan od prioriteta cjelokupnog prometnog sustava.
Adekvatan razvitak mreze vodnih putova u skladu sa strategijom razvitka nuzan je
preduvjet za unapredenje sustava unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj, koji
unatoc prirodnom potencijalu, ima minornu vaznost u strukturi ostvarenog prometa.
Provedena SWOT analiza predstavija dobar temelj za utvrdivanje potencijalnih
snaga, slabosti, prilika i prijetnji sustava unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj
vaznog za uspostavu intermodalnih transportnih lanaca na podrucju Europe.

Stoga je cilj ovoga rada ukazati na mogucnosti, prednosti i vaznost prometa
na unutarnjim vodnim putovima, u funkciji integracije razlicitih prometnih grana
s ciljem razvitka i odrzivosti europskog prometnog sustava.

Kljucne rijeci: unutarnji vodni promet, mreZa europskih vodnih putova, koridori

1. UVOD

Unutarnji vodni promet je grana prometa koja obuhvaca rijecni, jezerski i
kanalski promet. Cesto se u literaturi unutarnji vodni promet poistoviecuje s
rijeCnim prometom osobito u uvjetima Republike Hrvatske buduéi da ostali
vidovi unutarnjeg vodnog prometa imaju manji znacaj. Na razini Europe, unu-
tarnji vodni promet gotovo podjednako ukljucuje, rijecni, jezerski i kanalski
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promet, koji ima relativno veliki znac¢aj u ukupnom prometnom sustavu Euro-
pe s trendom stalnog unapredenja. Prema Zakonu o plovidbi i lukama unutar-
njih voda iz 2008. godine, “Vodni put” se definira kao dio unutarnjih voda koji
je klasificiran i otvoren za plovidbu, dok je “Plovni put” definiran kao dio vod-
nog puta propisane dubine i Sirine, ureden i obiljeZen te siguran za plovidbu.

Unutarnji vodni promet je najstariji oblik prometa determiniran razlicitim
prirodnim uvjetima kao $to su: dubina i Sirina plovnog puta, struje ili gustoca
mreze koji se odrazavaju na odrzavanje i obiljezavanje plovnog puta, razinu
koriStenja kapaciteta, implementaciju informacijsko-upravljackih sustava,
opremljenost luka, a u konacnici determiniraju specificnosti trziSta prometne
usluge. Unatoc¢ prirodnim ograni¢enjima, unutarnji vodni promet ima mnos-
tvo prednosti u odnosu na ostale grane prometa kao §to su velik kapacitet,
ekonomicnost, prednost jedini¢nog troska, posebice za rasute terete kao §to su
sirovine, nafta i naftne preradevine, rude i metali te kemikalije, najmanje koli-
¢ine materijala za izgradnju prijevoznih sredstava po toni tereta, sigurnost plo-
vidbe, najnizi stupanj $tetnosti na okolis te najmanja povrsina prostora potreb-
na za izgradnju terminala. Predvida se da ¢e u skoroj buduénosti unutarnji
vodni promet biti od jo$ veceg znacaja u Europi $to proizlazi iz navedenih
prednosti ovoga vida transporta i ¢injenice da za ovaj vid prometa nisu karak-
teristicna prometna zagusenja.

Unutarnjom plovidbom u Europi ostvaruje se promet od preko 500 miliju-
na tona godi$nje i pri tome oko 130 milijardi tonskih kilometara [4]. Iako po-
daci ukazuju na odredeni stupanj valorizacije vodnog prometa, potencijal ovog
vida transporta i dalje je ¢esto podcijenjen, zbog ¢ega Europska komisija kroz
svoje brojne dokumente isti¢e potrebu njegova promoviranja fokusirajuéi se
na konkretne akcije koje su potrebne kako bi se u potpunosti iskoristio poten-
cijal ovoga vida transporta priblizavajuéi ga potrebama i zahtjevima postojeéih
i potencijalnih korisnika.

Opredijeljenost Europe za prihvatljivije oblike prijevoza robe i putnika ja-
sno je izrazena u dokumentima EU-a: “White paper — European transport po-
licy for 2010: time to decide”, “Roterdamska deklaracija ministara transporta
Europe”, “Memorandum of Understanding of Corridor VII” te osobito kroz
akcijski plan Europske komisije za razvitak rijenog prometa “NAIADES”.
Prema nacelu europske prometne politike koji se istice u tim dokumentima
potrebno je uspostaviti ravnotezu izmedu razlicitih nacina prijevoza, odnosno
razli¢itih prometnih grana kao klju¢ uspjeha strategije odrzivog prometnog ra-
zvitka. Odrzivi razvitak dugorocno je vezan za zastitu okoliSa i racionalno gos-
podarenje resursima S$to znaci da je jedan od najznacajnijih ciljeva razvitka
cjelokupnog prometnog sustava.

Unatoc potrebi integracije prometa na unutarnjim vodnim putovima u eu-
ropski prometni sustav, unutarnji vodni putovi u Hrvatskoj su kao prometni
resurs relativno neiskoristeni. U skladu s tim, Republika Hrvatska nedovoljno
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participira ovim vidom prijevoza u ukupnoj strukturi ostvarenog prometa. Pra-
vilno valoriziranje potencijala unutarnjih vodnih putova u kombinaciji sa ze-
ljezni¢kim prijevozom bilo bi od velikog znacaja kao alternativa trenutno do-
minantnom cestovnom prometu u Republici Hrvatskoj posebno u
kombiniranim prometnim aktivnostima gdje se kao cilj isti¢e potreba uspo-
stavljanja ravnoteze izmedu razlicitih prometnih grana.

2. MREZA EUROPSKIH UNUTARNJIH VODNIH PUTOVA

Mreza europskih vodnih putova definirana je 1996. godine u Genevi kad je
donesen Europski ugovor o glavnim unutarnjim vodnim putovima od medunarod-
nog znacenja (AGN). Mreza europskih vodnih putova prostorno je nejednako
rasporedena i razvijena, tako da je u zemljama Zapadne Europe (Benelux, Nje-
macka) gustoca' i razvijenost mreze velika, dok na istoku Europe to nije slucaj.
Analizirajuéi Hrvatsku i gusto¢u mreZe unutarnjih vodnih putova moZze se za-
kljuciti da ona nije zanemariva pogotovo ako se usporeduje s ostalim podunav-
skim zemljama, iako se ¢esto u Hrvatskoj njezin znacaj zanemaruje.

S aspekta Transeuropske prometne mreze izdvajaju se 4 plovidbena susta-
va (koridora) na unutarnjim vodnim putovima [11,str.8]:

1. Rajnski koridor,

2. Koridor Sjever — Jug,

3. Isto¢ni koridor i

4. Jugoisto¢ni koridor (Dunav).

Ova Ccetiri koridora koja su dio Transeuropske prometne? mreze ostvare
oko 86% ukupnog transporta tereta unutarnjim vodnim putovima.

Osnovu Rajnskog koridora ¢ini rijeka Rajna ¢ija je ukupna duzina oko
1.320 km. Plovna je do Basela u duljini od 863 km za vece plovidbene sastave.
Iznimno, za manje plovidbene sastave, Rajna je plovna jo§ 44 km do Laufe-
nberga. Nakon niza regulacijskih radova Rajna je postala prometnica koja
omogucuje plovidbu brodova s gazom do 3,5 m od Rotterdama do Kdélna, na
potezu od oko 250 km.

Od zemalja na podrucju Europe, Nizozemska ima najgu$éu mrezu unutar-
njih vodnih putova. Velike rijeke kao $to su Rajna, Meuse i Schelde imaju svo-
je estuarije u Nizozemskoj. Ukupna duzina vodnih putova u Nizozemskoj
iznosi 6.595 km. Rijeka Waal izmedu Rajne kraj Nijemegen i luke Rotterdam
je najvazniji vodni put.

! Gustoca predstavlja duljinu vodnih putova u odnosu na povrinu i broj stanovnika pojedine
zemlje.

