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'NOVA EVROPSKA MAGISTRALA RATNA—MAINA—DUNAV

— Znadaj i saobradajno-ekonomski efekti-— -

i. Saobracajno-ekomomski znalaj unuira$njih ‘plovnih pu!teva"—;
regulisanih reka, kanalisanih reka i kanala — u unutrasnjem saobra-
¢aju, dolazi sve vise do izrazaja u Sitavom svetu. Ovo posebno vaZi“za
zemlje sa visokim stepenom razvoja materijalnih proizvodnih snaga i
i izgradenom mre¥om unutra$njih saobracajnica. Relativno rastudi pro-
centualni udeo plovnih puteva u ukupnod izvrienom radu (tkm) svih
grana saobracajnog sistema jedne zemlje ima, ukupno redeno, Svoje 0s-
novno objasnjenje, a to su prednosti svojstvene ovoj saobradajnoj grani.

Razume se, ovaj relativno rastuéi udeo recnog saobradaja, odnos-
no nesmanjujuéi udeo u robnom saobracaju, nije svugde istovetan. Sta-
njih plovnih puteva je jedan od determinantnih faktora njihovog sao-
bracaja znatno.zaostaje, §to opet sa svoje strane ne. predstavija. nesto
neoubitajeno, jer se drumski saobracaj kao mlada saobradajna .grana
brze razvija. - . ST o s

Pre svega, retna plovila pokazuju specifina svojstva i ekonomska
preimudstva koja ih ¢ine veoma privladnim transportnim s.rev(‘i’stvima za-
prevoz masovnog fransportnog supstrata u unutra$njem. i medunarod-
nom transportu. Kao $to je-poznato teretnc redno plovilo odlikuje, se
velikom nosivo$éu u odnosu na nosivost yeleznickih vozila i teretnih mo-
tornih vozila. Otuda i ekonomiénije iskori$cavanje recnih transportnih
sredstava. Dalje, teretno re¢no plovilo odlikuje se_povoljnim ogdnosom
korisnog tereta i sopstvene te¥ine, i zahteva relativno neznatnu vucnu
snagu i manju posadu. Isto tako, od znadaja jé preimudéstvo inherentno
re¢nom firansportu, naime, na unutra$njem plovnom putu moguéno
je usled njegovog neznatnog otpora trenja sa jednom konjskom snagom
yugne snage transportovati 4 tone korisnog tereta, prema’ 0,5 'tone u Ze-
leznidkom saobraéaju i 0,15 tona u motorizovanom "drumskom .saobra-
¢ajul Veda proizvodnost vucne snage na: plovnim putevima .moZe se
izraziti i putem ostvarenog ulinka izrazenog.u neto-tonskim kilometri-

. 1 yVerkehrspolitik 1949 — 1965« — Hof 1965. st. 140. O specifi¢nostima
plovnih puteva videti takode: R. Ostojié: Razmestaj svetskog saobradaja —
Ekonomsko-geografski Atlas sveta i Jugoslavije, Beograd 1958. str. 115 —
izdanje Instituta za ekonomska izucavanja Ekonomskog fakulteta u Beogradu.

2 V." Petrov: Effektivnost kapitaljnih vloZenij -v transport SSSR —
»Voprosi ekonomiki«, 1958. sv 1 — prema R. Bjelica: Obim investicija:kao
kriterijum efektivnosti “investicija u saobradaju — .»Ekonomist«,.'Beograd
1965. sv 1 — 2, str. 185. S oL TLe
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ma, koji postigne jedna konjska snaga u jednom satu, Za kamion udi-
nak je 4, za Zelezni¢ku lokomotivu 15, a za tegljaC odnosno motorni ‘te-
retnjak 35. Medutim ne bi trebalo gubiti iz vida ¢&injenicu da se sa
porastom brzine kretanja plovila troskovi pogonske snage rapidno po-
vecavaju. ' .

Recni saobracaj je karakteristiCan i po tome §to su za regulaciju
ili kanalisanje recnog puta potrebna znatno manja investiciona ulaga-
nja nego za Zeleznidki i drumski saobradaj. Tako je prema jednoj pro-
ceni, za izgradnju jednog kilometra Zelezni¢ke pruge potrebno 4 do 10
puta viSe investicija nego za izgradnju jednog kilometra reénog puta.?

2. Unutra$nji plovni putevi su znadajni za razvitak pomorskih luka.
Naime, dobra povezanost pomorskih luka sa-zaledem preko unutra$-
njih plovnih puteva je jedan od determinantinih faktora njihovog sao-
bracajno-ekonomskog razvitka. Otuda i op$ta pojava da se pomorske
luke prete?nim delom nalaze na u$éu veéih reka. Nije preterivanje ako
se istite da su unutradnji plovni putevi upravo prirodne saobradajnice
koje pomorske luke povezuju sa zaledem.3 Razume se pomorske luke
moraju imati dobre saobracajne veze i preko Zeleznitkog i drumskog
sacbracaja. Medutim, potrebno je posebno istaéi da one pomorske luke
imaju op$tu znacajnu prednost u koje se sa $irokim u$éem ulivaju ve-
liki unutradnji plovni putevig koji se uz to odlikuju ekonomskom ra-
zvijeno$¢u svog gravitacionog podrudja. Iz toga proizilazi zakljucak da
. izmedu refnog i pomorskog saobradaja postoji uska povezanost. Po-
morski transport daje prednost lukama koje su neposredno povezane sa
mrezom unutradnjih plovnih puteva, reka i kanala, koji se sa svoje
strane prilagodavaju potrebama pomorskog saobradaja. Ovde se pre
svega misli na osnovne elemente reénog plovnog puta, i to $irinu, du-
binu, polupreénik krivine plovnog puta, dimenzije ustava itd. Tako
"Rajna i Dunav su delom pogodni za direktni pomorski saobradaj ili za
kombinovani re¢no-morski saobrad¢aj. Rajna ne samo $to proti¢e kroz
industrijski razvijena podruéja nego je i direkino ukljucena u pomorski
saobracaj. Tako u Saveznoj Republici Nemackoj pristani$ta Duisburg,
Diseldorf i Nojs su izvanredno pogodna za prevoz robe namenjene za
izvoz preko prekomorskih luka, $to znadi da relni saobradaj u znatnoj
meri wéestvuje u transportu robe koja se izvozi. Isti je sludaj i sa ru-
munskim pristani$tem Braila na Dunavu do koga saobradaju pomorski
brodovi. Uzeli smo namerno samo neka redna pristanista iz podrudja
koje je obuhvaceno ovim radom. ' .

