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SAZETAK

Prijevoz unutarnjom plovidbom u povijesti imao je veliki znacaj za ljude jer je omogucavao
prijevoz velikih koli¢ina inputa koji su bili neophodni radi konstantnih proSirenja gradova i
njihovih potreba za gradevinskim materijalom, ali i sve ve¢im koli¢inama hrane i raznih
materijala koji su bili dostupni samo u nekoliko gradova, pa su se morali prevoziti plovilima
unutarnjim vodama do odredista. Takoder su se pojavljivale potrebe radi trgovine jer primjerice
Balticke zemlje u 14. stoljecu su bile jako veliki izvoznici ribe, ali nisu imali dovoljne koli¢ine
soli kako bi te koli¢ine postale 1 vece. Zato je HANZA odlucila iskopati kanal koji ¢e spojiti
grad Liibeck s Baltikom i tako omogu¢iti povecéan izlov ribe, a time i pospjeSiti ekonomski
izgled zemalja Baltika, ali i Liibecka. To je ujedno i prvi umjetni kanal u Europi koji je povezao
rijeku Elbu s Baltickim morem. Svi izgradeni umjetni kanali usko su povezani uz ekonomiju
Europe 1 svaki je donio novi, bolji i ja¢i impuls u zemlje okruzenja gdje se taj kanal iskopao.
Tako je unutarnja plovidba bila jako vazan dio europskog transporta, no pojavom brzih
autocesta i sve modernijih Zeljeznica 30-tih godina 20. stoljeca, ista gubi na vaznosti. Europska
unija unazad 20 godina daje jake napore kako bi poboljsala status unutarnje plovidbe u prometu,
te je zato i regulirala isto Direktivom EU 2016/1629, 2016. Najsnaznije europske zemlje u
unutarnjoj plovidbi, radi svog povijesnog statusa, ali i geografskog polozaja, su zemlje kroz
koje protjece Rajna, a to su Nizozemska, Njemacka i Belgija, te Francuska koja je blizu nje. Te
zemlje imaju najvece flote, a po modernizaciji se najvise isticu Nizozemska i1 Belgija jer se kod
njih tonaza po broju brodova povecala, §to znaci da su te zemlje ulozile u novu flotu plovila s
ve¢om nosivosti. Kod Njemacke 1 Francuske to nije slu¢aj. Dunavska flota je mnogo manja od
onih zapadne Europe, ali je vazna radi prijevoza tekucéeg tereta, ponajprije nafte, ka zemljama
zapada. Zanimljivo je da se broj zaposlenih u prijevozu dobara unutarnjom plovidbom svake
godine smanjuje dok se broj zaposlenih u putni¢kom prijevozu zadnjih godina povecava.
Razlog tomu je taj Sto razvojem kruzerskog turizma raste i prijevoz turista velikim kruzerima
po rijekama Europe. To su ponajprije turisti iz Sjeverne Amerike koji su Zeljni upoznavanja
povijesti europskih gradova. Unutarnjom plovidbom se i dalje prevoze najvise metalne rude,
koks, nafta i naftni derivati jer su to materijali koji su potrebni u velikim koli¢inama, a plovila

imaju vece kapacitete od primjerice kamiona ili vlakova.

Kljuéne rije¢i: unutarnja plovidba, umjetni kanali, transport, flota, zaposlenost, materijali



SUMMARY

Historicaly, inland navigation was very important for people because it enabled transformation
of large amount of inputs which were very important for the constant expansion of cities and
their needs for building materials, but also in increasing quantities of food and various materials
that were only available in few cities, so they have to be transported by inland waterway vessels
to their destinations. Needs for trade also arose for example Baltic states in the 14th century
were very large exporters of fish but did not have sufficient quantities of salt to make those
quantities even greater. That is why HANZA decided to dig a canal that will connect the city
of Liibeck with the Baltic and thus enable increased fishing, and thus improve the economic
appearance of the Baltic countries, but also Liibeck. It is also the first artificial canal in Europe
which connected the Elbe River and Baltic Sea. All artificial canals are closely linked to the
european economy and each has brought new, better and stronger impulse to the surrounding
countries where that canal has been excavated. Thus, inland navigation was a very important
part of European transport, but with the appearance of highways and increasingly modern
railways in the 1930s, it lost its importance. The European Union has been making strong efforts
for the past 20 years to improve the status of inland waterway transport, and therefore has
regulated it with EU Directive 2016/1629, 2016. The strongest European countries in inland
navigation, due to their historical status and geographical position, are the countries through
which the Rhine flows, and those are the Netherlands, Germany and Belgium, and France,
which is close to it. These countries have the largest fleets, and the Netherlands and Belgium
stand out the most in terms of modernization, because their tonnage has increased in terms of
the number of ships, which means that these countries have invested in a new fleet of vessels
with higher carrying capacity. This is not the case with Germany and France. The Danube fleet
is much smaller than that of western Europe, but it is important for the transport of liquid cargo,
primarily oil, to western countries. It is interesting that the number of employees in the transport
of goods by inland navigation is decreasing every year, while the number of employees in
passenger transport has been increasing in recent years. The reason for this is that with the
development of cruise tourism, the transport of tourists by large cruisers on the rivers of Europe
is also growing. These are primarily tourists from North America who are eager to learn about
the history of European cities. Inland navigation still transports the most metal ores, coke, oil
and petroleum products because these are materials that are needed in large quantities, and

vessels have higher capacities than, for example, trucks or trains.

Key words: inland navigation, artificial canals, transport, fleet, employment, materials
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1. UvOD

1.1. Predmet i cilj rada

Razvoj cestovnog i zeljeznickog prometa u proteklom stoljecu je znatno smanjio udio unutarnje
plovidbe u putni¢kom i teretnom prijevozu. Zadnjih 20 godina Europska unija, raznim
ulaganjima i zakonima, pokuSava povecati zna¢aj unutarnje plovidbe u prijevozu i tako ju
napraviti konkurentnom s ostalim vrstama prijevoza. Plovilima unutarnje plovidbe se mogu
manje zagaduje okoli§ od ostalih vrsta prijevoza. Bitna znacajka razvoja unutarnje plovidbe je
1 ta Sto bi njeno vece koriStenje smanjilo velike guzve na cestama velikih gradova i time bi i

stanovnicima tih gradova bilo lakse.

U ovom radu objasnjava se povijesni kontekst unutarnje plovidbe i njena vaznost za ekonomiju
Europe. Pojasnjavaju se pravni postupci i direktive kojima Europska unija regulira unutarnju
plovidbu. Prikazuju se podatci o veli€ini flota zemalja Europske unije, te koje su to najvaznije
zemlje unutarnje plovidbe Europe. Cilj ovog rada je prikazati stanje unutarnje plovidbe na
podrucju Europe. U svrhu ostvarivanja cilja rada provedeno je i primarno istrazivanje kako bi

se ocijenilo trenutno stanje unutarnje plovidbe u Hrvatskoj i Europi.

1.2. Izvori podataka i metode prikupljanja

Izrada ovog rada iziskivala je prikupljanje sekundarnih podataka iz knjiga, sluzbenih stranica i
publikacija, znanstvenih ¢lanaka, statistickih baza vezanih za unutarnju plovidbu Europske
unije (Eurostat) i internetskih izvora. Za potrebe rada su se koristili i primarni podaci koji su
prikupljeni u sklopu provedenog primarnog istrazivanja u kojem je kao instrument koristen

strukturirani podsjetnik za intervju.

1.3. Sadrzaj i struktura rada

Ovaj diplomski rad je podijeljen u pet poglavlja.

U prvom poglavlju je objasnjen uvod u rad odnosno poblize se prikazuje predmet i cilj rada,

metode prikupljanja i izvori podataka te sadrzaj i struktura rada.

U drugom poglavlju se opisuju obiljezja unutarnje plovidbe, njen povijesni razvoj, zakonska

regulativa te se spominju veli¢ine flota drzava Europske unije.



Trece poglavlje prikazuje karakteristike trzista unutarnje plovidbe Europske unije. U njemu se
spominju sudionici na trzi§tu unutarnje plovidbe te se analizira putnicki i teretni prijevoz
unutarnjim plovnim putovima u Europi, a poglavlje se zakljucuje analizom strategije daljnjeg

razvoja.

U cetvrtom poglavlju objasnjava se provedeno primarno istrazivanje. Poglavlje zapocinje
pregledom postojecih istrazivanja, a zatim se objasnjava instrument istrazivanja. Nakon toga se
iznose rezultati primarnog istrazivanja te opisuju ograni¢enja i iznose preporuke za buduca

istrazivanja.

U posljednjem poglavlju se donosi zaklju¢ak rada.



2. OBILJEZJA UNUTARNJE PLOVIDBE

U ovom poglavlju se poblize opsiuje povijesni razvoj unutarnje plovidbe s ekonomskog
gledista. Nakon toga objasnjava se zakonsko definiranje unutarnje plovidbe unutar Europske
unije,a zatim se analizira veli¢ina flota drzava Europe i na kraju su analizirani najveci kanali na

podrucju Europe kojima se odvija unutarnja plovidba.

2.1. Povijesni razvoj unutarnje plovidbe

Od srednjevjekovnih vremena unutarnja plovidba je vazna stavka u opskrbi Europe ugljenom,
zitaricama i gradevnim materijalom. Radi nekvalitetnih kopnenih putova, rijeke su bile jedini
naCin brzog transporta dobara i ljudi prije pojave autocesta. Razvoj unutarnje plovidbe se
ocitovao u povezivanju izvora materijala i luka s industrijskim i potroSackim prostorima te su
se tako razvijale luke koje su financiranje crpile iz velikih gradova koji su bili veliki potrosaci
dobara, a takoder i usluga glede putovanja ljudi izmedu gradova. Prirodni putevi su bili vazni
radi opskrbe drvetom, a umjetni putevi su se gradili i kopali radi opskrbe ostalim materijalima,
ponajprije soli. Pojavom Zeljeznice i kvalitetnijim gradenjem cesta u 19. stoljecu, unutarnja
plovidba gubi na vaznosti i njihovi se prijevozni kapaciteti disperziraju s kopnenim prijevozom

(Calvert, 1963).

2.1.1. Prvi primjer umjetnog kanala

U 14. stoljecu €lanovi udruzenja trgovaca po imenu HANZA su odlucili izgraditi prvi umjetni
kanal u Europi radi trgovine ribom. Visoka potreba za soli koja je bila idealna za odrZavanje
svjezine tek ulovljene ribe je predstavljala velik problem za tadasnje trgovce. Ista se nije mogla
lako zadovoljiti jer je trgovina ribom tih godina jako rasla. Cestovni putem se nije mogla
zadovoljiti ta velika koli¢ina soli pa je udruzenje odlucilo povezati grad Liibeck, izvor soli
kojim se opskrbljivao Baltik, s Baltickim morem. Tako je 1391. godine pocela gradnja kanala
Stecknitz, koja je zavrSena 1398. godine. Kanal je povezao rijeku Elbu s Balti¢kim morem i
uvelike pospjesio razvoj trgovine ribom jer se su se njime u vrlo kratkom vremenu uspjele
prevesti velike koli¢ine soli. Takoder, kanal je pomogao i razvoju grada Liibecka ¢iji trgovci
nikada ne bi uspjeli prodati toliko velike koli¢ine soli da nije bilo udruZenja trgovaca HANZA -

e i njihove ideje o izgradnji umjetnog kanala (Calvert, 1963).



Slika 1. Kanal Stecknitz
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Izvor: Geografski institut Wagner & Debes, 1911. godina

2.1.2. Period prije industrijalizacije

U 16. 1 17. stoljecu rijeke nastavljaju biti konekcija izmedu unutarnjih luka. Nastavljaju se
izgradivati kanali radi geostrateskih polozaja. Primjer takvoga je izgradnja kanala du Midi u
Francuskoj koji povezuje Atlantski ocean s Mediteranom i time pospjesuje 1 ubrzava razmjenu

roba izmedu mediteranskih gradova i gradova na obali Atlantskog oceana.

Slika 2. Kanal du Midi
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https://www.french-waterways.com/waterways/south/canal-midi/

Gota kanal je takoder izgraden u tom vremenu, a omogucio je prolaz izmedu Gotenburga i
Stockholma bez koristejna Baltika i Kattegata, tjesnaca izmedu Danske i Svedske. Eider kanal
je povezao Sjeverno i Balticko more, a tih godina je izgraden kanal Ludwig-Dunav-Rajna koji
je preteCa danaSnjeg kanala Rajna-Majna-Dunav i on prikazuje jednu od prvih ideja o
povezivanju Sjevernog mora s Crnim morem, o ¢vrstom povezivanju Sjevera i jugoistoka

Europe.

Slika 3. MreZa kanala sjeverne Njemacke
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Izvor: Heinde E.C. (2014) Connect and Divide: On the History of the Kiel Canal.

Vecina kanala unutarnje Europe tih stoljeca se izgradivala i radi izbjegavanja blokade od strane
velikih pomorskih sila, a najznacajnija od njih se nalazila na Britanskom otoku. Umjetno
stvoreni kanali su omoguc¢ili trgovinu bez koristenja velikih morskih puteva i prostranstava te
su na neki nacin bili glavni osiguratelji robe. S druge strane, postojali su problemi s kojima su
se tadasnji prijevoznici u unutarnjoj plovidbi morali suociti, a to Su ponajprije neplovni putevi,
na nekim mjestima i u nekim dijelovima godine, a takoder su problem predstavljala i
ograni¢enja glede veli¢ine brodova. Brodovi i njihovi kapaciteti su se trebali prilagoditi
uvjetima i izazovima kojima su stalno bili izloZeni tokom plovidbe kanalima. Kanali i ulazne
luke nisu bile na glavnim svjetskim trgovinskim sjeciStima pa nisu imali niti veliku vaznost u

svjetskoj trgovini (Calvert, 1963.).