2 TEN-T je mreZa europskih prometnih putova $to ¢ini i plan europske komisije vezan za modern-
izaciju prometne infrastrukture, izgradnju i povezivanje slabije razvijenih regija.
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Slika 1. Glavni europski unutarnji vodni putovi i planirani projekti izgradnje
Figure 1. The main European inland waterways and planned construction projects

Izvor: www.worldcanals.com, (04.11.2009)

Najvece nizozemske morske luke Rotterdam, Amsterdam i Flushing imaju
nekoliko brodskih linija kojima su povezane s terminalima na unutarnjim vod-
nim putovima, ali i prema Njemackoj, Belgiji, Francuskoj, Svicarskoj i Austriji.
Transport prema belgijskim i njemackim lukama na unutarnjim vodnim puto-
vima je najintenzivniji. Preko rijeke Rajne se odvija 67% sveukupnog meduna-
rodnog prometa iz Nizozemske.

Njemacki sustav vodnih putova je dugacak oko 6.950 km i spaja morske
luke s unutras$njoséu i industrijskim srediStima u zemlji. Od ukupno 74 nje-
macke metropolitanske regije 56 je direktno povezano sustavom kanala. Pre-
ma njemackom transportnom planu (German federal transport plan) izrade-
nom za razdoblje do 2012. godine planirana ulaganja u kanalski sustav iznose
priblizno 15 milijardi €. Udio prometa u sveukupnom transportu robe na unu-
tarnjim vodnim putovima Njemacke iznosi 20%, §to je jednako prevezenoj ko-
li¢ini robe zeljeznicom [11, str. 9].

Rajna i njezine vaznije pritoke povezane su sustavom kanala od kojih valja
spomenuti:

— Schelda - Albert, duljine 130 km, povezuje sjevernofrancuske i belgijske

luke s rijekom Rajnom,

— Rajna — Marna, duljine 313 km, povezuje Rajnu i Seinu,

— Rajna — Rhone, duljine 324 km, povezuje Rajnu i Rhonu s izlaskom

na Sredozemno more te

— Dortmund — Ems - povezuje Rursko podrudje s lukom Emden.
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Preko Dortmund — Ems kanala i srednjonjemackog kanala Rajna je pove-
zana s cjelokupnom mrezom vodnih putova Njemacke, a na taj nacin i s najve-
¢im njemackim morskim lukama Bremen i Hamburg. Spomenutim sustavom
kanala povezana su sva vaznija industrijska podrucja i morske luke koje gravi-
tiraju rajnskom slivu. Valja jo§ spomenuti da je u Njemackoj izgraden sustav
kanala IV-VI kategorije plovnosti, dugacak 3.000 km. U njegovu su sastavu i
kanalizirane rijeke, npr. Elba, Neckar, Majna, Masel. Ove rijeke, uz rijeke Du-
nav, Elbu i Rajnu ¢ine mrezu vodnih putova na kojima se odvija gotovo cijeli
rije¢ni promet Njemacke. Na Rajni se nalazi oko 50 vaZnih luka medu kojima
se s najveim prometom istice luka Duisburg, zatim Mannheim i Kdln, a u
rajnskom prometu takoder participiraju i morske luke Rotterdam, Antwerpen,
Amsterdam i Gent.

Koridor Sjever - Jug proteze se izmedu Nizozemske i Belgije, a za promet
se najvise koristi rijeka Scheldt, ponajvise izmedu morskih luka Rotterdam i
Antwerp. Rijeka Meuse koja ima smjer istok — zapad i sjever — jug spaja indu-
strijska podrudja i gradove u Nizozemskoj s onima u istoc¢noj Belgiji i sjevernoj
Francuskoj.

Belgijski sustav unutarnjih vodnih putova je dugacak otprilike 1.516 km.
Gotovo svako vece industrijsko podruéje u Belgiji ima vezu sa sustavom unu-
tarnjih vodnih putova, u lukama kao $to su Bruxselles, Antwerp, Ghent, Liege
i Charleroi. Nekoliko vodnih putova koji prolaze Belgijom (Albert Canal, Ca-
nal Ghent — Terneuzen, Scheldt — Rhine, Lys i Canal Bruxselles) formiraju dio
Transeuropske prometne mreze. Ostvareni promet na unutarnjim vodnim pu-
tovima unutar Belgije u razdoblju od 1980. godine do 2000. godine je konstan-
tan i iznosio je oko 100 mil. tona robe godiS$nje. Godine 2000. doslo je rasta
prometa za oko 20 mil. tona. Odrzavanje i modernizaciju vodnih putova obav-
ljaju vlasti iz Waloon, Bruxselles i Flemish regija koje planiraju zajedno uloZiti
3 milijarde € do 2010. godine.

Mreza vodnih putova u Francuskoj najgusée je rasporedena isto¢no od Mar-
seille — Le Havre linije. Zapadno od te linije samo je nekoliko vodnih kanala i
rijeka. Sveukupna mreZza vodnih putova zaostaje za onima susjednih zemalja
Beneluxa i Njemacke. Vecina vodnih putova u Francuskoj je prikladna samo za
promet manjih brodova s nosivos¢u od 250 do 350 t ovisno o dubini kanala.

Isto¢nim koridorom od 90-tih godina proslog stoljeca, trgovina i transport
izmedu Poljske i Zapadne Europe drasti¢no su se povecali. Vecina prometa se
odvijala cestovnim i zeljeznickim putovima i prijevoznim sredstvima. Iako je
udio prometa vodnim putovima mali, flota brodova u Poljskoj je prili¢no velika.
Poljska sa zemljama Zapadne Europe ima prometnu vezu preko Mittelland ka-
nala, Elbe i nekoliko kanala u istonoj Njemackoj. Rijeka Oder na granici Polj-
ske i Njemacke povezuje sjeverno i juzno podrucje, dok rijeka Warta spaja po-
drucje Berlina s poljskim industrijskim centrima Poznan i Warsaw. Preko
poljskih vodnih putova Zapadna Europa ima vezu s rijekom Dnjepar. Rijeka
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Weichsel je najveci vodni put u Poljskoj koji povezujudéi jug i sjever povezuje ve-
lika industrijska podrucja. Ovaj vodni put ima odredena ogranicenja koja se pri-
je svega oc€ituju u maloj dubini rijeke zbog ¢ega se mogu opsluZivati samo mali
brodovi.

U Republici Ceskoj 300 km unutarnjih vodnih putova se koristi za tran-
sport robe koji se odvija rijekom Labom i kanalom Labe i Vltave. Njihova pro-
sjecna dubina iznosi od 1,8 do 2 m. U planu za 2010. godinu je osposobljavanje
rijeke Morave za transport i povezivanje s rijekom Dunav, $to jo$ nije realizi-
rano u potpunosti.

Unutarnji vodni putovi su vazan vid transporta tereta u SrediSnjoj i Istoc-
noj Europi. Jugoisto¢no podrucje, odnosno Dunavski koridor kojeg €ine rijeka
Dunav s njenim vodnim pritocima medu koje spadaju i rijeke Drava i Sava bi-
tan su dio ovog prometnog koridora. Citav tok Dunava preklapa se s TEN-T
koridorom VII kao jedinim TEN koridorom koji je u cijelosti dodijeljen vod-
nom prometu. Ukupna duljina vodnog puta iznosi 2.414 kilometara.

Duljina rijeke Dunav na podrucju Austrije iznosi 357,5 km od ¢ega 21 km
predstavlja njemacko-austrijsku granicu, a 7 km austrijsko-slovac¢ku granicu.
Vaznije luke na rijeci Dunav u Austriji su Linz, Enns, Krems i Vienna.
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Slika 2. Kartografski prikaz rijeke Dunav
Figure 2. Map of river Danube

Izvor: www.danuberivercruise.com/map_of_danube.cfm (06.11.2009.)

Rijeka Dunav kao dio Transeuropske mreze plovnog puta Rajna — Majna
— Dunav je najéesce koriSten i vodni put za SrediSnju Europu. Dio rijeke Du-
nav koji prolazi kroz Slovacku ima duljinu 172,06 km. Medunarodni promet
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na rijeci Dunav odvija se preko luka Bratislava i Komarno i djelomi¢no preko
tvornicke luke Sturovo. Takoder se koristi ruta Komarno — Sered (66 km). Na
madarski dio rijeke Dunav otpada 417,2 km od ¢ega 149 km predstavlja grani-
cu Madarske i Slovacke. Najvece javne luke drzavnog interesa na rijeci Dunav
su Gyor-Gonju, Budapest-Csepel, Nagyteteny, Dunaujvaros, Baja.

Rumunjska je drzava u kojoj Dunav ima najduzi tok koji iznosi 1.075 km.
Na podruéju Rumunjske, Dunav je podijeljen na dva velika podrucja:

* rijecni dio Dunava od Bazias (od 1075 km) do Braila (do 171 km) i

* morski dio Dunava od Braila (od 171 km) do Sulina (do 0 km).

Minimalna dubina ovih sektora je 2,5 m u gornjem dijelu rijeke i 7,5 m u
morskom dijelu. Rumunjska takoder ima i nekoliko vodnih kanala od kojih su
najvazniji kanal Dunav — Crno more i Poarta Alba — Midia — Navodari kanal.

3. KLASIFIKACIJA UNUTARNJIH VODNIH PUTOVA EUROPE

Prihvacanje nove klasifikacije vodnih putova u Europi zadnjih je desetlje-
¢a uzrokovano promjenom u primjeni tehnologija u unutarnjoj plovidbi, koje
se ogleda u prebacivanju iz sustava tegljenja na sustav potiskivanja. U suvre-
menom vodnom prometu prevladava tehnologija potiskivanja, zasnovana na
potiskivanim sastavima koji se stvaraju od modularnih jedinica, tj. od jedne ili
viSe ¢vrsto vezanih potisnica i jednog potiskivaca. Nacelo za novu klasifikaciju
je veli¢ina krutog potiskivanog sustava, dok je za staru klasifikaciju to bila no-
sivost teretnih plovila. U krutih potisnih sustava duljine 100 do 300 m Sirina
vodne trake znatno je veca, nego u tegljenog sustava, $to je zahtijevalo odredi-
vanje novih kriterija za vrednovanje postojecih i oblikovanje novih vodnih pu-
tova. Vaznu ulogu pritom ima porast kontejnerskog i Ro-Ro prometa na unu-
tarnjim vodnim putovima od medunarodnog znacaja.

Novom klasifikacijom utvrdene su veli¢ine vodnih sustava, a od projekta-
nata se ocekuje da na osnovi poznavanja i prihvacanja postulata struke sami
oblikuju iscrpne parametre, prilagodavajuéi ih u Sirokom rasponu lokalnim
uvjetima rijecnih korita i prirodnim obiljeZjima trase vodnih kanala, odnosno
unutarnjih vodnih putova.

Nova Kklasifikacija unutarnjih vodnih putova od medunarodnog znacaja
ukljucuje sljedeca osnovna tehnicka nacela europskih vodnih putova [10, str. 9]:

— Kilasa vodnog puta utvrdit ¢e se prema horizontalnim dimenzijama mo-

tornih plovila, teglenica i potiskivanih sustava, te prema standardizira-
nim dimenzijama, tj. njihovoj najvecoj Sirini.

— Samo vodni putovi koji zadovoljavaju barem najosnovnije zahtjeve klase

IV (minimalne dimenzije plovila 85 m x 9,5 m) mogu se smatrati europ-
skim vodnim putovima.
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— Pri moderniziranju vodnih putova klase IV (kao i manjih regionalnih
vodnih putova), preporucuje se zadovoljiti barem klasu Va (ili viSe kate-
gorije, ako je to moguce).

— Novi europski vodni putovi trebaju, medutim, zadovoljavati zahtjeve
klase Vb. U tom smislu valja osigurati najmanji gaz od 2,80 m. Zahtjeve
vodnih putova klase Vb koje treba zadovoljavati i projekt viSenamjen-
skog kanal Dunav — Sava prema AGN ugovoru.

— Pri moderniziranju sadasnjih vodnih putova i/ili izgradnji novih, uvijek
treba uzimati u obzir veli¢inu plovila i sastave veéih dimenzija.

— Da bi se osigurao djelotvorniji kontejnerski promet, slobodne se visine
ispod mostova moraju predvidjeti s 5,25 m za 2 reda kontejnera, 7 m za
3 reda kontejnera i 9,10 m za 4 reda kontejnera.

— Unutarnji vodni putovi na kojima se o¢ekuje znatan opseg kontejner-
skog i Ro-Ro prometa trebaju najmanje ispuniti zahtjeve klase Vb, $to
je uvjet i za projekt viSenamjenski kanal Dunav — Sava.

— Na vodnim putovima sa slobodnim tokom preporucena vrijednost gaza
treba odgovarati gazu koji se dostize ili prelazi tijekom prosjecno 240
dana godisnje.

— Jednaka klasa, gaz i visina pod mostovima trebaju se osigurati ili duz ci-
jelog vodnog puta ili barem na njegovim najvaznijim dijelovima.

— Najvedi gaz (4,50 m) i najmanja slobodna visina ispod mostova ( 9,10 m)
trebaju biti osigurani na svim dijelovima mreze koji su izravno povezani
s priobalnim pravcima.

— Najmanje 7 m slobodne visine ispod mostova valja osigurati na vodnim
putovima koji spajaju vazne morske luke sa zaledem, koje su prikladne
za kontejnerski promet i promet na relaciji rijeka - more.

Prema Europskoj konferenciji ministara prometa iz 1992. godine u okviru
Ekonomske komisije Ujedinjenih naroda za Europu, unutarnji vodni putovi
Europe klasificiraju se u sedam klasa ovisno o dimenzijama i nosivosti plovila i
potiskivanih sastava® koji mogu nesmetano ploviti. Potrebno je napomenuti da
u Europi potiskivaci* nisu standardnih dimenzija, ali potisnice’ su standardizi-
rane i razlikuju se dvije vrste: Europa I (nosivosti 1000 - 1500 t ovisno o gazu) i
Europa II( nosivosti 1500 — 3000 t ovisno o gazu) sa klasama A i B. Za sastav
potisnica s potiskivacem navedene dimenzije nisu standardizirane u tablici 1.,
ali se prihvaca kao relativno standardizirana dimenzija — duZina sastava poti-
snica s potiskivacem (potiskivacki sklop).

3 Potiskivani sastav je ¢vrsto povezana skupina plovila osim ¢amaca od kojih je barem jedno
smjesteno ispred potiskivaca( Prema Zakonu o plovidbi i lukama unutarnjih voda, 2007.)

4 Potiskiva¢ je plovilo posebno konstruirano i opremljeno za pokretanje potiskivanog sastava
(Prema Zakonu o plovidbi i lukama unutarnjih voda, 2007.)

5 Potisnica oznacava svako plovilo koje je izradeno ili posebno opremljeno za potiskivanje (Pre-
ma Pravilniku o plovidbi na unutarnjim vodama, 2008.)
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Ova Kklasifikacija ne obuhvaca sve vrste vodnih putova pa je izvjesno za-
kljuciti da ¢e se mijenjati.
Vodni putovi regionalnog ili nacionalnog znacaja obuhvacaju 3 klase [18,
str. 41]:
1. Vodni put klase I — ove vodne putove koriste motorna plovila nosivosti
izmedu 250 — 400 t, duzine do 38,5 m i Sirine do 5 m i gaza do 2,2 m,

2. Vodni put klase II - ove vodne putove koriste motorna plovila nosivo-
sti izmedu 400 — 650 t, duzine do 57 m, Sirine do 9 m i gaza do 2,5 m,

3. Vodni put klase III — ove vodne putove koriste motorna plovila i poti-
skivani sustavi sa sastavom od dvije potisnice nosivosti izmedu 650 —
1000 t , duZine do 90 m i gaza do 2,5 m.