2.1.3. Period industrijalizacije

Dolaskom industrijalizacije, prilagodavaju se i1 usavrSavaju novi nacini izgradnje brodova koji
omogucuju prijevoz ogromnih koli¢ina inputa i omogucuju brzi prijevoz istih jer brodovi vise
nisu ovisni samo o prirodnim uvjetima, ponajprije vjetru i strujanju rijeke, ve¢ sami imaju
motore koji ih pokrecu. Sve vise se kanala povezuje s morskim lukama kako bi se omogucio
izvod ruda iz Europe, a takoder se stvara nova strategija izgradnje kanala kojom se povezuju
proizvodna podrucja sa industrijskim 1 potroSackim podru¢jima i u konacnici s gradovima.
Pocetkom 20. stoljeca svi su veci gradovi Europe povezani plovnim rijekama. To je vazna
¢injenica za drzavu koja nema izlaz na more te koja jedino unutarnjom plovidbom i unutarnjim
kanalima mozZe biti povezana sa svjetskom trgovinom, a to je Svicarska. MoZe se reéi da je
unutarnja plovidba uvelike pomogla da Svicarska postane snazna zemlja u svijetu jer da nije
bilo dobre povezanosti rijeka s morskim lukama, ta bi zemlja izgubila u pocetku korak s ve¢im
zemljama i jako bi ga teSko poslije uhvatila. Ovako su kanali i rijeke unutarnje plovidbe, ali i
dijeljenje granice s bogatim i snaznim zemljama omogucili da Svicarska postane centar

europske moci.

Sllka 4 Mreza rijeka u Svicarskoj
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Izvor: https://hr.maps-switzerland.com/fizi%C4%8Dka-karta-%C5%A0vicarskoj (19.07.2020.)
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Radi bogatstva ugljenom gradova kroz koje tece rijeka Rajna ista postaje glavni oslonac
unutarnje plovidbe zapadne Europe. Njena povezanost s lukom Rotterdam uvelike pomaze u
izvozu ugljena iz gradova unutarnje Njemacke, a i Europe, koji prije nisu mogli izvoziti isti u
tolikoj koli¢ini 1 tolikom brzinom. Neko¢ nevazni gradovi, poput Koélna, Duisburga i
Diisseldorfa, postaju oslonac Njemacke ekonomije i svjetske potrosnje ugljena. Dunav postaje
glavna ,,Zila kucavica® jugoistone Europe te omoguéuje tim zemljama povezanost sa
svjetskom trgovinom kroz Crno more i Sredozemno more. Najvise se to o€ituje kod Rumunjske
koja napokon moze poceti konkurirati Sjevernoamerickoj nafti na europskom trzistu, sto je od
iznimne vaznosti 1 Europi jer viSe nije ovisna samo o prekooceanskoj nafti. Postoje podrucja na
kojima se smanjuje koristenje unutarnje plovidbe a to su Svedska i Velika Britanija jer nemaju
dovoljan kapacitet za trgovinu, te su orijentirane na koristenje morskih luka, a ne unutarnjih

luka zbog svog geografskog polozaja (Reinhardt, 1969; Luem, 2003; Calvert, 1963).

2.1.4. Razdoblje nakon 2. svjetskog rata

Vrijeme nakon Drugog svjetskog rata donosi veliki razvoj autocesta i zeljeznica te samim time
unutarnja plovidba postaje manje bitna unutar Europe. Takoder novi koncept just-in-time
zahtjeva prijevoz manjih koli¢ina roba uz visoku fleksibilnost $to nikako ne odgovara prijevozu
robe brodovima, rijekama, izmedu gradova jer gubi na isplativosti. Za inpute poput ruda,
zitarica i gradevinskog materijala glavne prometnice jo$ uvijek ostaju unutarnje rijeke. Takoder
europskim zaokretom ka uvozu ruda iz prekooceanskih zemalja, rijeke postaju glavni putevi
dostavljanja istih radi svojih moguénosti prijevoza velikih koli¢ina u jako kratkom vremenu.
Tegljaci postaju sve viSe mijenjani sa samohodnim teretnim brodovima. Male rijeke 1 kanali

koji imaju nosivost tereta manju od tisu¢u tona gube na vaznosti (Heidbrink, 2000).

2.2. Definiranje i regulatorni okvir unutarnje plovidbe

Regulatorni okvir unutarnje plovidbe se odnosi na prijevoz putnika i tereta unutarnjim vodama,
a primarno se odnosi na rijeke i kanale. Njime se regulira brzina, prijevoz, veli¢ina brodova te
takoder sluzi kao regulatorni okvir i pomo¢ pri nesre¢ama u unutarnjim vodama. Radi
nesavrSenosti 1 nedorec¢enosti Direktive 2006/87/EZ Europski parlament 1 Vije¢e Europske

unije su odlucili donijeti novu Direktivu 2016/1629 koja je donesena 14. rujna 2016. godine.



2.2.1. Razlozi donosenja Direktive 2016/1629

Direktiva 2016/1629 uvelike je donesena radi kontradiktornosti, utvrdene od strane Europskog
parlamenta, prijasnje Direktive 2006/87/EZ i ¢lanka 22. Revidirane konvencije o plovidbi
Rajnom. Takoder jos jedan razlog donoSenja nove Direktive je i zastita trziSnog natjecanja. Tim
tvrdnjama idu u prilog i sljedeci razlozi koji su navedeni u Direktivi:
,, Tehnicka pravila utvrdena u prilozima Direktivi 2006/87/EZ ukljucuju veéinu odredaba
utvrdenih u Pravilniku o pregledima plovila koja plove Rajnom, u verziji koju je 2004.
odobrio CCNR. Uvjeti i tehnicka pravila za izdavanje svjedodzbi za unutarnju plovidbu
u skladu s ¢lankom 22. Revidirane konvencije o plovidbi Rajnom redoVito se azuriraju i
smatra se da odrazavaju postojeca tehnoloska razvojna postignuéa. S obzirom na
razlicite pravne i vremenske okvire za postupke donosSenja odluka, teSko je odrzati
Jjednakovrijednost izmedu svjedodzbi Unije za unutarnju plovidbu izdanih na temelju
Direktive 2006/87/EZ i svjedodzbi izdanih na temelju ¢lanka 22. Revidirane konvencije o
plovidbi Rajnom. To ima za posljedicu nedostatak pravne sigurnosti, sto moze imati
nepovoljan utjecaj na sigurnost plovidbe. Kako bi se postigla uskladenost na razini Unije
te kako bi se sprijecili narusavanje trzisnog natjecanja i neujednacene razine sigurnosti,
trebalo bi primjenjivati ista tehnicka pravila za sve unutarnje plovne putove Unije i

redovito ih azurirati (Europsko vijece i Parlament, 16.09.2016.). «

U Direktivi 2006/87/EZ se uvida i problem nejasnoca i neuskladenosti oko izdavanja
svjedodzbi Unije za unutarnju plovidbu i dopunskih svjedodzbi Unije za unutarnju plovidbu.
Takoder spomenuta Direktiva ne ostavlja otvoren prostor za autonomiju Clanica tj. ne daje za
pravo ¢lanicama EU da same odlu¢uju o uvjetima plovidbe plovila koja prevoze samo rijekama
zemlje ¢lanice ili prema rijekama van Europske unije.
,, U interesu sigurnosti trebalo bi uskladiti standarde u visokom stupnju i na takav
nacin da ne dode do snizenja sigurnosnih standarda na unutarnjim plovnim putovima
Unije. Drzavama clanicama trebalo bi, medutim, dopustiti da nakon savjetovanja s
Komisijom utvrde posebne odredbe o dodatnim ili sniZenim tehnickim pravilima za
odredene zone, pod uvjetom da takve mjere budu ogranicene na specificna podrucja
navedena u prilozima Ill. i IV. Uz istodobno odrzavanje odgovarajuée razine
sigurnosti, drzave clanice trebale bi imati mogucnost odstupanja od ove Direktive u
odredenim slucajevima koji se odnose na plovne putove koji nisu povezani s

unutarnjim plovnim putovima drugih drzava clanica ili na odredene plovne ili



plutajuce objekte koji plove iskljucivo nacionalnim plovnim putovima. Ako takva
odstupanja obuhvacaju sve plovne ili plutajuce objekte koji plove u odredenoj drzavi
C¢lanici, obveza te drzave clanice da prenese sve obveze utvrdene u 0voj Direktivi bila
bi nerazmjerna i nepotrebna. Drzave clanice ne mogu izdavati svjedodzbe Unije za
unutarnju plovidbu ako nisu prenijele odgovarajuce obveze u skladu s ovom
Direktivom. Odstupanja od ove Direktive i priznavanje jednakovrijednosti za
odredene plovne ili plutajuce objekte trebali bi biti moguci kako bi se omogudili
alternativni pristupi ili promicale inovacije ili sprijecili pretjerani troskovi, pod
uvjetom da je osigurana jednakovrijedna ili odgovarajuca sigurnost. Radi
osiguranja jedinstvenih uvjeta za provedbu ove Direktive, Komisiji bi trebalo
dodijeliti provedbene ovlasti u vezi s takvim odstupanjima i priznavanjima
Jjednakovrijednosti. Komisija bi trebala imati mogucénost upucivanja na preporuke
odbora CESNI u vezi s takvim odstupanjima i priznavanjima jednakovrijednosti. Te
bi ovlasti trebalo izvrsavati u skladu s Uredbom (EU) br. 182/2011 Europskog
parlamenta i Vije¢a (Europsko vijeée i Parlament, 16.09.2016.).

Nova Direktiva je donijeta i radi administrativnih problema s kojima se drzave ¢lanice susrecu,
ali 1 zbog nedorecenosti oko tehnickog pregleda samih vozila, ali i nemogucnosti brzog uvida
u bazu podataka o svjedodzbama Europske unije za unutarnju plovidbu. Zato je preporuceno
da se u novoj Direktivi donese odluka od tome da se ,,informacije o plovnim ili plutajuc¢im
objektima unutarnjih plovnih putova unesu u europsku bazu podataka o plovilima (EHDB) radi
njihove upotrebe od strane nadleznih tijela. EHDB-om trebalo bi posebno pruziti mogucnost
provjere povijesti svih zahtjeva za svjedodzbe koji su u postupku rjeSavanja te informacije o
svim vazecim svjedodzbama koje su vec¢ izdane za doticni plovni ili plutajuci objekt. Komisija
bi trebala odrzavati i prilagodavati EHDB tako da on mozZe u potpunosti sluziti primjeni ove

Direktive (Europsko vijece i Parlament, 16.09.2016.).

2.2.2. Odredbe Direktive 2016/1629
2.2.2.1. Podrucje primjene, definicije i zone plovnih putova

Prvi ¢lanak prvog poglavlja direktive definira tehnicka pravila koja plovila moraju zadovoljiti
kako bi mogli ploviti ,, unutarnjim plovnim putovima definiranim iz ¢lanka 4 (Europsko vijece
i Parlament, 16.09.2016.) “ te se definiraju na koje se plovne putove odnosi navedena direktiva.

Clanak 2. prvog poglavlja opisuje podruéje primjene tj. vrste plovila na koja se primjenjuje



Direktiva i1 ona na koje se na primjenjuje. Temeljito opisuje tehniCka svojstva plovila koja se
obuhvacaju ovom direktivom te direktno i opSirno prikazuje plovila na koje se ne odnosi.
,,1. Ova se Direktiva primjenjuje na sljedece plovne ili plutajuce objekte:
(@) plovila duljine (L) 20 metara ili vise;
(b) plovila kojima je umnozZak duljine (L), Sirine (B) i gaza (T) volumen od 100 kubicnih
metara ili vise;
(c) tegljace i gurace namijenjene za tegljenje ili guranje bilo plovnih ili plutajucih objekata
iz tocaka (a) i (b) ili plutajucih postrojenja, ili namijenjene za pomicanje takvih plovnih
ili plutajucih objekata ili plutajucih postrojenja bocno,
(d) putnicka plovila,
(e) plutajuca postrojenja.
2. Ova Direktiva ne primjenjuje se na:
(a) trajekte;
(b) ratna plovila;
(¢) pomorske brodove, ukljucujuci pomorske tegljace i gurace koji:
i.  plove ili su smjesteni na vodama s plimom i osekom, ili
ii.  privremeno plove unutarnjim plovnim putovima. (Europsko vijece i Parlament,
16.09.2016.). “

Dio direktive koji govori da se ista ne odnosi na plovila koja plove privremeno unutarnjim
plovnim vodama je to¢no objaSnjen u nastavku clanka. Postoje svjedodzbe koje navedena
plovila moraju imati sa sobom, a to su ,svjedodzba kojom se dokazuje sukladnost S
Medunarodnom konvencijom o zastiti ljudskih Zivota na moru (SOLAS) iz 1974. ili
Jjednakovrijedna svjedodzba“, , svjedodzba kojom se dokazuje sukladnost s Medunarodnom
konvencijom o teretnim linijama iz 1966. ili jednakovrijedna svjedodzba* i ,,medunarodna
svjedodzba o sprecavanju naftnog zagadenja (IOPP) kojom se dokazuje sukladnost sa 78.
Medunarodnom konvencijom o sprecavanju onecisc¢enja s brodova (MARPOL) iz 1973.*
Ukoliko navedena plovila nemaju gore spomenute svjedodZbe, moraju imati ,, odgovarajuce
svjedodzbe i oznake nadvoda koje se zahtijevaju pravima njihove drzave zastave . U ¢lanku 3.

prvog poglavlja, detaljno se objasnjavaju definicije koje se koriste u Direktivi 2016/1629.