Tablica 1. Klasifikacija europskih unutarnjih vodnih putova
Table 1. Classification of European inland waterways
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Izvor: Srednjorocni plan razvitka vodnih putova i luka unutarnjih voda Republike Hrvatske
(2009. - 2016.), Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, Zagreb 2008., str. 10.

Vodni putovi medunarodnog znacaja obuhvacaju klase (od IV do VII) pri
¢emu su vodni putovi klase V razvrstani u Va, Vb, a klase VI na Vla, VIb i
Vic.

Klasifikacija vodnih putova Europe od medunarodnog znacaja razlikuje
sljedece [18, str. 41]:
1. Vodni put klase IV — koriste ga motorna plovila duzine od 80 — 85 m,
Sirine do 9,5 m i gaza do 2,5 m te sastava od jedne potisnice i potiskiva-
¢a duzine do 85 m S§irine do 9,5 m i gaza 2,5 - 2,8 m;
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2. Vodni put klase Va — koriste ga motorna plovila duZine izmedu 95 -
110 m, Sirine do 11,4 m, gaza 2,5 - 2,8 m, nosivosti 1000 — 1500 t i sasta-
va od jedne potisnice i potiskivac¢a duZzine 95 - 110, Sirine 11,4 m, gaza
2,5 do 4,5 m i nosivosti 1600 — 3000 t;

3. Vodni put klase Vb — koriste ga sastavi od dvije potisnice u liniji i poti-
skiva¢ dimenzija duzine 172 — 185 m, Sirine 11,4 m, gaza 2,5 -4,5 m i
nosivosti 3200 — 6000 t;

4. Vodni put klase VIa — koriste ga kontejnerski ili Ro-Ro motorni teglja-
¢i duzine 140 m, Sirine 15 m i gaza do 3,9 m te sastavi od dvije potisni-
ce i potiskiva¢ duzine 95 — 110 m, Sirine 22,8 m,gaza 2,5 — 4,5 m te

5. nosivosti 3200 - 6000 t;

6. Vodni put klase VIb — koriste ga sastavi potisnica s potiskivaCem
P+2+2 duZine 185 — 195 m, Sirine 22,8, gaza 2,5 — 4,5 m i nosivosti
6400 — 12 000 t;

7. Vodni put klase VIc — koriste ga sastavi potisnica sa potiskivaéem u
rasporedu P+2+42+2 duzine 270 — 280 m, Sirine 22,8 m, gaza 2,5 — 4,5
m i nosivosti 9600 - 18 000 t te sastavi potisnica u rasporedu P+3+3
duzine 195 — 200 m, Sirine 33 - 34,2 m, gaza 2,5 — 4,5 m i nosivosti 9600
- 18000 t.

8. Vodni put klase VII - koriste ga sastavi potisnica sa potiskivacem u
rasporedu P+3+3+3 duzine 275 — 285 m, Sirine 33 - 34,2 m, gaza 2,5
— 4,5 m inosivosti 14 500 — 27 000 t.

4. KOMPARATIVNE PREDNOSTI UNUTARNJEG
VODNOG PROMETA

Poticanje razvitka vodnog prometa i uspostavljanje paneuropskih prometnih
koridora prioritetna su nacela prometne politike Europske unije s ciljem osigu-
ranja slobodnog i efikasnog prijevoza ljudi, roba i usluga na ekonomican i sigu-
ran nacin za druStvo i okoli§. Osim ukidanja fizickih, tehnickih i fiskalnih pre-
preka u kretanju robe i putnika medu drzavama c¢lanicama Unije, europska
prometna politika teZi postiéi integraciju prijevoznih sredstava i integraciju naci-
onalnih prometnih mreza u jedinstveni prometni sustav. Brojne prednosti isticu
vaznost unapredenja unutarnjih vodnih putova u pogledu sigurnosti i pouzdano-
sti kojima mogu konkurirati cestovnom i Zeljeznickom prometu radi uspostav-
ljanja intermodalnog transportnog lanca izmedu poSiljatelja i primatelja.

Prednosti unutarnjeg vodnog prometa u odnosu na Zeljeznicki i cestovni
promet ogledaju se u®:

¢ European Transport Comission, Geneva, 1996.
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— ekonomicnosti

— potrosnji goriva

— najmanjim koli¢inama materijala za gradnju prijevoznih sredstava po
toni prevezenog tereta

— sigurnosti plovidbe

— najmanje Stetnom utjecaju na okolis te

— najmanjoj potrebi za zemljiStem.

Ekonomi¢nost unutarnjeg vodnog prometa moze se sagledati kroz veci
broj razlicitih pokazatelja. Unutarnji vodni promet je najekonomicniji u po-
gledu eksternih i infrastrukturnih troskova $to je prikazano grafikonom 1. Iz
grafikona se moze zakljuciti da plovna prijevozna sredstva uzrokuju najnize
eksterne troskove’ svega 0,28 € po t-km?® dok najvecée eksterne troSkove od cak
2,00 € po t-km uzrokuje cestovni promet §to je prije svega posljedica velikog
broja prometnih nezgoda, buke i visokih emisija CO,.

Grafikon 1. Eksterni troskovi u cestovnom, Zeljeznickom i unutarnjem
prometu u Europi (€/t-km)
Graph 1. External costs in road, rail and inland waterway transport in Europe
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Izvor: ACEA Freight Transport Event: Internalisation of external costs and the Eurovi-
gnette, 2008., str. 5

Za promet unutarnjim vodnim putovima potrebna je manja porivna ener-
gija te manji broj struénog osoblja nego pri prijevozu cestom ili Zeljeznicom.

7 Pojam eksterni troSkovi, u domeni prometnog sustava, oznacava troSkove koje proizvede ko-
risnik prometne usluge, a ne plati iste (prema D. Simul¢ik, Ekonomika rije¢nog prometa, Zagreb,
Fakultet prometnih znanosti, 1996.)

8 T-km je jedini¢na mjera koja predstavlja prijevoz jedne tone tereta po jednom kilometru.
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Osim toga, brodovi imaju veci ukrcajni kapacitet i vijek eksploatacije do ¢ak 5
puta duzi u odnosu na cestovna prijevozna sredstva i 1,5 puta duzi od Zelje-
zni¢kih kompozicija. Jedini¢ni tro$kovi za gradnju rije¢nih brodova su 2,5 puta
manji od troskova izgradnje Zeljeznickih kompozicija i 6 puta manji od trosko-
va izgradnje kamiona [16, str. 41].

Potro$nja goriva u unutarnjem vodnom prometu je gotovo 3,5 puta manja
od potro$nje goriva u cestovhom prometu, dakle opravdano je reéi da je unu-
tarnji vodni promet najekonomicniji vid prometa. Prema podacima Ministar-
stva transporta SAD-a potisnice za izgradnju zahtijevaju samo 170 kg celika
po toni tereta dok Zeljeznicki vagoni zahtijevaju 250 kg/t.

Zbog relativno male gustofe prometa i malog broja nezgoda, sigurnost
plovidbe na unutarnjim vodnim putovima je vrlo visoka. Plovidba unutarnjim
gadenje voda i zraka te zagadenje bukom koju proizvode brodovi unutarnje
plovidbe neznatno je u odnosu na cestovni i Zeljeznicki transport. Na grafiko-
nu 2 je prikazan udio oneciS¢enja zraka ugljicnim dioksidom s obzirom na pro-
metnu granu.

Grafikon 2. Udio emisija CO? s obzirom na prometnu granu u 2008. godini
Graph 2. The share of CO? in different transport modes
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Izvor: Eurostat, Luxemburg, 2009.

Na temelju grafikona moze se zakljuciti da su vozila u cestovnom prometu
najveli zagadivaci okoline s 93.1%, dok na prijevozna sredstva u vodnom pro-
metu ( pomorski i unutarnji vodni promet) otpada svega 2,4% udjela u uku-
pnom zagadenju okoliSa. Komparativna prednost unutarnjeg vodnog prometa
ocituje se i u Cinjenici da se vodni promet ostvaruje prirodnim putovima koje
nije potrebno graditi ve¢ samo odrzavati. U podrudju izgradnje jedina potreba
unutarnje plovidbe za zemljiStem javlja se pri izgradnji kanala, luka i pristani-
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Sta. Prema Z. Radmilovi¢u potrebna zemljiSna povrSina pri gradnji luka i pri-
staniSta za istu jedinicu tereta za unutarnju plovidbu iznosi 30 000 ha, za Zelje-
znicu 84. 000 ha, a za cestovni promet 290. 000 ha [18, str. 10]. Zbog navedenih
znacajki unutarnji vodni promet je postao vrlo znacajan konkurent cestovnhom
i Zeljezni¢kom promet, a u trenutnim uvjetima i neophodan vid transporta koji
se javlja kao veza razli¢itih prometnih grana u intermodalnom transportnom
sustavu.

Prosjecni relativni troSkovi izgradnje i odrzavanja infrastrukture vodnih
putova vedi su od troSkova cestovne, a manji od troSkova Zeljeznicke infra-
strukture, dok su eksterni troskovi (troskovi koji imaju utjecaj na drustvo -si-
gurnost, buka, zagadenje...) najnizi. Uzimajuci ove dvije skupine tro$kova kao
sumu, jasno se moze uociti da su oni u unutarnjem vodnom prometu gotovo
2,5 puta nizi u odnosu na cestovni i zeljeznicki transport (Grafikon 3).

Grafikon 3. Infrastrukturni i eksterni troSkovi za razlicite vrste prometa
Graph 3. Infrastructural and external costs for different transport modes
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Izvor: The power of Inland Navigation; The social relevance of freight transport and inland
shipping 2004 — 2005, Bureau Voorlichting Binnenvaart., prema Srednjoro¢ni plan razvitka
vodnih putova i luka unutarnjih voda Republike Hrvatske (za razdoblje 2009. — 2016. godi-
ne), 2008., str. 6.

Usporedbom prevaljene udaljenosti i koliine prevezenog tereta s potros-
njom energije, dobiveni su rezultati na temelju kojih se moze zakljuciti da vod-
ni promet ima najbolji odnos ulozeno/dobiveno (Grafikon 4).
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Grafikon 4. Transportni doseg po granama prometa po toni uz konstantnu kolicinu energije
Graph 4. Transport reach for different transport modes with constant amount of energy
(per ton)
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Izvor: The power of Inland Navigation; The social relevance of freight transport and inland
shipping 2004 — 2005, Bueau Voorlichting Binnenvaart, prema Srednjorocni plan razvitka
vodnih putova i luka unutarnjih voda Republike Hrvatske (za razdoblje 2009. — 2016. godi-
ne), 2008., str. 6.

Iz grafikona je razvidno da uz konstantnu koli¢inu energije, plovna prije-
vozna sredstva s istom koli¢inom energije mogu ostvariti 2, odnosno 5 puta
veli transportni doseg po toni prevezenog tereta u odnosu na cestovni promet,
dok se transportni doseg u zracnom prijevozu uopcée ne moze usporediti s po-
godnostima vodnog transporta u pogledu potrosnje energije.

Vodni promet je uglavnom najkonkurentniji za prijevoz rasutih tereta, kao
$to su rude, ugljen, gradevinski materijal te u prijevozu nafte i naftnih deriva-
ta. Ovi tereti sudjeluju u ukupnom rijecnom prometu u Europi s oko 46%
[19, str. 7].

Za odrZavanje konkurentnosti u prometu navedenih vrsta tereta potrebno
je unaprijediti pouzdanost i dostupnost transporta, dakle ponajprije osigurati
standardne gabarite plovnog puta i infrastrukturnu uredenost luka i terminala.
Specifi¢ni zahtjevi se medutim postavljaju na transportnom trzistu poljopri-
vrednih proizvoda, hrane, proizvoda kemijske industrije te u kontejnerskom
prijevozu. Potencijal vodnog prometa za te vrste tereta pored osnovnih zahtje-
va za infrastrukturom ovisi o efikasnosti usluge koja se nudi u okviru logistic-
ko-distribucijskih lanaca. Uvodenje rije¢nih informacijskih usluga u tom se-
gmentu moZe bitno pridonijeti kvalitetnijoj usluzi.
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S. SUSTAV VODNIH PUTOVA REPUBLIKE HRVATSKE U
FUNKCIJI INTEGRACIJE U EUROPSKU PROMETNU MREZU

Geoprometni polozaj Republike Hrvatske iznimno je povoljan i znacajan
za uspostavu ucinkovitih veza unutarnjim vodnim putovima izmedu Zapadne i
Srednje Europe te Jadranskog mora i Sredozemlja. Adekvatnim razvitkom
mreze vodnih putova kojim bi se postigli odredeni standardi, unaprijedila bi se
interoperabilnost hrvatskih i europskih vodnih putova. Modernizacija i obno-
va vodnih putova i infrastrukture nuzan je preduvjet za unapredenje sustava
unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj, a to se prije svega odnosi na obno-
vu luka, vodnih putova, osobito rijeke Save te poboljSanje plovnosti s ciljem
postizanja navigacijskog statusa I'V.

5.1. Osnovne znacajke sustava unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj

Hrvatski vodni putovi specifi¢ni su po tome da su to uglavnom rijeke uz
granice Republike Hrvatske. U skladu s tom ¢injenicom, regulacijske projekte
potrebno je koordinirati sa susjednim drzavama. Hrvatska smatra te zajednic-
ke projekte prioritetom s obzirom da pomazu uspostavi boljih prometnih veza
izmedu drzava i stvaranju preduvjeta za zajednicki gospodarski boljitak. Hr-
vatskim rije¢nim lukama potrebna je kvalitetna i tehnoloSka modernizacija
kako bi se zadovoljila postojeca i ocekivana potraznja. Osim modernizacije
osnovne lucke infrastrukture, potrebno je ojacati sustav sigurnosti i nadzora u
luckom podrucju. Luke treba povezati s glavnim cestovnim i Zeljeznickim kori-
dorima kako bi se postigla bolja koordinacija s gospodarskim zaledem i stvorili
preduvjeti za razvoj intermodalnog prometa.

Nacionalna ISPA strategija za prometni sektor (2005.) uz investicije u pri-
oritetne projekte za unapredenje Zeljeznice istice i nove projekte vezane uz
unutarnje vodne putove. Razvojna strategija za infrastrukturu unutarnjih vod-
nih putova usmjerena je na povecanje sigurnosti i u¢inkovitosti unutarnje plo-
vidbe. Regulacija vodnih putova mora odgovarati potrebama korisnika, a to
znacdi osiguranje nesmetane i sigurne plovidbe za brodove.

Ukljucivanje Republike Hrvatske u Sire europske prometne mreze zapo-
¢elo je s Treom paneuropskom prometnom konferencijom odrzanom u Helsin-
kiju u lipnju 1997. kada je 10 paneuropskih multimodalnih koridora nadopu-
njeno sa segmentima na podrucjima drzava smjeStenih na Jugoistoku Europe,
ukljucujuéi dionice Koridora X i Koridora VII (rijeka Dunav) u RH, kao i
ogranke Koridora Xa, Vb i Vc.

Komparativna analiza strukture prijevoza tereta po prometnim granama u
skladu s realiziranim prometom, ukazuje na dominantnu ulogu cestovnog i
pomorskog prijevoza, dok je udio prometa na unutarnjim vodnim putovima na
razini EU-27 3,3%, a na razini Republike Hrvatske gotovo beznacajan sa sve-
ga 0,38% (Grafikon 5).
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Grafikon 5. Struktura prijevoza tereta po prometnim granama u RH u 2006. godini
u 000 prevezenih tona
Graph 5. The structure of goods transported in different modes in year 2006 in RH
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Izvor: Operativni program za promet 2007. — 2008., Instrument pretpristupne pomo¢i, Re-
publika Hrvatska, Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka, 2007., str. 45

Iz grafikona se moze zakljuciti da je i udio Zeljeznickog prometa svega
12,2%, dok vise od 51% i u teretnom i u putnickom prometu otpada na ce-
stovni promet. Unato¢ tome, kao §to je razvidno iz pobolj$anja ucinkovitosti u
proslosti, i u Zeljeznickom i u rije¢nom prometu primjetni su pozitivni znakovi
revitalizacije [15, str. 45].