Definicije su sljedece:
(@) ,,,,plovni ili plutajuci objekt” znaci plovilo ili plutajuce postrojenje;

(b) ,,plovilo” znaci plovilo unutarnje plovidbe ili pomorski brod;
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(¢) ,,plovilo unutarnje plovidbe” znaci plovilo namijenjeno iskljucivo ili pretezno za
plovidbu unutarnjim plovnim putovima;

(d) ,,tegljac” znaci plovilo posebno izgradeno za tegljenje;

(e) gurac” znaci plovilo posebno izgradeno za poriv potiskivanog sastava;

() putnicko plovilo” znaci plovilo za dnevne izlete ili plovilo s kabinama koje je izgradeno
i opremljeno za prijevoz vise od 12 putnika;

(9) ., plutajuce postrojenje” znaci plutajuca konstrukcija opremljena radnim uredajima,
kao Oto su dizalice, jaruzala, zabijaci stupova ili dizala;

(h) ,, plutajuéi objekt” znaci bilo koja plutajuéa konstrukcija koja obicno nije hamijenjena
za pomicanje, kao Oto je bazen, pristan, gat ili kuéica na vodi;

(1) ,,plutajuce tijelo” znaci splav ili druga konstrukcija, predmet ili sastav sposobni za
plovidbu, a koji nisu plovilo ni plutajuce postrojenje ili plutajuci objekt;

() .plovni ili plutajuci objekt za rekreaciju” znaci plovilo, osim putnickog plovila,
namijenjeno za sport i razonodu;

(K) ,, brzo plovilo” znaci motorni plovni ili plutajuci objekt koji moze posti¢i brzinu od preko
40 km/h u odnosu na vodu;

(1) ,,istisnina vode” znaci uronjeni volumen plovila, u kubi¢nim metrima;

(m),,duljina (L) znaci najveca duljina trupa u metrima, bez kormila i tanguna;

(n) ,, sirina (B)” znaci najveca sirina trupa u metrima, izmjerena na vanjskom rubu oplate
boka (bez boc¢nih kotaca, bokobrana i slicnog);

(0) ,,gaz (T)” znaci vertikalna udaljenost u metrima od najnize tocke trupa ne uzimajuci u
obzir kobilicu ili druge fiksno pricvrséene dijelove do vodne linije maksimalnog gaza;

(p) ,,povezani unutarnji plovni putovi” znaci plovni putovi drzave clanice koji su s
unutarnjim plovnim putovima druge drzave clanice povezani unutarnjim plovnim
putovima kojima u skladu s nacionalnim ili medunarodnim pravom mogu ploviti plovni
ili plutajuci objekti obuhvaceni podrucjem primjene ove Direktive (Europsko vijece i
Parlament, 16.09.2016.). “

U c¢lanku 4. prvog poglavlja se definiraju zone na koje se unutarnji plovni putovi unije dijele.

Komisiji je ostavljeno mjesto za izmjene i dopune zona odredenih u ovoj Direktivi tako da se

naknadno omogucuje prilagodavanje novonastalim situacijama i1 omogucava se jaka

fleksibilnost komisije u donosenju odluka. Nije potrebno tro§iti puno vremena na izmjene zona

Sto omogucuje brzu reakciju na novonastale ili nepredvidene situacije. Prva zona se proteze

kroz Njemacku, Svedsku i Poljsku. U Njemackoj rijeka Ems &ini prvu zonu ,, Od crte koja spaja
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nekadasnji svjetionik Greetsiel i zapadni gat na ulazu u luku Eemshaven prema otvorenom
moru do geografske sirine 53° 30" S i geografske duzine 6° 45' I, tj. malo prema otvorenom
moru od podrucja prekrcaja za plovila za prijevoz suhih tereta u Alte Emsu (Europsko vijece i
Parlament, 16.09.2016.).“ Nadalje se prva zona proteZze kroz Poljsku, to¢nije kroz zaljev
Pomorska i Gdanski zaljev, u Svedskoj prvu zonu &ine jezero Vinern, ,, omedeno na jugu
paralelom na geografskoj sirini koja prolazi kroz navigacijsku oznaku Bastugrund (Europsko
vijeée i Parlament, 16.09.2016.)“ i Gota dlv i Rivofjorden i to do mosta Alvsborg na istoku,
paralele koja se nalazi na svjetioniku Géveskir na zapadu i svjetionika Smorbadan na jugu.
Prva zona se prostirala jo$ i kroz Ujedinjeno Kraljevstvo, ali njegovim izlaskom iz Unije se
Direktiva prestala primjenjivati na tu drzavu. Druga zona se proteZe kroz rijeke i jezera Ceske,
Njemacke, Francuske, Madarske, Nizozemske, Poljske i Svedske. U Ceﬁkoj se druga zona
prostire kroz umjetno jezero Lipno na kojem se nalazi hidroelektrana koja se opskrbljuje i iz
rijeke Vltave. Pokrajinom Gironde na jugozapadu Francuske proteze se ista zona oko grada
Bordeauxa i t0 ,,od oznake kilometra (KP 48,50) do nizvodnog dijela tocke Ile de Patirasa do
poprecne granice mora odredene crtom koja spaja Pointe de Grave i Pointe de Suzac
(Europsko vije¢e i Parlament, 16.09.2016.). “ Nadalje, druga zona se nastavlja na najduzu
francusku rijeku Loaru od op¢ine Cordemais do granice mora odredene poveznicom izmedu
obale Penhdet i Mindin. Sena, rijeka koja prolazi kroz glavni grad Francuske, Pariz, je trece
podrucje koje spada pod drugu zonu na teritoriju Francuske. Zona se prostire ,, od pocetka
kanala Tancarville do poprecne granice mora odredene crtom od Cape Hodea na desnoj obali
do tocke na lijevoj obali gdje se spajaju planirani nasip i obala ispod Bervillea (Europsko
vijece i Parlament, 16.09.2016.). “

Rijeka Vilaine u pokrajini Bretanji takoder spada pod drugu zonu unutarnje plovidbe. Zadnja
totka druge zone na podru¢ju Francuske je Zenevsko jezero, radi svoje specifiéne pozicije jer
je ono prirodna granica izmedu Francuske i Svicarske. Jo§ neka podru¢ja spadaju pod drugu
zonu, a to su: Jezero Balaton u Madarskoj, potom u Poljskoj imamo lagune Szczecin, Kamien
i Visle, Zaljev Puck, akumulacijsko jezero Wloclawski i jezera Sniardwy, Niegocin i Mamry.
U Svedskoj je obuhvacena rijeka Gota Alv i to od istoimenog mosta na istoku do mosta
Alvsborg na Zapadu. Njemacka posjeduje veliki broj rijeka koje su zahvacene 2. zonom, a iste

¢u prikazati u tablici 1.
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Tablica 1. Popis vodenih puteva zahvacéenih 2. zonom u Njemackoj

od crte koja se proteze preko Emsa blizu ulaza u luku Papenburg izmedu crpne stanice Diemen i otvora nasipa

Ems . . e o .
kod Halkea do crte koja spaja nekadasnji svjetionik Greetsiel i zapadni gat na ulazu u luku Eemshaven
Jade unutar crte koja spaja nekadasnje svjetlo u Schilligu i crkveni toranj u Langwardenu
Weser od sjeverozapadnog ruba Zeljeznickog mosta u Bremenu do crte koja spaja crkvene tornjeve u Langwardenu i

Cappelu, ukljucujuéi rukavece Westergate, Rekumer Loch, Rechter Nebenarm i Schweiburg

Laba s Biitztfletherom Siiderelbe (od km
0,69 do us¢a u Labu), Ruthenstrom (od km
3,75 do us¢a u Labu), Wischhafener
Siiderelbe (od km 8,03 do usc¢a u Labu)

od donje granice luke Hamburg do crte koja spaja navigacijsku oznaku Dd&se i zapadni rub nasipa
Friedrichskoog (Dieksand), ukljucujuci Nebenelbe i pritoke Este, Lithe, Schwinge, Oste, Pinnau, Kriickau i
Stor (uvijek od uscéa do brane)

Meldorfer Bucht

unutar crte koja spaja zapadni rub nasipa Friedrichskoog (Dieksand) i glavu zapadnog gata u Biisumu

Eider

Od usca kanala Gieselau (km 22,64) do crte izmedu sredista tvrdave (Trénke) i crkvenog tornja u Vollerwieku

Kanal Gieslau

Od us¢a u Eider do usc¢a u kanal Nord-Ostsee

Flensburger Forde

Unutar crte koja spaja svjetionik Kegnés i Birknack te sjeverno od njemacko-danske granice u Flensburger
Fordeu

Schlei unutar crte izmedu glava gatova u Schleimiindeu
Eckernforder Bucht unutar crte koja spaja Boknis-Eck i sjeveroisto¢ni rt kopna blizu Dénisch Nienhofa
Kieler Forde unutar crte koja spaja svjetionik Biilk i spomenik pomorcima u Laboeu

Kanal Nord-Ostsee, ukljuc¢uju¢i Audorfer
See i Schirnauer See

od crte koja spaja glave gatova u Brunsbiittelu do crte koja spaja ulazna svjetla u Kiel- Holtenau, ukljucujuéi
Obereidersee i Enge, Audorfer See, Borgstedter See i Enge, Schirnauer See, Flemhuder See i kanal
Achterwehrer

od sjeverozapadnog ruba pokretnog zeljezni¢kog mosta u Liibecku, ukljuc¢ujuéi Pétenitzer Wiek 1 Dassower

Trave See do crte koja spaja juznu unutra$nju i sjevernu vanjsku glavu gata u Travemiindeu
Leda od ulaza u predluku prevodnice Leer do u$¢a u Eems

Hunte od luke Oldenburg i 140 m nizvodno od Amalienbriickea u Oldenburgu do us¢a u Weser
Lesum od stjecista Hammea 1 Wiimmea (km 0,00) do us¢a u Weser

Este od mirnog toka rijeke kod prevodnice Buxtehude (km 0,25) do us¢a u Labu

Liihe od mirnog toka rijeke kod Au-Miihlea u Horneburgu (km 0,00) do u$¢a u Labu
Schwinge od sjevernog ruba prevodnice Salztor u Stadeu do us$¢a u Labu
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Oste

od 210 m iznad sredis$nje crte prometnog mosta preko brane Oste (km 69,360) do us¢a u Labu

Pinnau od jugozapadnog ruba Zeljeznickog mosta u Pinnebergu do us¢a u Labu
Kriickau od jugozapadnog ruba mosta koji vodi do/od Wedenkampa u Elmshornu do usé¢a u Labu
Stor od mareografa Rensing do us¢a u Labu

Freiburger Hafenpriel

od isto¢nog ruba ustave u Freiburg an der Elbi do uséa u Labu

Wismarbucht, Kirchsee, Breitling, Salzhaff i
lucko podrucje Wismar

u smjeru otvorenog mora do crte koja se proteze od Hoher Wieschendorf Huka do svjetla u Timmendorfu i
crte koja spaja svjetlo u Gollwitzu na otoku Poel i juzni rt poluotoka Wustrow

Warnow, ukljucujuci Breitling i rukavce

nizvodno od Miihlendamma od sjevernog ruba Geinitzbriickea u Rostocku prema moru do crte koja spaja
sjeverne tocke zapadnog i isto¢nog gata u Warnemiindeu

Vode okruzene kopnom, poluotoci Darf i
Zingst i otoci Hiddensee i Riigen
(ukljucujuéi lucko podrucje Stralsund)

u smjeru otvorenog mora izmedu poluotoka Zingst i otoka Bock: do geografske Sirine 54° 26" 42" S otoka
Bock i Hiddensee: do crte koja spaja sjeverni rt otoka Bock i juzni rt otoka Hiddensee otoka Hiddensee i otoka
Riigen (Bug): do crte koja spaja jugoistocni rt Neubessin i Buger Haken 16.9.2016. L 252/146 Sluzbeni list
Europske unije HR

Kleine Jasmunder Bodden

Cijelom svojom povrSinom

Greifswalder Bodden

Bodden prema otvorenom moru do crte koja se proteze od isto¢ne tocke Thiessower Hakena (Siidperd) do
isto¢nog rta otoka Ruden i dalje do sjevernog rta otoka Usedom (54° 10" 37" S, 13°47' 51" )

Ryck

Isto¢no od mosta Steinbecker u Greifswaldu do crte koja povezuje glave gatova

Vode okruzene kopnom i otok Usedom
(Peenestrom, ukljucujuci lu¢ko podrucje
Wolgast i Achterwasser, te Oder Haff)

prema istoku do granice s Republikom Poljskom u Stettiner Haffu

Uecker

od jugozapadnog ruba prometnog mosta u Uekermiindeu do crte koja povezuje glave gatova

Izvor: Europsko vijece i Parlament (16.09.2016.) Direktiva EU Europskog parlamenta i Vije¢a o utvrdivanju tehni¢kih pravila za plovila unutarnje plovidbe,
izmjeni Direktive 2009/100/EZ i stavljanju izvan snage Direktive 2006/87/EZ, Ured za sluzbene publikacije Europske unije, L 252, str 145-147.
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Nizozemska, zemlja bogata isprepletenim rijekama i vodenim povr§inama na obali Sjevernog
mora je skoro cijelom svojom povrSinom rijeka u drugoj zoni. Za Europsku uniju je od iznimne
vaznosti postivanje direktive na ovom podrucju jer kroz to podrucje prolaze mnogobrojni
europski 1 svjetski trgovacki brodovi i tankeri. Neka od nizozemskih podrucja koja spadaju u
drugu zonu su: vodena povrsina Dollard, rijeka Ems, Vadensko more, jezero lJsselmeer, Kanal
Calland zapadno od luke Benelux i mnogi drugi. Vazno je uvidjeti da se veéina prve i druge
zone unutarnje plovidbe proteze kroz obalu Atlantskog oceana i Sjevernog mora gdje je najveca
fluktuacija i najvec¢i ulaz stranih brodova u Europu. Zato su ta podrucja i stavljena u prvu i
drugu zonu radi svoje visoke vaznosti. Tre¢a zona se orijentira na unutrasnjost Francuske i na
plovne puteve mladih ¢lanica Europske unije medu kojima se nalazi i Hrvatska. Hrvatske rijeke
koje se nalaze u trecoj zoni su iskljucivo rijeke sjeverne Hrvatske $to pokazuje vaznost tih rijeka
za opcenitu plovidbu Europskom unijom. Te rijeke su Una, Kupa, Sava, Drava i Dunav. Trec¢a
zona se odnosi na cijeli plovni put Dunava kroz sve zemlje Clanice. Takoder obuhvaca i sva
jezera Ceske te Francuske. U Austriji su obuhvaéene rijeke Inn, Traun, Enns i March te prije
spomenuta rijeka Dunav. Slovacka je isto veéim dijelom zahvaéena tre¢om zonom i to na
podrucju rijeka Vah, Morave i Bodroga i na jezerima Oravska Priehrada, Liptovska Mara i
Zemplinska Sirava. Ostale zemlje koje su obuhvaéene treéom zonom su i Belgija, Njemacka,
Madarska, Nizozemska, Poljska, Rumunjska i Svedska. ,,Svi ostali unutarnji plovni putovi
kojima u skladu s nacionalnim pravom mogu ploviti plovni ili plutajuci objekti obuhvaceni
podrucjem primjene ove Direktive (Europsko vijece i Parlament, 16.09.2016.) “ su obuhvaceni
cetvrtom zonom. Vazno je spomenuti da se u prilozima direktive koji se odnose na zone nigdje
ne spominju Italija i Spanjolska, jake zemlje Europske unije, a to je zato $to one imaju jako
malu vaznost u unutarnjoj plovidbi Europske unije radi svog geografskog polozaja i poveznice

samih vodenih putova s ostatkom Europe.