5.2. Osnovne znacajke mreZe i klasifikacija vodnih putova u Republici
Hrvatskoj

Unutarnji vodni putovi Republike Hrvatske obuhvacaju rijeke Dunav, Dra-
vu, Savu, Kupu i Unu te jezera Visovac i Kozjak koji se nalaze u okviru nacio-
nalnih parkova Krka i Plitvicka jezera na kojima se odvija turisticka plovidba.
Ukupna gustoéa mreze iznosi 14 km/1000km? $to u usporedbi s drugim europ-
skim zemljama nije zanemarivo. Najveca dionica je rijeka Sava koja u Hrvatskoj
vecim dijelom ne udovoljava uvjetima medunarodne klase plovnosti. Sveukupna
duljina postojecih vodnih putova u Republici Hrvatskoj iznosi 805,2 km od ¢ega
je 539,7 km medunarodnih, a 265,5 km drzavnih i medudrzavnih vodnih putova.
Od medunarodnih vodnih putova 287,4 km udovoljava uvjetima za medunarod-
ne vodne putove, odnosno uvjetima I'V. klase [19, str.19].

Koncepcija razvitka infrastrukture vodnih putova ima za cilj povecanje po-
uzdanosti i efikasnosti unutarnje plovidbe. Uredenje plovnog puta mora biti u
funkciji korisnika, a $to podrazumijeva nesmetanu i sigurnu plovidbu broda
pod maksimalnim gazom u skladu s kategorizacijom vodnog puta.
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Za medunarodnu klasu to u praksi znaci minimalno 2.5 m dubine 300 dana
u godini. Ocekivano stanje karakterizira podizanje klase plovnosti vodnog
puta rijeke Save do Siska na IV. klasu te pocetak izgradnje viSenamjenskog
kanala Dunav — Sava [20, str. 8].

Tablica 2. Klasifikacija vodnih putova u Hrvatskoj
Table 2. Classification of inland waterways in Croatia

Duljina Klasa
Rijeka Dionica rijeke v. puta V. puta
(km)
DUNAV | 1295 + 501 (Ilok) — 1433 + 000 (Batina) 137,5 Vic
203 + 300 (Racinovei) — 305+700 ( SI. Samac) 102,9 v
305 + 700 (SI. Samac) — 330 +200 (SI.Brod — grad) 24,5 111
SAVA [330 + 200 (Oprisavci) — 363 + 200 (SI. Brod- grad) 33,0 1\%
363 + 200 (SI. Brod- grad) — 583 + 000 (Sisak) 219,8 111
583 + 000 ( Sisak) — 651+ 000 (Rugvica) 68,0 11
0 + 000 (usce Dunava) — 14 + 050 (Osijek luka
Nemetin() ) (©1 14,0 v
DRAVA |14 + 050 (Osijek luka Nemetin) — 55 + 450 (Belisce) 41,4 111
55 + 450 (Belis¢e) — 198 + 600 143,2 11
KUPA [0+ 000-5 + 900 5,9 I
0 + 000 —4 + 000 4,0 11
UNA |4+ 000-15 + 000 11,0 I
UKUPNA DULJINA POSTOJECIH VODNIH PUTOVA 805,2
UKUPNA DULJINA VODNIH PUTOVA - 287.4
MEDUNARODNE KLASE ’

Izvor: Strategija razvitka rije¢nog prometa u Republici Hrvatskoj (2009. — 2016.), Ministar-
stvo mora, prometa i infrastrukture, 2008., str. 19.

Da bi ostvarila deklarirane klase svojih vodnih putova, Hrvatska ih mora
gradevinskim zahvatima i navigacijskom opremom prilagoditi novoj klasifika-
ciji te odrzavati prema smjernicama AGN ugovora (Ugovor o glavnim unutar-
njim vodnim putovima od medunarodnog znacenja).

Rijeka Dunav ¢itavom svojom duljinom od 137,5 km na teritoriju Republi-
ke Hrvatske spada u medunarodni vodni put sa slobodnom plovidbom za sve
zastave. Vodni put je obiljezen i postoji medunarodna obaveza RH za njegovo
odrzavanje. Trenutno stanje uz mjere odrZavanja udovoljava uvjetima VIc kla-
se [19, str.19].

Osnovne hidroloske znacajke dravskog sliva su: ukupna povrsina od 41.238
km?, od ¢ega je 7.015 km?unutar Republike Hrvatske; ukupna duljina 749 km,
od ¢ega je 330 km unutar RH. Drava u odnosu na ukupnu duljinu od 330 km
plovna je 198,6 km. Od uséa u Dunav do 70,0 km, Drava je medunarodni vod-
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ni put sa slobodnom plovidbom za sve zastave, gdje se odvija trgovacki promet
do medunarodne luke Osijek. Od 70,0 km do 198,6 km (usée Zdalice) Drava
je medudrZavni vodni put izmedu Republike Hrvatske i Republike Madarske.
Na ovoj dionici odvija se plovidba manjeg intenziteta. Vodni put je obiljezen i
postoji medudrzavna obveza RH za njegovo odrzavanje.

Na dionici od us¢a do rkm 22,0 koja je u europskoj mrezi vodnih putova
po AGN-u, postojece stanje vodnog puta ne udovoljava uvjetima za meduna-
rodnu plovidbu prema AGN ugovoru na cijeloj duljini. Od u$¢a u Dunav do
rkm 14,0 postojece stanje vodnog puta udovoljava uvjetima I'V. klase, iako su
prisutne ucestale smetnje u plovidbi radi smanjene dubine kod niskih vodosta-
ja, Sto zahtijeva intenzivne mjere odrzavanja. Od rkm 14 do rkm 22,0 postoje-
¢e stanje odgovara III. klasi. Uzvodno od Osijeka, tj. od rkm 22,0 do Belis¢a,
vodni put udovoljava uvjetima IIL klase, a uzvodno do Zdalice uvjetima II.
klase. Eventualne promjene klase u grani¢cnom podrucju potrebno je usuglasa-
vati s nadleZnim tijelima susjedne Republike Madarske [19, str. 20].

Osnovne hidroloSke znacajke sliva rijeke Save su: ukupna povrSina 95.712
km? od ¢ije je ukupne duljine u Republici Hrvatskoj rijeka Sava plovna na
380,2 km, tj od Racinovaca do Siska. Dionica od Siska do Rugvice uglavhom
se koristi radi eksploatacije Sljunka te u svrhu sportskih i rekreacijskih aktiv-
nosti. Od granice s Republikom Srbijom, tj. od Racinovaca do Jasenovca vod-
ni put je u grani¢nom podrucju s BiH u duljini 304 km. Uzvodno od Jasenovca,
Sava je potpuno u teritoriju Republike Hrvatske.

Sava je u AGN ugovoru deklarirana kao vodni put IV. klase od Racinova-
ca do Siska, rkm 210,8 do rkm 591. Analize iz elaborata “Idejni projekt sav-
skog plovnog puta”, kojeg je izradio Gradevinski fakultet u Zagrebu u svibnju
2002. godine, pokazale su da morfologija postojeceg savskog korita nema na
cijeloj duljini IV. klasu, ali ima potencijal za njeno dostizanje, jer joj po radiju-
sima zavoja ne udovoljava samo 10-tak % duzine rijeke, a po plovnom gabari-
tu oko 30% duZine rijeke. Iz toga proizlazi da je morfoloSkom regulacijom
postojeceg korita moguce dostici I'V. klasu vodnog puta.