2.2.2.2. Svjedodzbe za plovidbu

Jedan od vaznijih razloga zasto je Direktiva 2016/1629 Europske unije donesena je uskladenje
pravila za svjedodZbe koje se izdaju plovilima unutarnje europske plovidbe. Svaka drZava
¢lanica je duZna ponaSati se u skladu s ovom direktivom 1 stvoriti sigurnost 1 ozracje u kojem
sva plovila unutarnjim vodama Europe moraju biti u skladu s pravilima. Postupak izdavanja
svjedodzbi ide tako da svaka €lanica odreduje svoja nadlezna tijela za izdavanje istih, Cime se
daje odredena autonomija svakoj €lanici, ali se nadlezna tijela i njihove izmjene ili eventualne

izmjene pravila svjedodzbi moraju prijaviti nadleznoj Komisiji koju odreduje Europska unija.
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Svako plovilo koje Zeli posjedovati svjedodZzbu mora proci tehnicki pregled i time dokazati
svoju sposobnost za posjedovanje iste. Postupak za prijavu ovisi o svakom nadleznom tijelu
¢lanice ponaosob te se plovilu mora omoguéiti tehnicki pregled u Sto kra¢em vremenu, kako bi
plovilo moglo ubrzo nakon podnosenja zahtjeva, ukoliko prolazi tehnicki pregled, moglo ploviti
unutarnjim vodama Unije. Ako plovilo koje ne mora pratiti pravila Direktive zeli posjedovati
svjedodzbu, nadlezno tijelo ¢e izdati istu, ukoliko to plovilo zadovoljava standarde propisane
Direktivom. ,,Svjedodzba Unije za unutarnju plovidbu sastavija se u skladu s predloskom
predvidenim u Prilogu II (Europsko vije¢e i Parlament, 16.09.2016.).“ Osim osnhovnih
svjedodzbi postoje joS 1 dopunske i privremene svjedodzbe Unije za unutarnju plovidbu.
Dopunske svjedodzbe izdaju nadlezna tijela ¢lanica i ispunjavaju se u skladu s odredbom
Direktive. Privremene svjedodZzbe takoder izdaju nadlezna tijela, a one se izdaju:

(@) plovnim ili plutajucim objektima koji trebaju putovati do odredenog mjesta uz

dopustenje nadleznog tijela radi dobivanja svjedodzbe Unije za unutarnju plovidbu;

(b) plovnim ili plutaju¢im objektima cija je svjedodzba Unije za unutarnju plovidbu

izgubljena, oStecena ili privremeno povucena kako je navedeno u clancima 13. i 15. ili u

prilozima 1II. i V.; (c) plovnim ili plutajuc¢im objektima cija se svjedodzba Unije za

unutarnju plovidbu priprema nakon uspjesnog pregleda,

(d) plovnim ili plutajucim objektima koji ne zadovoljavaju sve uvjete potrebne za dobivanje

svjedodzbe Unije za unutarnju plovidbu u skladu s prilozima Il. i V.;

(e) plovnim ili plutajucim objektima koji su toliko osteceni da vise nisu u skladu sa svojom

svjedodzbom Unije za unutarnju plovidbu;

(f) plutajucim objektima ili plutajucim tijelima u slucajevima kada su tijela nadlezna za

poseban prijevoz dala odobrenje za obavljanje posebnog prijevoza pod uvjetom dobivanja

takve privremene svjedodzbe Unije za unutarnju plovidbu kako je predvideno primjenjivim

propisima tijela drzava ¢lanica koja su nadlezna za plovidbu,

(g) plovnim ili plutajucim objektima na koje se primjenjuje odstupanje od priloga 1. i V.,

u skladu s clancima 25. i 26. ove Direktive, do donosenja relevantnih provedbenih akata

(Europsko vijece i Parlament, 16.09.2016.). “

Kako bi se izdala privremena svjedodzba potrebno je utvrditi da plovilo zadovoljava kriterije
koje je potrebno imati kako bi se mogla posjedovati. Privremena svjedodzba sadrzava i uvjete
koji moraju biti ispunjeni kako bi se ista mogla dobiti. Uvjeti su sljedeci: ,,u slucajevima iz
stavka 1. tocaka (a), (d), (e) i (f) za jedno odredeno putovanje koje se mora obaviti unutar

prikladnog razdoblja koje ne premasuje mjesec dana, u slucajevima iz stavka 1. tocaka (b) i (c)
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tifekom odgovarajuceg razdoblja i u slucajevima iz stavka 1. tocke (g) Sest mjeseci; privremena
svjedodzba Unije za unutarnju plovidbu moze se produljiti svaki put za Sest mjeseci dok se ne
donese odgovarajuci provedbeni akt (Europsko vijece i Parlament, 16.09.2016.). “ Kada dobiju
svjedodzbu, putnicka 1 brza plovila na istu imaju pravo pet godina, a svi ostali imaju pravo na
deset godina. Ona plovila koja ve¢ plove prilikom donoSenja ove Direktive bivaju procijenjena
od strane nadleznog tijela ¢lanice i svaki slucaj se gleda zasebno te se tako odreduje vremenska
valjanost svjedodzbi. Svjedodzba se radi osnovanih i opravdanih razloga moze produziti na
najviSe Sest mjeseci. Prilikom svake obnove svjedodzbi svako plovilo, bez iznimke, mora
ponoviti postupak i ponovo pro¢i tehnicki pregled. Ukoliko plovilo napravi neke tehnicke ili
mehanicke promjene na sebi, mora podlije¢i ponovnom tehnickom pregledu kako bi se
ustanovila njegova ispravnost. Nadlezna tijela moraju voditi upisnik svih svjedodzbi kako bi se
u kratkom roku moglo do¢i do informacija o tome tko je sve dobio svjedodzbu, kada i pod

kojim uvjetima.

2.2.2.3. Identifikacija plovila, pregledi i izmijenjena tehnicka pravila

Plovilo unutarnje plovidbe se identificira pomocu europskog identifikacijskog broja ENI, koje
se dodjeljuje plovilu ili plutaju¢em objektu, svaki ima samo jedan i vrijedi za vremena trajanja
svjedodzbe. Za dodjeljivanje ENI-a su zaduzena nadlezna tijela koja definiraju same ¢lanice
Unije. Svi podatci 0 plovilima i plovnim objektima te izdavanju svjedodzbi se nalaze u
europskoj bazi podataka o plovilima (EHDB) koje pod nadleznosti Komisije i koje omoguc¢ava
brzi pregled podataka o plovilima, podatke o svjedodzbama, njihovom izdavanju, povlacenju,
zamjeni ili obnavljanju, baza sadrzi i svjedodzbe u digitalnom obliku te podatke o
svjedodzbama koje su u postupku ili su dobile odbijenicu. Pravila koriStenja tih podataka su
strogo regulirana 3. tockom ¢lanka 19. u kojem se navodi za koje svrhe se mogu upotrebljavati
ti podatci kako ne bi doSlo do zlouporabe istih. Nadlezna tijela nisu obavezna obaviti cjeloviti
tehnicki pregled nad plovilom ukoliko je neko priznato klasifikacijsko drustvo utvrdilo da je
isto tehnicki ispravno. Priznavanje klasifikacijskog druStva je regulirano ¢lankom 21. u kojem
piSe da ,,zahtjev za priznavanje Komisiji podnosi drzava clanica u kojoj klasifikacijsko drustvo
ima sjediste ili drustvo kcer ovilasteno za izdavanje potvrda o tome da plovni ili plutajuci objekt
udovoljava pravilima iz priloga II. i V. u skladu s ovom Direktivom. Tom zahtjevu prilazu se
sve informacije i dokumentacija potrebni za provjeru ispunjenja kriterija za priznavanje
(Europsko vije¢e i Parlament, 16.09.2016.)“ i , komisija donosi provedbene akte radi

priznavanja Klasifikacijskog drustva koje ispunjava kriterije navedene u Prilogu VI. ili radi
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povlacenja priznanja, u skladu s postupkom utvrdenim u stavcima 2. i 3. ovog clanka. Ti se
provedbeni akti donose u skladu s postupkom savjetovanja iz clanka 33. stavka 2. (Europsko
vije¢e i Parlament, 16.09.2016.).

Clanice imaju pravo u svakom trenutku zahtijevati od Komisije da povuée priznanje za
klasifikacijsko drustvo ako misli da isto nije u stanju ispuniti definirane kriterije. Direktivom
se definira i kontrola uskladenosti kojom se omogucuje nadleznom tijelu da u svakom trenutku
moze provijeriti da li se neko plovilo koje posjeduje svjedodzbu pridrzava pravila. Ukoliko
postoje neuskladenosti nadlezno tijelo je duzno upozoriti 1 obavijestiti u roku od sedam dana.
Do zabrane plovidbe moze do¢i ako se ustanovi da plovilo ili plutajuci objekt u datom trenutku
ne posjeduje svjedodzbu. Ukoliko drzava ¢lanica sprijeci nastavak plovidbe duzna je o tome
obavijestiti svoje nadlezno tijelo u roku od sedam dana. Direktiva takoder daje autonomiju
svakoj Clanici u vidu sankcioniranja, jer svaka ¢lanica sama odreduje sankcije koje su posljedica

krSenja ove Direktive.

2.3. Flota za prijevoz tereta i putnika u unutarnjoj plovidbi

,2018. godine u Europi je bilo registrirano vise od 15000 teretnih vozila od cega 65 posto
otpada na zemlje kroz koje prolazi Rajna i 23 posto na one kroz koje prolazi Dunav (CCNR
2019).“ 1z toga je vidljivo da je rijeka Rajna najvaznija rijeka Europe jer se njome opskrbljuje
veliki broj drzava, dok je Dunav jako vaZan za zemlje slabije razvijene jugoistocne Europe jer
im omogucuje, preko Crnog i kasnije Sredozemnog mora, direktnu vezu sa svijetom. 1z tablice
4. je vidljivo da vise od 9500 brodova plovi Rajnom i to ve¢inom brodovi za prijevoz suhog
tereta kao na primjer gradevinski materijal ili drvo te 15-tak posto otpada na tekuci teret koji
ve¢inom c¢ine nafta i naftni derivati. U europskoj floti najviSe ima brodova za prijevoz suhog
tereta, oko 73 posto, §to je i logi¢no radi razvoja prometa i toga $to se cestovno ili Zeljeznicom
ne moze zadovoljiti velika koli¢ina potrebnog gradevinskog materijala radi stalne gradnje 1
razvitka Europe. Takoder velik broj zauzimaju plovila za prijevoz tekuceg tereta, najviSe nafte
1 naftnih derivata. U predjelu Rajne se najviSe prevozi nafta iz Sjeverne Amerike, to¢nije iz
SAD-a dok je za Europu vrlo vazan i predjel Dunava jer omogucuje nerazvijenim zemljama
jugoistocne Europe, koje su bogate naftom, konkurenciju na Europskom i svjetskom trzistu
kroz kanal Rajna-Majna-Dunav u Europi ili Crno more i Sredozemno more prema svijetu.

Tablica 2: Veli¢ina flote po regijama Europe
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Plovila za Plovila za
prijevoz suhog prijevoz Tegljaci Ukupno
tereta tekuceg tereta
Rajna 7000 1462 1240 9702
Dunav 2652 204 657 3513
ostale zemlje 1381 26 419 1826
UKUPNO 11033 1692 2316 15041

Izvor: CCNR (2019) Godisnji izvjestaj o unutarnjoj plovidbi Europe. Strasbourg: CCNR str. 88.

Napredovanjem tehnologije i prilagodavanjem novim izazovima sve se viSe pocinju graditi
veliki brodovi koji mogu imati nosivost vecu od 2000 tona, a manje se koriste mali brodovi koji
mogu prevoziti do 2000 tona zbog svoje neekonomicnosti i neisplativosti. Ipak mali brodovi
ostaju najbrojniji u europskoj floti jer mnoge zemlje nemaju dovoljno sredstava za gradnju
velikih brodova pa se koriste malim brodovima izgradenim vec¢inom 70-tih i 80-tih godina
proslog stoljec¢a. Takoder, svjetska kriza 2007. godine je usporila izgradnju velikih brodova i to

je jos jedan od razloga njihove manje zastupljenosti u europskoj floti.

2.3.1. Rajnska flota

Broj plovila u Rajnskoj floti se svakom godinom smanjuje dok se tonaza svakom godinom
povecava zbog izgradnje novih velikih brodova koji mogu prevesti i vise od 3000 tona
materijala. To se pogotovo odnosi na brodove koji prevoze suhi teret ¢iji se broj smanjio za
tisu¢u kroz zadnjih 15 godina, a utovarni kapacitet se povecao za oko 1,5 milijuna tona.
Revoluciju kod brodova za prijevoz tekuceg tereta je unijela gradnja novih brodova s
dvostrukim trupom. Broj brodova flote u zadnjih nekoliko godina se nije mijenjao, ali su se zato
utovarni kapaciteti uvelike povecali ba§ zbog nove tehnologije gradnje brodova. Tako su se
kapaciteti u zadnjih 10-tak godina povecali s oko 2 milijuna tona na preko 3 milijuna tona. To
je uvelike povecalo konkurentnost unutarnje plovidbe naspram drugih vrsta prijevoza u Europi
pogotovo glede prijevoza nafte i njenih derivata. Broj malih brodova do 1000 tona se
konstantno smanjuje pogotovo u trgovinski jakim zemljama poput Nizozemske i Belgije te se
u istima i povecava koriStenje brodova s kapacitetima iznad 3000 tona. U Francuskoj i
Njemackoj je mali broj brodova koji mogu prevesti preko 3000 tona §to ukazuje na manje
investiranje u unutarnju plovidbu i tu se vidi prostor za napredak tih zemalja. Najvaznija drzava
Rajnske flote je Nizozemska koja distribuira oko 49 posto suhog tereta i viSe od 50 posto
tekuceg tereta na Rajni. Nizozemska je oduvijek glasila za ,,vrata Europe te Cinjenica da

najvisSe prijevoza po Rajni otpada na nizozemske brodove ne treba iznenadivati. Belgija je
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takoder jako vazna u unutarnjem prijevozu Europe. Radi bogate isprepletenosti rijekama, ali i
bogatstva naftom vrlo je vazan kota¢ u funkcioniranju unutarnjeg prijevoza u Europi. Statistika
mozda iznenaduje kada je rije¢ o velikim zemljama Francuskoj i Njemackoj, ali je tu niz
¢injenica radi kojih to i nije toliko veliko iznenadenje da npr. Belgija viSe distribuira tekuceg
tereta od Francuske na Rajni ili da je Nizozemska dosta veéa u prijevozu Rajnom od Njemacke
iako Rajna najvec¢im dijelom prolazi kroz nju. Najvazniji razlog je starost flote. Dok je najveci
dio Francuske i Njemacke flote izgraden 1960. i 2000. godine, flota zemalja Beneluksa je
mlada, a time 1 prilagodljivija novim uvjetima i trendovima. Vise brodova nakon 2000. godine
su izgradile zemlje Beneluksa od Francuske i Njemacke zajedno. Tu se javlja glavni razlog toga

Sto one prednjace u unutarnjem prijevozu Europe i koriste isti za svoj razvitak.

2.3.2. Dunavska flota

Dunavska flota je mnogo manja od Rajnske, ali je vrlo vazna za ravnomjeran europski razvitak.
Vidljivo je, iz podataka, da je velika svjetska kriza puno viSe nastetila unutarnjem prijevozu
jugoisto¢ne Europe od onog u krugu Rajne. Razloge za to mozemo potraziti u samoj
pripremljenosti za krizu i startnoj poziciji na kojoj su u krizu usle razvijene zemlje zapadne
Europe i nerazvijenije zemlje jugoisto¢ne Europe. I broj plovila i koli¢ina utovarnog kapaciteta
se smanjila za plovila koja prevoze suhi teret. To je zato §to u fokusu nije bila izgradnja novih,
veéih brodova za prijevoz suhog tereta, ve¢ su se financirale neke druge stvari kako bi se $to
prije te drzave izvukle iz krize. Prijevoz suhog tereta po Dunavu najvise obavlja rumunjska
flota koja prevozi nesto manje od 50 posto suhog materijala. Slijede ju srpska i madarska flota.
Vazno je tu obratiti paznju na Srbiju koja je zadnjih 20-tak godina ulozila u izgradnju novijih i
veéih brodova te je zato i jedna od vaznijih zemalja u prijevozu tereta Dunavom. Sto se tie
prijevoza tekuceg tereta, broj plovila zadnjih godina je ostao isti, dok su se ukrcajni kapaciteti
povecali za oko 50 tisuca tona. Isti je razlog kao 1 kod Rajnske flote nova tehnologija dvostrukog
trupa kojom je omogucéen prijevoz veéih koli¢ina tereta jednim brodom. Rumunjska je i u
prijevozu tekuceg tereta najzastupljenija radi bogatstva naftom i izlaska na Crno more. Hrvatska
je treca po distribuciji tekucih tereta po Dunavu, a razlozi za to se mogu pronaci u tome §to je
Hrvatska zemlja koja posjeduje velik broj rafinerija iz kojih se nafta Salje u druge europske

zemlje.

2.3.3. Ostale flote Europe za prijevoz roba
Osim zemalja Dunavske i Rajnske flote, velik broj brodova i velike koli¢ine ukrcajnih koli¢ina

pripadaju Poljskoj i Ceskoj. Razlog toga je §to su i jedna i druga isprepletene mrezama rijeka i
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povezane s Baltickim morem $to im omogucuje brzu povezanost s zemljama Skandinavije, ali
I s Rusijom. Poljska flota broji oko 600 brodova koji imaju ukupni ukrcajni kapacitet 300 tisuca
tona. Ceska u svojoj floti ima stotinjak brodova s prijevoznim kapacitetom od oko 100 tisu¢a
tona. Te dvije zemlje su vrlo vazne za unutarnju plovidbu isto¢ne Europe i njihov daljnji razvoj
je vazan za opcenito cijelu Europu. Vazno je spomenuti da su skoro svi brodovi ove dvije flote
izgradeni 70-tih 1 80-tih godina proslog stoljec¢a i da se radi toga flota ve¢inom sastoji od manjih
brodova koji mogu prevoziti do 1000 tona. Tu se vidi velika prilika za napredak tih dvaju drzava

i cijela Europa i trebala teZziti tome radi boljitka svih njenih drzava.

2.3.4. Flote za prijevoz turista i dnevni prijevoz putnika

Posljednjih desetak godina sve se viSe Europskih drzava okrece prema turizmu kao novoj grani
ekonomije koja pomaze domac¢em BDP-u. Najpoznatiji vid turizma u Europi je planinski i
morski turizam. Posljednjih godina se pojavio tj. razvio novi tip turizma, a on se oslanja na
krstarenje unutarnjim europskim vodama. Taj vid turizma se razvio prvenstveno radi velikog
zanimanja od strane prekooceanskih turista koji na taj nacin Zele bolje upoznati Europu i njene
zemlje. Flota za prijevoz turista u Europi je 2018. godine brojila 359 aktivnih plovila, od ¢ega
75 posto pripada floti zemalja srediSnje Europe. Koliko je ovaj oblik turizma zazivio u Europi
govori i podatak da je u zadnjih 15 godina, broj plovila specijaliziranih za ovaj tip turizma
skocio s oko 150 na viSe od 350, te da je flota dosta mlada, novo sagradena. Tako je 30 posto
plovila izgradeno izmedu 2011. 1 2015. godine $to pokazuje na visok stupanj modernizacije
flote. Izgradnja novih plovila se smanjila nakon 2015. godine radi u€estalih teroristickih napada
koji su svoj vrhunac dosegli 2016. godine. Kako bi se uspjela nadoknaditi ne gradnja novih
plovila, neke su zemlje pocele preuredivati stare brodove kako bi se njihov kapacitet povecao.
Tih godina se smanjila potraznja za rije¢nim turizmom, ali podatak da je sagradeno novih 10
brodova s kapacitetom od ukupno 1500 kreveta govori o tome da se ofekuje povecanje
potraznje. Europa posjeduje 41 posto ukupne svjetske flote u rije€nom turizmu S$to ju Cini
najvecom flotom na svijetu. Iza nje je flota rijeke Nil, ali ista nije konkurenta europskoj radi
politi¢kih nemira i1 nesigurnosti, jednih od najvaznijih preduvjeta za rast turizma i dolazak
turista. Najveéu flotu u Europi posjeduje Svicarska, a razlozi tomu su §to veéina svjetskih i
europskih kompanija ima sjediste u Baselu i drugim Svicarskim gradovima. Ukupan broj turista

rije¢nog turizma u Europi 2018. godine je bio 1,6 milijuna.
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Najvece flote za dnevni prijevoz turista po Eurostatu pripadaju Svicarskoj, Njemackoj, Italiji,
Francuskoj 1 Nizozemskoj. To je zato Sto su veliki gradovi tih zemalja povezani rijekama
(Njemacka, Francuska, Nizozemska) ili jezerima (Svicarska i Italija). Najvise putnika u
rijeénom prometu dnevno putuje u Njemackoj floti, oko 34 milijuna godiSnje, potom
Nizozemskoj 16 milijuna godiS$nje i na treCem mjestu se nalazi Francuska flota s 10 i pol
milijuna prevezenih putnika godi$nje. Sto se tie prometa na jezeru, najvise putnika putuje
Svicarskom i Talijanskom flotom, oko 11 i pol milijuna svaki te Njemackom flotom 10 i pol
milijuna ljudi. Iz podataka se vidi da je o¢ekivano Njemacka zemlja koja najviSe koristi
unutra$nju mrezu rijeka i jezera za dnevni prijevoz putnika iz mjesta u mjesto. Ostale zemlje
Europe koje je vazno spomenuti u pogledu flote za dnevni prijevoz putnika su Poljska i
Madarska. Poljska, radi razgranate mreze rijeka, ali i radi toga Sto velika rijeka Visla prolazi
kroz glavni grad te drzave, VarSavu, ima veliki potencijal za razvoj flote za dnevni prijevoz
putnika. Ve¢ sada se tom flotom koristi oko milion stanovnika godiSnje, a daljnjim naporima 1
unapredivanjem se taj broj moze i popeti. Madarska ima potencijala glede jezera Balaton na
kojem se pola milijuna ljudi godiS$nje preveze u dnevnim migracijama. Razvitak ovog oblika
prijevoza putnika je od iznimne vaznosti i za okolis i ekologiju Europe jer brodovi puno manje

naruSavaju okoli§ od primjerice automobila 1 Zeljeznica.

2.4. Najvedi kanali na trziStu unutarnje plovidbe u Europi

Najveci kanal na europskom trzistu je kanal Rajna-Majna-Dunav koji osigurava plovnu vezu
od luke Rotterdam u Nizozemskoj, preko Njemacke do luke Constante u Rumunjskoj. Dugacak
je oko 3500 km, a prolazi kroz ¢ak devet drzava Europe, a do kraja je zavrSen 1992. godine
(dostupno na: https://www.prometna-zona.com/kanali-kiel-mitteland-i-rajna-majna-dunav/,
09.11.2020).

Sljedeci kanal je kanal du Midi ili kanal dva mora koji je omogucio povezivanje Atlantskog
oceana sa Sredozemnim morem. Prolazi kroz juznu Francusku i spaja gradove Toulouse i Sete
te je dug 240 km (dostupno na: https://domainedelabellecote.com/Home/Avoir/4, 09.11.2020.).

Kielski kanal je takoder vazni europski kanal jer je omogucio brze povezivanje skandinavskih
zemalja 1 Rusije pa 1 Poljske s zapadnom Europom. On povezuje Sjeverno i Balticko more 1
dugacak je oko 100 km te prolazi kroz Njemacku. Ova tri kanala su vrlo vazna za Europu i

brzinu prijevoza jer uvelike skrac¢uju putovanja izmedu susjednih mora ili izmedu zapadne 1
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isto¢ne Europe (dostupno na: https://www.prometna-zona.com/kanali-kiel-mitteland-i-rajna-
majna-dunav/ (09.11.2020)).
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3. KARAKTERISTIKE TRZISTA UNUTARNJE PLOVIDBE U EUROPI

Trziste unutarnje plovidbe je jako vazno za Europu i njene gradane jer je velik broj ljudi
direktno ili indirektno vezan s njome. Velik broj zaposlenih ljudi svakodnevno radi sve poslove
vezane uz unutarnju plovidbu, a i velik dio ljudi ovisi o samoj to¢nosti, brzini i kapacitetu
brodova unutarnje plovidbe jer njihovi poslovi ovise direktno o njihovoj opskrbi. Konkurencija
na trzi$tu prijevoza u unutarnjim vodama Europe je Zestoka te se radi toga i kvaliteta usluge
morala povecavati radi novih zahtjeva trzista, ali i radi toga Sto se kompanije medusobno

natjecu u pokusaju da budu bolje od drugih u svojoj bransi i da se time odvoje od konkurencije.

3.1. Sudionici na trziStu

Prijevoz unutarnjom plovidbom za Europu je jako bitan ne samo s gledista disperzije nadina
prijevoza robe i putnika ve¢ je ono vazan dio za zaposlenost Europe u cjelini. Tako je u 2017.
godini, u okviru prijevoza dobara unutarnjom plovidbom, bilo zaposleno 23000 ljudi od ¢ega
najvise u Nizozemskoj 1 Njemackoj te Rumunjskoj. Iz podataka je vidljivo da velik postotak
zaposlenih pripada Rajnskom podrucju, ali i zemlje kroz koje protje¢e Dunav takoder biljeze
velik broj zaposlenih u toj vrsti transporta dobara. Tu se najviSe istice Rumunjska koja radi
izlaza na Crno more kroz luku Constantu ima potrebe za velikim brojem zaposlenih (1767

zaposlenih) radi velikih koli¢ina posla koji se moraju obaviti i sve vecih zahtjeva.