Osnovne hidroloske znacajke sliva rijeke Kupe su: ukupna povrSina od
10.236 km?, od Cega je 8.412 km?unutar Republike Hrvatske dok ukupna dulji-
na od 294 km u cijelosti pripada Republici Hrvatskoj. Rijeka Kupa u duljini od
100 km ¢ini drzavnu granicu sa susjednom Slovenijom. Kupa je plovna za eu-
ropsku standardiziranu flotu od us$¢a u Savu do Sisackog pristanista na Kupi u
duljini od 5 km. Prema svojim minimalnim gabaritima plovnog korita (Sirina
35 m na rkm 3+300) i Sirini slobodnog profila na Zidanom Mostu rkm 3+350
od 37 m ispunjava uvjete za I. klasu plovnosti. Plovidba Kupom uzvodno od
Siska do Karlovca (km 137), s obzirom na brojne prirodne prepreke u koritu
trenutno nije moguéa. Medutim, treba istraziti mogucnosti otvaranja plovidbe
u turisti¢ke i sportsko-rekreacijske svrhe.
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Osnovne hidroloske znacajke sliva rijeke Une su: ukupna povrSina od
9.368 km?, od cega je 1.686 km? unutar Republike Hrvatske i ukupna duljina
od 212 km, od koje je 139 km unutar RH, a 130 km Une ¢ini drzavnu granicu.
Una je vodni put dug 15 km od ¢ega je 4 km klasificirano II. klasom, a 11 km .
klasom. Plovidba se odvija u svrhu iskopa i transporta §ljunka te za sport i re-
kreaciju u ogranicenom opsegu.

Fageeks
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Slika 3. Hrvatski vodni putovi — postojece stanje
Figure 3. Croatian inland waterways — current condition

Izvor: Srednjoroc¢ni plan razvitka vodnih putova i luka unutarnjih voda u RH, 2008., str. 20.

SWOT analiza sustava unutarnje plovidbe RH u funkciji integracije u mre-
7u europskih unutarnjih vodnih putova

Zakonska regulativa u podrucju vodnih putova i luka unutarnjih voda u
RH obuhvacena je Zakonom o plovidbi i lukama unutarnjih voda koji je do-
nesen 2007. godine te nizom podzakonskih akata. Pored toga odredena pita-
nja koja se odnose na statusni reZim javnog vodnog dobra i gradenje na jav-
nom vodnom dobru i vodnom dobru, regulirana su Zakonom o vodama.

Radi utvrdivanja osnovnih smjernica za unapredenje i integraciju, neophod-
no je analizirati trenutno stanje i mogucnosti sustava unutarnje plovidbe RH. U
tu svrhu provedena je SWOT analiza koja prikazuje prednosti, slabosti, prilike i
prijetnje za sustav unutarnje plovidbe Republike Hrvatske (Tablica 3).
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Tablica 3. SWOT analiza unutarnje plovidbe
Table 3. SWOT analysis of inland waterways navigation

SNAGE sustava unutarnje plovidbe ogledaju se u sljede¢em:

* Vrsta prijevoza pogodnog za rasuti teret velikog obujma;

* Sigurna, energetski u€inkovita i za okoli$ prihvatljiva vrsta prijevoza;

* Promet se moZe odvijati 24 sata na dan, 7 dana u tjednu, §to omogucava vecu
fleksibilnost u rasporedivanju aktivnosti;

* Naplacivanje luckih pristojbi (za koriStenje pristanisSta) u skladu je s praksom
EU;

* Rasprostranjeno je sudjelovanje privatnog sektora;

» Komercijalizirana je djelatnost odrzavanja;

* Dobar je napredak u uskladivanju s medunarodnim i zakonodavstvom EU-a.

SLABOSTI sustava unutarnje plovidbe ogledaju se u sljede¢em:

* Fizicke prepreke plovidbe dovode do vodnih rizika;

* Nedostatno odrZavanje i zastarjela infrastruktura vodnih putova i rije¢nih
luka;

* Relativno niska komercijalna brzina, a time i dugo vrijeme putovanja:

* Nedovoljna pouzdanost

* Kratko razdoblje plovnosti zbog teskih hidrometeoroloskih uvjeta (niska
razina vode, magla itd.);

* Ne postoje planovi za sluc¢aj nuzde u slucaju tezih zagadenja;

* Prijevoz opasne robe predstavlja potencijalnu prijetnju kvaliteti vode;

* Nizak trzi$ni udio;

* Problemi s osobljem u upravljackoj strukturi — nedostatak odgovarajuce
osposobljenog osoblja;

* Relativno nerazvijeni administrativni kapaciteti.

PRILIKE

* Uspostaviti medunarodno prihvatljiv sustav plovidbe; plovidbene sigurnosti i
dovesti vodne putove do razine kategorije I'V;

* Uskladiti hrvatsku mreZu i sposobnost poslovanja s europskim normama i
praksom;

* Ponovno uspostaviti rijecni promet kao privla¢nu alternativu i stvoriti u¢inak
preusmjeravanja prometa; prometne guzve na tlu mogu se izbjeci
prebacivanjem tereta s visokom sklono$¢u unutarnjoj plovidbi s cesta na
unutarnje vodne putove;

* Sklopljen je “Okvirni sporazum o slivu rijeke Save” koji ukljucuje sve obalne
drZave i uspostavu Odbora za rijeku Savu kojem je povjeren razvoj rijeke
Save;

* Unaprijediti multimodalna prometna rjeSenja poboljSanjem prekrcajnih
¢vorova i postrojenja (rijecne luke);

* Poduzeti potrebne aktivnosti kako bi se privatni sektor ukljucio u obnovu
vodnih putova i oporavak komercijalne plovidbe;
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* Uspostaviti sinergije izmedu plovnog puta Dunava i razvoja sliva rijeke Save,
vodedi racuna o Treéoj paneuropskoj prometnoj konferenciji, sukladno kojoj
se Koridor VII odnosi na povezanost Dunava — Save kao dio relevantnog
sustava unutarnjih vodnih putova;

* Revitalizirati gospodarstvo sliva rijeke Save i promicati smjeStanje industrije u
blizini rijeke, ukljuc¢ujudi vodne pritoke;

* Povecati kvalitetu usluga, produktivnost i u¢inkovitost, koristeéi europska
mjerila i najbolju praksu;

» Razviti rijecni sliv u skladu s konceptom odrzivog prometa;

* Unaprijediti koncept modernog “upravljanja logisti¢kim lancem” i
intermodalnog prometa;

* Ponovno zadobiti trziSne udjele u teretnom prometu na trziStima rijecne robe;

* Pokrenuti rijecni turizam i turisticku industriju u rije¢nom slivu;

* Poboljsati, stabilizirati i konsolidirati financijsku situaciju uprava rije¢nih luka;
NATADES - Europski akcijski plan za unutarnju plovidbu’.

PRIJETNJE

» Kapaciteti se ne koriste dovoljno;

* Neki od infrastrukturnih projekata, posebice na rijeci Dravi, mogli bi imati
Stetne posljedice na okoli§ (tlo, prirodna stanista) — i o tim e se pitanjima
voditi racuna pri budué¢im procjenama ucinka na okolis;

* Manjak znacajnijih ulaganja dodatno ¢e pogorsati rije¢ne usluge i potpuno ih
marginalizirati unutar prometnog sustava Hrvatske i regije, ve¢inom u korist
cestovnog prometa, uz s tim povezane negativne posljedice poput prometnih
guzvi i oneciSéenja zraka;

* Zbog manjka sredstava razvojni potencijal rijecnog sliva Save ostat ¢e
neistrazen;

* Relativno kratko razdoblje provedbe projekta (N+3 pravilo).

Izvor: Prema Operativnom programu za promet 2007. — 2008., Instrument pretpristupne
pomo¢i, Republika Hrvatska, Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka, 2007., str. 52.