Graf 1. Udio zaposlenih u prijevozu dobara unutarnjom plovidbom po drzavi u 2017. godini
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3% = Nizozemska = Njemacka
Rumunjska Francuska

3%
3%
& = Srbija = Poljska
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8% = Belgija = Svicarska
= Drugo

Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual detailed enterprise statistics for services,
[sbs_na_la se r2], podatci za 2017.
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Hrvatska ima mali udio u ukupnoj zaposlenosti koji broji 30 ljudi u prijevozu dobara
unutarnjom plovidbom, a za isti se procjenjuje da se povecao na 37 zaposlenih u 2018. godini.
Znacajnu ulogu u unutarnjoj plovidbi odigrava jedna zemlja koja nije ¢lanica Europske unije, a
to je Srbija koja je po broju zaposlenih u tom sektoru ¢etvrta u cijeloj Europi ponajvise radi
svog geografskog polozaja tj. radi toga Sto velikim dijelom rijeka Dunav protjece kroz tu
drzavu. Iz grafa 2. je vidljivo da je broj zaposlenih u Europskoj uniji u sektoru prijevoza dobara
unutarnjom plovidbom u konstantnom padu od 2011. godine. Razlozi za to su mnogobrojni, od
ne davanja dovoljne paznje Europske unije na unutarnju plovidbu, do koristenja nekih drugih
vrsta prijevoza, ali po meni je najve¢i razlog konstantnog pada zaposlenih u poboljSanoj
tehnologiji prijevoznih plovila radi koje ista ne iziskuju puno zaposlenih na brodu ve¢ skoro

sav posao, a u nekim slucajevima i sav posao moze obavljati jedna osoba.

Graf 2. Kretanje zaposlenih u prijevozu dobara unutarnjom plovidbom 2011.-2017., EU-28
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual detailed enterprise statistics for services
[sbs_na_la se r2], podatci za period 2011. — 2017.

Razvoj tehnologije doveo je i do pada broja poduzeca koja se bave prijevozom dobara u
unutarnjoj plovidbi Europe. Tako je najjaca zemlja u Europi tog sektora, Nizozemska, u 2011.
godini imala 3451 prijavljenih poduzeca, a u 2017. godini taj broj se smanjio za oko 200

poduzeca. I druge drzave biljeze pad broja poduzeca u tom sektoru.
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Graf 3. Promjena broja poduzeéa po drzavama od 2011.-2017. godine
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual detailed enterprise statistics for services,
[sbs_na_la se r2], potpuni podatci zadnje dostupni na Eurostat-u za 2017.

Najvise zaposlenika u putnickom prijevozu unutarnjim vodama po Europi je u Njemackoj, zbog
velikog broja ljudi koji putuju Rajnom iz mjesta u kojem Zive u mjesto u kojem rade, a i zbog
sve veceg razvoja kruzerskog turizma gdje je takoder sve veca potreba za radnom snagom.
Njemacku prati Nizozemska, koja zbog svoje vrlo dobre mrezZe rijeka ima Siroke moguénosti u
razvoju putni¢kog prijevoza rijekama. Francuska i Italija zatvaraju krug zemalja s vise od 2000
zaposlenih u tom sektoru. U isto¢nom dijelu Europske unije najvise odska¢u Madarska (jezero
Balaton) i1 Poljska radi dobre rije¢ne povezanosti okolnih gradova s glavnim gradom. U

Hrvatskoj je 2018. godine 15 ljudi bilo zaposleno u rije¢nom putni¢kom prijevozu.
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Graf 4. Relativni udio zaposlenih u putnickom prijevozu unutarnjom plovidbom po drzavi u
2018. godini
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a (poznati podatci), Annual detailed enterprise
statistics for services, [sbs_na_la_se_r2], ne postoje podatci za Belgiju, podatci za 2018.

Na grafu 5 je vidljivo da je broj zaposlenih u prijevozu putnika unutarnjom plovidbom naglo
skoc¢io 2014. godine. To je bila posljedica vefeg zanimanja turista Sjeverne Amerike za
kruzerski turizam i za nacin turizma kojim se rijekama posjecuju svi veliki gradovi Europe.
Radi toga je u Europi i zaposleno 4000 radnika vise te taj broj iz godine u godinu raste. Ovakav
vid turizma ima velike potencijale i vrlo ¢e biti zanimljivo pratiti njegov razvoj u narednim
godinama. Za oc¢ekivati je njegov pad u narednih godinu, dvije radi globalne pandemije, ali bi
trziSte nakon stabiliziranja cijele situacije trebalo procvasti. Za ocekivati je da e turisti iz
prekooceanskih zemalja htjeti nadoknaditi izgubljeno vrijeme, tako da bismo mogli vidjeti jo§

jedan znacdajan broj u zaposlenima u prijevozu putnika unutarnjom plovidbom.
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Graf 5. Kretanje zaposlenih u putni¢kom prijevozu unutarnjom plovidbom 2011.-2017., EU-28
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual detailed enterprise statistics for services,
[sbs_na_la se r2], potpuni podatci za 2011. — 2017.

U putnickom prijevozu europskim unutarnjim vodama, zadnji podatci Eurostata prikazuju da
4000 tvrtki sudjeluje u svakodnevnom prijevozu putnika po Europi. Na prvom mjestu se nalazi
Italija, najvisSe zbog svog turistickog srediSta na sjevernom dijelu te zemlje, a to je Venecija, Sto
iziskuje velike potrebe za prijevozom kanalima, a time i prilike te Sirok spektar ponude
poduzeca. Odmah iza nje se nalazi Nizozemska koja radi svih prijasnje navedenih stvari
prednjaci u svemu kada se radi o unutarnjoj plovidbi. Njemacka je tradicionalno dobro
povezana rijekama tako da je sve veca potreba za prijevozom ove vrste, a time se 1 sve vise
poduzeéa otvara za tu namjenu. Svedska dobro koristi svoju mrezu rijeka i jezera te tako i ona

ima oko 400 poduzeca koja se bave prijevozom putnika rijekama i jezerima.
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Graf 6. Promjena broja poduzecéa za putni¢ki prijevoz unutarnjom plovidbom po drzavama od

2011.-2017.
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual detailed enterprise statistics for services,
[sbs_na_la se r2], podatci za 2010. — 2017.

Sve viSe ljudi vidi priliku u prijevozu unutarnjom plovidbom te radi toga otvaraju svoja
poduzeca kako bi uspjeli zaraditi od toga. To ide u prilog i gradanima koji koriste ovu vrstu
prijevoza, jer ta nova mlada poduzeca stvaraju zdravu konkurenciju od koje mogu profitirati

SVi.

3.2. Analiza putni¢kog prometa unutarnjim plovnim putevima u Europi

Putnicki promet unutarnjim vodama ima velikih potencijala u Europi te isti nije do kraja
iskoriiten. Zemlje poput Njemacke, Nizozemske, Svicarske, Francuske i Italije posljednjih
godina sve vise pokusavaju unaprijediti prijevoz po rijekama i jezerima Europe. Takoder,
povecano zanimanje turista van Europe uzrokovalo je veliki porast prevezenih putnika zadnjih
godina. Statistike o broju prevezenih putnika unutarnjom plovidbom nisu dostupne za sve
drzave Europe pa ¢u u ovom radu prikazati 1 analizirati podatke od pet najvec¢ih korisnika
prijevoza putnika unutarnjom plovidbom. Njemacka je s 2018. na 2019. godinu posjedovala
ukupno registriranih 913 plovila od ¢ega se 783 odnosi na rijeke, a 130 na plovila jezerima sto
ju €ini najsnaznijom i najznacajnijom drzavom u okviru prijevoza putnika rijekama i jezerima.

U tom periodu je prevezeno oko 44 milijuna ljudi u ¢emu je ista takoder vodeéa. Njemacka
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prednjaci u ovom obliku prijevoza jer njene rijeke radi povijesno-trgovinskih razloga povezuju
njene najvece gradove tako da se dnevne migracije mogu bez ikakvih poteskoca obavljati
plovilima po rijekama. Nakon nje, sljede¢a po jacini drzava po broju plovila je Nizozemska
koja posjeduje oko 500 plovila koja plove samo po njenim rijekama. Dnevne migracije ljudi iz
unutrasnjosti zemlje prema lukama na obali uvelike povecavaju potrebu za prijevozom putnika
rijekama jer je to najlaksi i najbrzi put istih do glavnih luka jer su sve povezane rijekama s
unutrasnjosti zemlje. U Nizozemskoj se rijekama preveze prosje¢no 15 milijuna ljudi godisnje,

a najvise njih otpada na dnevne migracije zaposlenika prema lukama na obali.

Drzava koja sijedi Nizozemsku je Francuska s oko 360 plovila kojima se preveze oko 10
milijuna putnika godi$nje. Najveci dio otpada na glavni grad Pariz radi dnevnih putovanja
zaposlenih s jednog kraja grada na drugi ili radi turista. DrZava koja najvise koristi jezera za
prijevoz putnika u Europi je Svicarska radi svog geografskog polozaja i prirodnih resursa.
Naime, Svicarska je zemlja bogata jezerima, a na svim tim jezerima se nalaze vrlo vazni gradovi
te zemlje. Tako Svicarska na jezerima posjeduje oko 250 plovila s kojima se godisnje preveze
11 milijuna putnika. Italija je zemlja koja jednako Koristi i rijeke i jezera u prijevozu putnika.
Ona ima oko 160 rije¢nih plovila za prijevoz putnika i oko 190 plovila za prijevoz putnika po
jezerima. U isto¢noj Europi najviSe prednjace prijevozom putnika rijekama i jezerima
Madarska, radi jezera Balaton i Poljska, radi bogate mreze rijeka koje prolaze kroz njen glavni

grad. Prijevoz putnika po Dunavu je svake godine u sve ve¢em padu.

3.3. Analiza teretnog prometa unutarnjim plovnim putevima u Europi

U ovom dijelu rada analizira se teretni promet unutarnjom plovidbom u Europi po njenim
drzavama u svrhu prikaza vode¢ih drzava u tom podrucju. Nakon uvoda u to koliko je unutarnja
plovidba zastupljena po drzavama prikazane su vrste i koli¢ine tereta koje se prevoze istom. Na
kraju poglavlja napravljena je usporedba teretnog prometa unutarnjom plovidbom s onom

ostvarenom u cestovnom 1 Zeljeznickom prometu.

3.3.1. Analiza po drzavama

Koli¢ina prevezenog tereta unutarnjom plovidbom u Europi stagnira od 2008. godine do danas.
Razlog tomu je Sto se unutarnjim vodama prevozi teret koji se u toj koli€ini ne moZe prevesti
drugim vrstama prijevoza, ali 1 unutarnjim vodama se ne prevozi ostali teret koji se prevaza
ostalim vrstama prijevoza. Drugim rije¢ima, sve upucuje da je prijevoz tereta unutarnjom

plovidbom dozZivio svoj vrhunac. Jedina razlika u koli¢ini prevezene robe od 2008. do danas se
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uocava U 2009. godini kada je prijevoz tereta pao radi financijske krize koja je zahvatila cijeli

svijet.
Graf 7. Koli¢ina prevezenog tereta u EU u periodu 2008.-2018. (tisuca tona)
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Goods transport by inland waterways [ttr00007]
podatci za 2008. — 2018.

Iz grafa 7 je vidljivo da se koli¢ina prevezenog tereta od 2008. do 2018. godine kretala izmedu
880 1 940 milijuna tona robe. NajviSe tereta je prevezeno plovilima Nizozemske, Njemacke i
Belgije, cak 84 posto u 2018. godini. No kada se pogleda prijevoz tereta po kilometrazi

plovnosti rijeka tada je stanje malo drugacije.

31



Graf 8. Prikaz raspodjele prijevoza tereta po drzavama Europe u 2018. godini
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Goods transport by inland waterways [ttr00007],
podatci za 2018.

Na grafu 9 se moze uociti kako je Rumunjska treca zemlja u Europi po toj mjeri te izbacuje
Belgiju iz prve tri drzave u tom segmentu u Europi. Razlog tomu je veliko koriStenje luke
Constante u Rumunjskoj, a s druge strane slabe iskoriStenosti rijeka u Belgiji. Nizozemska i

Njemacka 1 dalje prednjace 1 po ovoj mjeri.

Graf 9. Prikaz raspodjele prijevoza tereta po drzavama Europe u 2018. godini po kilometrazi
plovnosti rijeka
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a

= Ostalo
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3.3.2. Analiza po vrstama i kolicinama tereta
Unutarnja plovidba se jo$ uvijek najviSe koristi za prijevoz ruda, gradevinskog materijala i
poljoprivrednih proizvoda kao Sto su zitarice. Razlog tomu je taj $to plovila unutarnjih voda

omogucavaju prijevoz vrlo velikih koli¢ina tereta u vrlo kratkom vremenu.

Graf 10. Raspodjela prevezenih roba unutarnjom plovidbom po vrstama
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Inland waterways freight transport - quarterly
and annual dana, podatci za 2018.

Unutarnjom plovidbom se najviSe prevoze metalne rude, nafta i njeni derivati, ugljen 1 zemni
plin. Oni zajedno ¢ine vise od polovice ukupnog prijevoza dobara unutarnjom plovidbom (vidi

graf 10).

3.3.3. Usporedba s cestovnim i Zeljeznickim prijevozom

Razvojem autocesta 1 Zeljeznica u drugoj polovici proslog stoljeca, prijevoz unutarnjom
plovidbom je izgubio na znacenju u ukupnom prijevozu dobara. Razvojem sve brzih i boljih
prijevoznih sredstava s ve¢im kapacitetima te razvojem i masovnom izgradnjom autocesta,
vecina se proizvoda prevozi cestovnim prometom, oko 80 posto. Takoder, manja su potrebna
ulaganja za poduzetnika u cestovnom prometu nego u unutarnjoj plovidbi jer kupnja npr.
Kupnja jednog kamiona iziskuje manja novcana sredstva od kupnje i odrzavanja jednog broda.
Radi toga je toliko cestovni prijevoz zastupljeniji od ostalih vrsta prijevoza. Unutarnja plovidba

zadnjih godina ima udio od oko 5 posto u ukupnoj koli¢ini prevezenih dobara.
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Graf 11. Odnos cestovnog, Zeljezni¢kog i prometa unutarnjom plovidbom u prijevozu roba
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual road freight transport [road_go ta_ tg],
Goods transported by group of goods - from 2008 onwards based on NST 2007 [rail_go_grpgood],
Annual detailed enterprise statistics for services [sbs_na_la se r2], podatci za period 2010. — 2018.

Rezultati su sli¢ni kada se uzme za mjerilo prevezena tona po kilometru. No kada se pogledaju
pojedine drzave koje imaju razvijenu unutarnju plovidbu tada su stvari malo drugacije. Iz grafa
12 je vidljivo da je udio prijevoza dobara unutarnjom plovidbom, kada se uzme u obzir tona po
kilometru, oko 40 posto $to ju ¢ini drzavom koja najvise koristi taj oblik prijevoza u odnosu na
druge. Takoder, bez obzira na jaku prometnu povezanost zemlje 1 masovnu izgradnju autocesta,
Njemacka takoder ima udio izmedu 10 i 15 posto u odnosu na ostale vrste prijevoza. Belgija
takoder petinu svog prijevoza po kilometru temelji na unutarnjoj plovidbi. Francuska je zemlja

kod koje nema promjene u odnosu na cijelu Europu.
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Graf 12. Udio prijevoza dobara unutarnjom plovidbom u zemljama kroz koje prolazi Rajna
(tkm)
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual road freight transport [road_go_ta_tg],

Goods transported by group of goods - from 2008 onwards based on NST 2007 [rail_go_grpgood],
Annual detailed enterprise statistics for services [sbs_na_la se_r2], podatci za period 2010. — 2018.

Sto se ti¢e zemalja isto¢ne Europe, najvisu zastupljenost u odnosu na ostale vrste prijevoz
unutarnjom plovidbom ima u Rumunjskoj i Bugarskoj $to je i za o¢ekivati radi rijeke Dunav i
njenih pritoka, ali i radi toga §to Dunav ima najduzi tok bas kroz Rumunjsku (oko 850 km). U
Hrvatskoj je udio unutarnje plovidbe u odnosu tone na kilometar toka izmedu 7 1 8 posto. Kada
uzmemo u obzir vrste roba koje se najviSe prevoze unutarnjom plovidbom takoder dolazimo do
zanimljivog zakljucka. Kada je rije¢ o robi koja se najvise prevozi unutarnjom plovidbom, a to
su metalne rude i vezani proizvodi, iz grafa 13 je vidljivo kako se za njihov prijevoz koristi oko
70 posto u Nizozemskoj i Rumunjskoj kada se gleda odnos s drugim vrstama prijevoza. Razlog
tomu je taj Sto se mnogo metalne rude prevozi iz Nizozemske i Rumunjske u ostale dijelove
Europe (radi njihova bogatstva istima) pa je lakse prevesti tolike koli¢ine velikim rijekama
(Rajna 1 Dunav) nego cestama ili Zeljeznicama. Takoder, nova politika Europske Unije od 70-
tith godina proslog stoljeca je da se poveca uvoz ruda, a iste se uvoze najvise iz Sjeverne
Amerike 1 Arapskog poluotoka. Zato su luke Constanta i Rotterdam odli¢ne kao 'vrata Europe'
na istoku, odnosno zapadu. Takoder Sirina rijeka Dunav 1 Rajne omogucuje da odredena plovila
nesmetano s otvorenog mora bez potrebe za stajanjem radi iskrcavanja, udu direktno rijekama
u Europu 1 tako ustede vrijeme i novac. Bugarska i Belgija takoder imaju oko 40 posto udjela u

odnosu na druge vrste prijevoza §to je takoder visok broj.

35



Graf 13. Udio prijevoza metalnih ruda i vezanih proizvoda unutarnjom plovidbom (tkm)
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual road freight transport [road_go ta tg],
Goods transported by group of goods - from 2008 onwards based on NST 2007 [rail_go_grpgood],
Annual detailed enterprise statistics for services [sbs_na_la se r2], podatci za period 2010. — 2019.

Nadalje, ako se promatra koli¢ina prevezenih poljoprivrednih dobra po kilometru prometnice,
zeljeznice ili toka rijeke moze se uoditi da zemlje isto¢ne Europe, koje su povijesno privrzenije
poljoprivredi koriste u velikim koli¢inama unutarnju plovidbu za prijevoz istth Europom.
Razlog toga je taj Sto je lakSe prevesti velike koli¢ine, primjerice zitarica, plovilima po rijeci
nego ih utovarivati u kamione ili vagone i voziti po cesti ili Zeljeznici. Tako je vidljivo da je
Rumunjska zemlja koja najviSe koristi unutarnje vode za prijevoz poljoprivrednih proizvoda,
ali i vidljivo je da je taj udio znacajno pao od pocetka proslog desetljeca. To je posljedica sve
veceg koristenja, ali i ulaganja u cestovni prijevoz za koji sve viSe slabije razvijene europske
zemlje vide laksu priliku za zaradu od primjerice prijevoza rijekama. Bugarska ju slijedi s oko
40 posto udjela unutarnje plovidbe u ukupnom prijevozu poljoprivrednih namirnica. Zanimljivo
je primijetiti da i Njemacka oko tre¢inu svojih poljoprivrednih proizvoda prevozi unutarnjim
vodama i to je zanimljivo iz tog aspekta jer se poljoprivreda veze, radi povijesnih podjela na
istok 1 zapad, viSe za istok drzave kroz koji ne protjeCe najve¢a Njemacka rijeka Rajna. Tu je
takoder vidljivo da plovila imaju prednost ispred vrlo dobro razvijenog cestovnog, ali i
zeljeznickog njemackog prometa radi svojih kapaciteta i vremenskih moguénosti. Hrvatska
takoder varira izmedu 10 1 20 posto koriStenja prijevoza unutarnjim vodama, ali je vidljivo da
je, radi slabih ulaganja u ovu granu prijevoza, taj postotak u zadnje dvije godine pao ispod 10
posto.
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Graf 14. Udio prijevoza poljoprivrednih proizvoda unutarnjom plovidbom (tkm)
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Izvor: Graf izraden na osnovu podataka iz Eurostat-a, Annual road freight transport [road_go_ta_tg],
Goods transported by group of goods - from 2008 onwards based on NST 2007 [rail_go_grpgood],
Annual detailed enterprise statistics for services [sbs_na_la se r2], podatci za period 2010. — 2019.

3.4. Strategija daljnjeg razvoja trZiSta unutarnje plovidbe u Europi

Potencijali unutarnje plovidbe su veliki, pogotovo kada uzmemo u obzir da taj oblik prijevoza
ima jako mala ograni¢enja. Naime, cestovni i zeljeznicki promet imaju velika ogranicenja glede
zaStite okoliSa, kapaciteta 1 brzine, dok se unutarnja plovidba u tim svojstvima pokazala uvelike
bolja i prakti¢nija. Za primjer zastite okoliSa Europska komisija kaZe da je ,,potros$nja energije
(unutarnje plovidbe) po km/t prevezene robe oko 17 posto manja nego u cestovnom i 50 posto
manja nego zeljeznickom prometu  (https://ec.europa.eu/transport/modes/inland_en
(01.09.2019.).

Unutarnja plovidba ima prednost nad drugim na¢inima prijevoza radi svoje sigurnosti prijevoza
opasnih tvari. Nadalje, vece koriStenje unutarnje plovidbe bi smanjilo guzve na cestama i
omogucilo bolje funkcioniranje cestovnog prometa. Za razvoj promet i transporta u cjelini,
Europska unija je osnovala fond pod nazivom ,,Povezivanje Europe* ili CEF. Proteklih godina,
fond je najvise ulagao u zeljeznicki prijevoz Sto je i vidljivo iz izvjeStaja CEF transport
portfolia. 1z grafa 15 je vidljivo da postotak ulozenih sredstava u zeljezni¢ki promet nije jednak
postotku ukupnih projekata koji su u istom napravljeni. Jedan razlog je taj $to Su za razvoj

zeljeznickog prometa potrebna velika ulaganja tako da je prosje¢no ulaganje po projektu bilo
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oko 60 milijuna eura po projektu $to je u usporedbi s projektima unutarnje plovidbe za dva puta

vise.

Graf 15. Jedini¢no ulaganje po vrstama transporta (u milijardama)
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Izvor: izrada autora na osnovu podataka iz izvjeStaja: CEF support to Inland Waterways (2018), str. 3

Unutar Europske unije se zadnjih godina ulazu veliki napori za modernizacijom prijevoza i za
veéu multimodalnost istog. Radi toga se potice ulaganje u sve vrste infrastruktura, a ponajvise
u infrastrukturu vezanu za unutarnju plovidbu za koju se smatra da je njen napredak od
esencijalne vaznosti za pospjesivanje multimodalnog transporta u Europi. To je vidljivo bilo i
iz projekta Europske unije pod nazivom ,,Europe on the Move* ¢iji je glavni zadatak predstaviti
i objasniti zasto je vazno ulagati u multimodalni transport i infrastrukturu. KoriStenje 50
milijuna eura za ulaganje u unutarnje luke uz smanjene EU regulative bi takoder trebalo pomo¢i
u razvoju unutarnje plovidbe, a to je samo jedan od planova Europskog parlamenta. Njemacka
je po prvi puta 2016. godine stavila u plan FTIP 2030 pored cestovnog i zeljezni¢kog prometa,
ulaganje u unutarnju plovidbu. Tako bi se dio od 6,5 milijardi eura utroSio na modernizaciju
unutarnjih luka i poboljsanje plovnosti rijeka i jezera te izgradnju novih modernih plovila s
vec¢im kapacitetima i boljom ekoloskom uc€inkovito$¢u. Za ocekivati je u bliskoj buduc¢nosti da
se radi, ve¢ navedenih prednosti transporta unutarnjom plovidbom, isti krene koristiti viSe u
cijeloj Europi i tako rastereti ostale grane prometa, pogotovo cestovni promet kojeg

svakodnevno koriste desetci milijuna gradana Europe.
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4. ISTRAZIVANJE VAZNOSTI UNUTARNJE PLOVIDBE U ROBNIM I
PUTNICKIM TOKOVIMA U EUROPI

U ovom poglavlju dan je pregled postojecih istrazivanja na temu unutarnje plovidbe, potom je

definiran instrument istrazivanja, a zatim i rezultati provedenog priamrnog istrazivanja. Na

kraju poglavlja iznesena su ogranicenja i preporuke za buduca istrazivanja.

4.1. Pregled postojeéih istraZivanja

Posto je tema unutarnje plovidbe vrlo kompleksna 1 zanimljiva te je od pocetka trgovine i
prijevoza prisutna u raspravama o njenim dobrim i loSim karakteristikama, postoje brojna
istrazivanja i ¢lanci kojima su znanstvenici htjeli prikazati vaznost unutarnje plovidbe u
ekonomiji. Jedan od znacajnijih ¢lanaka na temu unutarnje plovidbe u domacoj literaturi je
napisao Marijo Ostoji¢ s naslovom ,,MreZa plovnih rijeka Europe i transkontinentski plovni put
Rajna-Majna-Dunav®. Autor prikazuje vaznost unutarnje plovidbe za Europu, ali i ulaganja
Europske unije u samu unutarnju plovidbu. ,, Prijevoz tereta rijekom ima velike prednosti u
odnosu na prijevoz kopnom. Za prijevoz rijekom potrebna je manja porivna energija i manje
ljudi nego pri prijevozu cestom ili Zeljeznicom. Pored toga brodovi imaju daleko veci ukrcajni
kapacitet i daleko duzi vijek eksploatacije nego kamioni i Zeljeznicke kompozicije, a uz to i
cijena gradnje rijecnog broda po toni nosivosti manja je za 2.5 puta od zeljeznice i za 6 puta
od kamiona“ (Ostoji¢, 2000). U zaklju¢nim razmatranjima istice se kako ,,brzo povezivanje
Podunavlja s Jadranom i otvaranje vrata dunavskom putu prema jadranskim lukama vazan je
¢imbenik prometnog razvitka Hrvatske kao podunavsko-sredozemne zemlje“ (Ostoji¢, 2000).

Nazalost, nakon dvadeset godina malo se toga oko prethodnog navoda uradilo.

O prednostima, ali i manama unutarnje plovidbe pisali su Radmilovi¢ i Dragovié¢ (2007). Autori
u diskusiju o unutarnjoj plovidbi uvode i ekoloski pogled te navode kako je u odnosu naspram
drugih vrsta prometa ista najvise ekoloski orijentirana te tro$i najmanje energije. ,, Ako se uzme
u obzir energija po tkm, unutarnja plovidba je 1.6 puta efikasnija od Zeljeznickog transporta i
blizu sedam puta od cestovnog transporta “ (Radmilovi¢ i Dragovi¢, 2007). Takoder spominju
cjenovnu efikasnost iste, sigurnost prijevoza robe i to da se najmanje koriste i preureduju
prirodni putevi. Kao negativne karakteristike navode slabu geografsku prilagodbu, ovisnost o
vremenu tj. godiSnjem dobu i nemogucnost prijevoza robe od vrata do vrata. Iste prednosti i
mane Radmilovi¢ i Mara$ (2011) spominju i u svom radu ,, Role of Danube Inland Navigation
in Europe*, a medu ostalim i naglasavaju kako se nepravedno pripisuje vozilima unutarnje

plovidbe da su spora, te da to nije tocna pretpostavka jer su brodovi prilagodeni voznji 24 sata
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dnevno dok to u slucaju drugih vrsta prijevoza, pogotovo cestovnog nije slucaj. Prijevoz
unutarnjom plovidbom Dunavom tj. jugoisto¢énom Europom puno je slabiji od onog na podrucju

Rajne tj. srednje i zapadne Europe.