U skladu sa Srednjoro¢nim planom razvitka vodnih putova i luka unutar-
njih voda u RH iz 2008. godine i Strategijom razvitka rije¢nog prometa u Re-
publici Hrvatskoj, potrebe i ciljevi u unutarnjem prometu u najkra¢im crtama
mogu se prikazati kroz potrebu [15, str. 53]:

* Uspostave medunarodne klase vodnih putova (Dunav, Drava, Sava) su-

kladno Europskom sporazumu o glavnim unutarnjim vodnim putovima
medunarodne razina (AGN);

® Novi NAIADES program nastojat ée potaknuti prijevoz u unutarnjoj plovidbi kao ekolosku
alternativu cestovnom teretnom prometu. Akcijski plan bavit ¢e se losim imidZom sektora i in-
frastrukturnim problemima.
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* Povecanja udjela unutarnjeg prometa s obzirom na druge oblike prije-
voza, uz znacajan udio tranzitnog prometa opcéeg prijevoza, kontejnera i
Ro-Ro prijevoza;

* Modernizacije flote kako bi se prilagodila novim zahtjevima o prometu
1 okoliSu;

* Primjene povoljnih uvjeta za razvoj multimodalnog prometa;

* Promicanja poslova, vjestina i znanja vezanih uz aktivnosti na vodnim
putovima i

» Jamcenje sigurnosti ljudi i zastite okolisa.

6. ZAKLJUCAK

Unutarnjom plovidbom u Europi ostvaruje se promet od preko 500 miliju-
na tona godi$nje i pri tome oko 130 milijardi tonskih kilometara zbog ¢ega je
jedan od ciljeva i prioriteta Europske komisije razvitak unutarnjih vodnih pu-
tova i jacanje prometnog polozaja europskih unutarnjih vodnih putova. Istica-
nje vaznosti unutarnjeg vodnog prometa uz istovremeno postizanje ravnoteze
izmedu razli¢itih prometnih grana i eliminaciju uskih grla posebice na kanalu
Rajna — Majna — Dunav jedan od klju¢nih ¢imbenika za promicanje intermo-
dalnog prijevoza i inovativnog koncepta logistike s ciljem uspostavljanja logi-
stickog sustava “od vrata do vrata”. TEN-T kao mreZa europskih prometnih
putova od velike je vaznosti jer pokriva Cetiri plovidbena koridora (Rajnski
koridor, Koridor Sjever — Jug, Isto¢ni koridor i Jugoisto¢ni koridor — Dunav)
koji ostvaruju gotovo 86% ukupnog prometa na unutarnjim vodnim putovima
u Europi.

Uslijed primjene novih tehnologija u unutarnjoj plovidbi, Europa je pri-
hvatila novu klasifikaciju vodnih putova koja se ogleda u zamjeni sustava te-
gljenja sustavom potiskivanja. U vodnom prometu u danas$njim uvjetima pre-
vladava tehnologija potiskivanja, zasnovana na potiskivanim sastavima koji se
stvaraju od modularnih jedinica, tj. od jedne ili viSe kruto vezanih teretnih po-
tisnica i jednog potiskivaca. Vodni putovi s obzirom na vaZnost na odredenom
podrucju mogu biti regionalnog, odnosno nacionalnog i medunarodnog zna-
¢aja, a dijele se u VII klasa u ovisnosti o duljini, Sirini, visini, gazu, tonaZi i
formaciji potisnice.

Prednosti unutarnjeg vodnog prometa mogu se analizirati kroz veci broj
pokazatelja od kojih se moze istaknuti kapacitet, ekonomicnost, sigurnost i
ekoloSka prihvatljivost u odnosu na Zeljeznicki i cestovni promet. Brodovi na
unutarnjim vodnim putovima imaju veci ukrcajni kapacitet i vijek eksploataci-
je do ¢ak 5 puta duZi u odnosu na cestovna prijevozna sredstva i 1,5 puta duzi
od zeljeznickih kompozicija. Uz to, plovna prijevozna sredstva s istom kolici-
nom energije mogu ostvariti 2, odnosno 5 puta vedi transportni doseg po toni
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prevezenog tereta u odnosu na cestovni promet. Prednost ovog vida transpor-
ta ocituju se i u jedini¢nim troskovima za gradnju brodova koji su 2,5 puta
manji od troSkova izgradnje Zeljeznickih kompozicija i 6 puta manji od trosko-
va izgradnje kamiona. Analizirajudi infrastrukturne i eksterne troSkove, oni su
u unutarnjem vodnom prometu gotovo 2,5 puta nizi u odnosu na cestovni i Ze-
ljeznicki transport. Prijevozna sredstva u vodnom prometu (pomorski i unu-
tarnji vodni promet) imaju svega 2,4% udjela u ukupnom zagadenju okoliSa
dok su vozila u cestovnom prometu najveéi zagadivaci okoline s 93,1%. Kom-
parativna prednost unutarnjeg vodnog prometa ocituje se i u Cinjenici da se
vodni promet ostvaruje prirodnim putovima koje nije potrebno graditi veé
samo odrZavati.

Unutarnji vodni promet Republike Hrvatske dio je europskog prometnog
sustava. Bududi da je trenutno aktualan europski trend preusmjeravanja rob-
nih tokova na unutarnje vodne putove, Hrvatska je kao buduca ¢lanica Europ-
ske unije duzna raditi na reorganizaciji prometa te kroz mjere Prometne poli-
tike poticati uporabu unutarnjih vodnih putova. Uklju¢ivanje Republike
Hrvatske u Sire europske prometne mreze zapocelo je s Trecom paneuropskom
prometnom konferencijom odrzanom u Helsinkiju u lipnju 1997. kada je 10 pa-
neuropskih multimodalnih koridora nadopunjeno sa segmentima na podrucji-
ma drzava smjeStenih na jugoistoku Europe, ukljucujuéi dionice Koridora X i
Koridora VII (rijeka Dunav) u RH, kao i ogranke Koridora Xa, Vb i Vc. Hr-
vatska ima prirodne predispozicije za razvitak prometa na unutarnjim vodnim
putovima pri ¢emu se isti¢u Cetiri rijeke: Dunav, Drava, Sava i Una od kojih
jedino Dunav ima medunarodno znacenje. SWOT analiza koju je u svom Ope-
rativnom programu za promet 2007. —2008., izradilo Ministarstvo mora, turiz-
ma, prometa i razvitka Republike Hrvatske 2007. godine isti¢u se brojne snage
i prilike, ali i slabosti i prijetnje u promicanju prometa na unutarnjim vodnim
putovima. Rije¢ni promet Hrvatske pruza veliki potencijal, posebice u gospo-
darskom pogledu, no sve do sada nije adekvatno iskoriSten iako su primjetni
pozitivni znakovi revitalizacije.
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Summary

EVALUATION OF PRESENT CONDITIONS AND PROPOSALS
FOR INLAND WATERWAYS TRANSPORT DEVELOPMENT IN
THE REPUBLIC OF CROATIA

The paper aims at analyzing the basic features of inland waterways transport
and the current condition of the European inland waterways network for the pur-
pose of determining the potential opportunities for their better integration into the
Trans — European transport network. The comparative advantages of the inland
waterways transport in relation to other transport modes appear primarly in terms
of safety and environmental acceptability and that is why the European transport
policy gives to the improvement of this way of transport, beside the rail transport,
priority within the whole transport system. An adequate development of the inland
waterways network in accordance with the development strategy is a necessary
precondition set for the improvement of inland navigation in the Republic of Cro-
atia, which, despite its natural potential, is of minor importance in the structure of
the realised transport. The implemented SWOT analysis provides a good basis for
defining the potential strengths, weaknesses, opportunities and threats of the in-
land navigation system in the Republic of Croatia so important for setting up in-
termodal transport chains in Europe.

Therefore, the goal of this paper is to indicate the possibilities, advantages and
importance of inland waterways transport in order to integrate different transport
sectors aiming at achieving the development and sustainability of the European
transport system.

Key words: inland waterways transport, European network of inland wa-
terways, corridors
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