Kao primjer brzog povezivanja Sredozemlja i centralne Europe pojavila se ideja o kanalu
Vardar-Morava koji bi povezao luku Solun s Dunavom i tako dao na vecoj vaznosti lukama
Sredozemnog mora u svjetskom prijevozu robe morem, a ista je predmet analize rada autora
Corresa, Tselentisa i Tzannatosa (2014). lzgradnjom tog kanala skratio bi se put izmedu
isto¢nog Mediterana i srediSnje Europe za 1200 km (Corres, Tselentis, Tzannatos, 2014).
Zanimljivo je da se njihovo istrazivanje glede zagadenja zraka i potro$nje energije ne podudara
s istrazivanjima Radmilovi¢a i Dragovi¢a iz 2007. godine. Teza da su plovila unutarnje
plovidbe manji potrosaci i zagadivaci od vozila cestovnog prometa se podudara, ali je u
istrazivanju Corresa, Tselentisa 1 Tzannatosa dobiven drugaciji rezultat glede odnosa unutarnje
plovidbe i zeljezni¢kog prijevoza. Prema njihovim mjerenjima ispada kako se zeljeznickim

prometom zrak manje zagaduje i da se manje tro$i energije za oko 10 do 20 posto manje.

lonescua (2016) je proveo istrazivanje Koje se baziralo na statistiCkim podatcima unutarnje
plovidbe. Prijevoz robe unutarnjom plovidbom jako vazan u Europi, ali je prijevoz putnika
istom izgubio na vaznosti i dalje je slabije razvijen. Kao glavne prednosti unutarnje plovidbe
nad drugim vrstama prijevoza istice pouzdanost, malo zagadenje okolisa, visok potencijal za
rast 1 to Sto je broj nesrec¢a puno manji, a i guzve su takoder puno manje nego u ostalim vrstama

prijevoza.

Ekonomski aspekt unutarnje plovidbe opisuje Lambert (2010) u ¢lanku ,,The economic role of
inland water transport. Autor spominje pozitivan aspekt ekonomije dijeljenja ili ekonomije
obujma u unutarnjoj plovidbi. Ako se plovilu Zeli povecati Sirina za 2 metra tada to zahtjeva i
povecanje duzine za 2 metra $to daje dodatan prostor od 4 kubna metra za prijevoz robe. Taj
dodatan prostor omogucuje prijevoz vise tereta, a troSak odrZavanja plovila ostaje isti, tako da
je jedini¢ni trosak prevezene robe na kubni metar manji nego za manja plovila. Tradicionalni
pristup osiguranja uspjeSnosti plovnih putova, a time i unutarnje plovidbe, povecanje njihove
dubine 1 Sirine ili dodavanje dodatnih plovila ili luka kako bi se omogucila vec¢a fluktuacija

plovila unutarnjim vodama i roba unutar luka.
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O unutarnjoj plovidbi kao jednom od oblika rastere¢ivanja cestovnog prometa se govore u
Wojewddzka-Krol i Rolbiecki (2019). U sklopu rada spominju i koristenje prirodnih pravaca
prijevoza u dijelovima gdje se ne moze do¢i ostalim vrstama prijevoza. Time bi se omogucilo
smanjenje naruSavanja prirodnog okruZenja, a izbjegli bi se i troSkovi izgradnje nove
infrastrukture tj. cesta. Ta problematika je 1 zaokupila poljske znanstvenike bas radi toga Sto su
isti uvidjeli pojavu velikih cestovnih guzvi u poljskim gradovima te im je ideja unutarnje
plovidbe bila vrlo zanimljiva radi pozitivnih primjera ukljucivanja iste u transport zapadnih
europskih gradova. Unutarnja plovidba ukljucila u svakodnevni Zivot gradova kroz odvoz
otpada, transport gradana i turista, dovoz namirnica u trgovine itd. (Wojewodzka-Krol i

Rolbiecki, 2019).

4.2. Instrument istraZivanja

Kao instrument istrazivanja koriSten je podsjetnik za intervju koji se sastojao od 10 pitanja
(Prilog 1) otvorenog tipa. Iz intervjua se htjelo saznati sadasnje stanje unutarnje plovidbe.
Intervju je napravljen na nacin da se osobi postavi pitanje 1 ona odgovori na isto. Direktorica
Dunavskog Lloyda, Valentina Raki¢ je bila osoba koja je odgovarala na pitanja. Dunavski
Lloyd je tvrtka iz Siska koja se bavi unutarnjom plovidbom u Hrvatskoj i upravo zbog toga je

bilo primjereno provesti intervju s ranije spomenutom gospodom.

4.3. Rezultati istraZivanja

Intervju je zapocet s pitanjem o trenutnom stanju unutarnje plovidbe u Hrvatskoj. Iz razgovora,
a i odgovora gospode Raki¢ se dalo zakljuciti kako je stanje unutarnje plovidbe vrlo lose i da
su ulaganja u luke vrlo slaba. Vukovarska luka jedina, i to radi svog geografskog polozaja,
uspijeva rasti, dok ostale luke unutarnje plovidbe u Hrvatskoj poput Siska iz godine u godinu
propadaju i tonu sve dublje kako financijski tako i organizacijski. Bitno je napomenuti kako se
situacija iz Hrvatske ne preslikava na Europu jer europske zemlje puno vise ulazu u
infrastrukturu, odrzavanje putova, ali i ulazu u obrazovanje i budenje svijesti gospodarstvenika
o tome da se unutarnjom plovidbom roba moze prevesti najjeftinije. Koliko je neinformiranost
u Hrvatskoj velika najbolje reflektira podatak koji mi je gospoda Raki¢ ispricala, a to je da joj
na nedavnom seminaru poduzetnici iz drvne industrije nisu vjerovali da se jo$ uvijek nesto
prevozi rijekom Savom. Tu lezi glavni problem unutarnje plovidbe u Hrvatskoj, jer i kada bi se

ulozilo u infrastrukturu i luke, potreban bi bio jak marketinski rad kako bi se poduzetnicima i
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gospodarstvenicima moglo pojasniti 1 raSiriti poglede o nacinu prijevoza robe te im maknuti

pogled sa samo tradicionalnih cestovnih puteva.

Takoder je zanimljiva ¢injenica da se u luci Sisak nije pretovario teret od 2014. godine ve¢ da
se vozila 1 kroz nju prolazila Cista nafta i njeni derivati. Kada se govorilo o poboljSanju unutarnje
plovidba u Hrvatskoj, ispitanica je spomenula primjer Republike Srbije. Kazala je da je tamo
sustav vrlo dobro napravljen i da uz rijeku Dunav ni¢u svakodnevno nove tvornice te da i
brokerske tvrtke imaju posla i mogu raditi tamo. TrziSte je konkurentno 1, §to je najvaznije,
tisuce 1 tisuce ljudi ima posla i radi bilo u infrastrukturi, bilo u tim poduze¢ima pokraj Dunava
bas radi razvoja unutarnje plovidbe. Kaze da bi sli¢an sistem mogla preslikati i Hrvatska.
Smatra da se u unutarnju plovidbu u Hrvatskoj nazalost dovoljno ne ulaze, a da preduvjet za
uvod multimodalnog transporta ima samo luka Vukovar. Drzava najvise ulaze u one luke koje
su pod koncesijom, te da se vrlo rijetko ulozi u proc¢is¢avanje kanala. Postoji dobra
komunikacija izmedu Europe i Hrvatske u vezi unutarnje plovidbe, ali da se jako malo uzima
pozitivnih karakteristika iz Europe i preslikava ih se u Hrvatsku. Europa razvija sigurnosne i
komunikacijske sustave te da daje potpore svojim brodarima, §to u Hrvatskoj nije slucaj. U
blizoj budu¢nosti ocekuje se od poduzeca koja se bave unutarnjom plovidbom implementacija
nekih europskih pravilnika i naéin vodenja poslovanja, jer je i Hrvatska dio TNT mreze i
Dunavskog koridora, ali je to bez pomo¢i drzave jako otezano pa skoro i nemoguce. Za daljnje

planove razvitka nije upoznata da postoje.

Ispitanica je kao najveci problem istaknula neinformiranost ljudi i nerazvijenost kraja u kojem
Dunavski Lloyd posluje 1 smatra da ¢e najvjerojatnije ostati sjediste u Sisku, ali da ¢e posao
obavljati na istoku i zapadu Europe. Takoder na kraju spominje da luka Vukovar radi vrlo dobar

posao, ali da je to ve¢inom radi svog geografskog polozaja.

4.4. Ogranicenja i preporuke za buducéa istrazivanja

Najvece ograniCenje Vezano uz ovo istraZivanje je Sto se provodilo u vrijeme pandemije
uzrokovane koronavirusom te je stoga iznimno tesko bilo dogovoriti intervju sa stru¢njakom iz

promatranog podrucja.

U primarnom istrazivanju sudjelovao je jedan ispitanik sto je svakako i najvece ograni¢enje

provedenog primarnog istrazivanja. U idu¢im istrazivanjima trebao obuhvatiti veéi uzorak
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ukljucivanjem veceg broja strucnjaka iz podrucja unutarnje plovidbe kako bi se mogli
usporediti stavovi istih glede ocjene postojeceg stanja sustava unutarnje plvidbe u Hrvatskoj,

ali i glede preporuka daljnjeg razvoja.
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5. ZAKLJUCAK

Prijevoz unutarnjom plovidbom je bitan ¢imbenik svakodnevnog Zivota kako u proslosti tako i
danas, a biti ¢e vazan dio i za buduce generacije. U proslosti je ovaj nacin prijevoza bio
zastupljeniji jer nije imao konkurenciju u drugim vrstama prijevoza. Pojavom zeljezni¢kog, a
poslije i cestovnog prijevoza, unutarnja plovidba gubi na znacaju i njezin udio u ukupnom
teretnom prijevozu je sve manji. Ulaskom u 21. stolje¢e, Europska unija uvida da je potrebno
vratiti vaznost unutarnje plovidbe i radi toga povecava ulaganja u nju te ju pokusava Sto bolje

zakonski regulirati.

Unutarnja plovidba je ostala znacajna u zemljama oko rijeke Rajne, a pogotovo u Nizozemskoj
koja je jedna od najjacih europskih zemalja unutarnje plovidbe. To se vidi i iz podatka da je
udio prevezenih dobara unutarnjom plovidbom u toni po kilometru u Nizozemskoj 40 posto.
Problem koji se nametao je bila mala razvijenost i koriStenje unutarnje plovidbe u zemljama
oko Dunava §to se uspjelo posljednjih godina regulirati poticajima, ulaganjima i povecanjem
svijesti 0 njenim pozitivnim u¢incima. Danas Rumunjska i Bugarska predvode zemlje koje su
najznacajnije u dunavskoj floti. Kada se pogleda podatak o udjelu prijevoza metalnih ruda
unutarnjom plovidbom u ukupnom prijevozu po mjernoj jedinici tona po kilometru, vidljivo je
da je Rumunjska odmah uz bok Nizozemskoj koja je najjaca zemlja s postotkom vise od 70
posto. Takoder Rumunjska i Bugarska prednjace u udjelu poljoprivrednih proizvoda prevezenih

unutarnjom plovidbom.

Ranija istrazivanja prikazuju pozitivne i negativne utjecaje unutarnje plovidbe. Najpozitivnija
karakteristika, a ujedno 1 najaktualnija bi bila ona da je unutarnja plovidba ekoloski
prihvatljivija od ostalih vrsta prijevoza. Neke od pozitivnih karakteristika su jo§ 1 cjenovna
efikasnost, sigurnost robe, najmanje preuredivanje i naruSavanje prirode i smanjenje
zakrcenosti cestovnih prometnica. Kao negativne osobine su iznesene ovisnost o vremenu,
slaba geografska prilagodba i nemoguénost dostave ,, od vrata do vrata ““. 1z rezultata primarnog
istrazivanja uocava se kako je svijest U Hrvatskoj niska u vezi s unutarnjom plovidbom i da

vec¢ina poduzetnika nije upoznata s moguénostima iste.

Najrazvijenija luka je Vukovar, ali je njena prednost uvelike u tome $to se nalazi na dobrom
geografskom prostoru. Sto se ti¢e zemalja u okruZenju, Srbija je dosta razvijenija glede

unutarnje plovidbe od Hrvatske. U svrhu poboljsanja stanja sustava unutarnje plovidbe u
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Republici Hrvatskoj potrebno je zapoceti prije svega s odrzavanjem Kkorita rijeka, a potom i
poraditi na obrazovanju i priblizavanju unutarnje plovidbe stanovnistvu te na konkurentnosti u

regiji, a nakon toga i u Europi.
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Prilog 1: Pitanja za intervju

Istrazivanje trenutnog stanja unutarnje

[

10.

plovidbe u Hrvatskoj i Europi

Kako biste ocijenili trenutno stanje unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj?

Usporedi 1i se stanje sustava unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj s ostalim zemljama
¢lanicama Europske unije, koje su bitne razlike?

Prema Vasem misljenju koji naéini daljnjeg razvoja unutarnje plovidbe u Hrvatskoj bi bili
adekvatni za podizanje kvalitete sustava unutarnje plovidbe u Republiei Hrvatskoj?

Na koji na¢in dobro uspostavljen sustav unutarnje plovidbe moze doprinijeti razvoju
gospodarstva u odredenoj drzavi?

Poduzimaju li se ikakve mjere za poboljsanje obrazovanja radnika u unutarnjoj plovidbi?
(ako da, molim Vas navedite koje)

Smatrate 1i da v Republici Hrvatskoj postoje preduvjeti za implementaciju unutarnje
plovidbe u mrezu multimodalnog transporta? Ako postoji, kako se navedeno moze
ostvariti?

Kakva je razina ulaganja u sustav unutarnje plovidbe u Hrvatskoj?

Smatrate li da postoji dobra komunikacija s zemljama ¢lanicama EU 1 susjednim drzavama
oko strategije daljnjeg razvoja unutarnje plovidbe Europe?

Koji su planovi daljnjeg razvitka unutarnje plovidbe Hrvatske 1 EU?

Sto smatrate da bi se nuzno trebalo implementirati kako bi sustav unutarnje plovidbe u
Republici Hrvatskoj u buduénosti bio vise u skladu s razvijenim sustavima unutarnje

plovidbe iz zemalja ¢lanica Europske unije?
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