Dalje, zahvaljujuéi novoj tehnici u oblasti re¢nog saobradaja, si--
stem modernizacije renih transportnih kapaciteta je znatno napredo-
vao. To se pre svega odnosi ma izgradnju motornih brodova tegljaca,

 Ne treba gubiti iz vida ¢injenicu da znadaj re&nog puta u saobradaj-
nom sistemu ne zavisi toliko od njegove duZine i veli¢ine sliva i od sposob-
nosti za obavljanje saobracaja, koliko od pravca njegovog toka, stepena pri-
vredne razvijenosti podrudja i gustine nastanjenosti podrudja kroz koja plov-
ni put tefe, od obima mreZe plovnih kanala i od geografskoklimatskog
momenta, tj. i od toga u koje se more uliva.

¢ M. Staki¢: Medunarodni transport i $pedicija, Beograd 1963, str. 18;
S. Obradovié¢: Organizacija i tehnika spoljne trgovine, Zagreb 1966, str. 128.
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motornih teretnjaka, motornih potiskivada i motornih tankovas’ Putem
motorizacije reéne flote povedava se i njen ukupni prevozni kapacitet.
Dalje, pretovar iz pomorskog broda u re¢ni brod je nezavisan od prista-
janja broda na kej. Naime, u re¢no-morskim pristanistima pretovar
se moZe da obavlja na oba boka pomorskog broda, Sto znatno skraduje
vreme utovara i istovara, a time se smanjuju i tro$kovi prevoza. Pre-.
ma tome, pretovar je jedinstven i ekonomican.

3. Treba reéi da unutra$nji plovni putevi nisu samo saobracajmice
— saobradajne komunikacije. Oni se za razliku od puteva u Zeleznmic-
kom i drumskom saobracaju Cije osnovne funkcije su’ isklju¢ivo sao-
bracajnog karaktera imaju posmatrati i sa aspekta vodoprivrede. Po-
znat je izvanredni znaaj vodoprivrede za razvoj industrijske i poljo-
privredne proizvodnje (melioracije) za razvoj i dinamiku urbanizacije
itd.6 Ove vansaobracajne funkcije unutra$njih plovnih puteva su za pri-
vredni razvitak uZeg gravitacionog podrutja skoro od istog znacaja od
koga su i same saobradajne funkcije.

4. Posmatrajuéi reéni saobracaj i neke njegove opste karakteristi-
ke, treba ukazati na to da se u ovom pogledu uocavaju sledeca globalna
empiri¢ka kretanja odnosno tendencije. Kratak osvrt na savremene ten-
dencije nuZan je i s obzirom mna osnovni naslov naseg rada u kome je
akcenat dat ispitivanju i utvrdivanju saobracajno-ekonomskog znadaja
konadne izgradnje nove evropske saobradajnice Rajna—Majna—Dunav.
Pri tome se polazi od postavke da nije wopSte sporna ugrentnost izgrad-
nje te medunarodne reéne magistrale. Pre svegg treba istadi da velike
plovne reke u zapadnoj i isto¢noj Evropi, zatim veliki unuirasnji plovoi
putevi u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama, Kanadi i Sovjetskom Sa-
vezu, beleze vidan napredak i pogledu svojih osnovnih elemenata, za-
tim tehni¢ke opremljenosti pristani$ta, transportnih kapaciteta i efek-
tivnosti plovila, ukljudujudi tu i smanjenje tro¥kova prevoza (izraZene
u nt/km), opremljenosti skladista, organizacije prevoza itd. Ukratko,
ostvarili su upadljiv napredak u pogledu eficijencije svojih saobracajnih
kapaciteta. To razume se ima uticaja na efektivnost gitavog saobracdaj-
nog sistema na podmdjima kroz koja proticu ti re¢ni tokovi — magi-
stralne saobradajnice, nezavisno od toga §to mreZa unutrasnjih plovnih
puteva ne &ini osnovnu infrastrukturu. )

5 U SR Nematkoj stepen motorizacije rene flote u 1964. godini do-
stigao je 64,5 odsto prema 15,3 odsto u 1949. godini — »Verkehrspolitik 1949
— 1965«, str. 190. - ) :

¢ Razmatrajuéi regionalni razvoj K. Mihailovi¢-u svom Clanku: Prilog
izgradnji koncepcije regionalnog razvoja — »Ekonomist«, 1965. sv. 4, kon- .
statuje da Savsko-dunavsko-moravski basen raspolaZe mnajpotpunijim uslo-
vima za razvoj proizvodnje, minimiziranje drustvenih tro3kova i razvoj dru-
$tvenog standarda. »Opredeljenje za ovo podrucje zasniva se na jednoj pot-
punijoj valorizaciji znacaja vode za razvoj industrijske i poljoprivredne pro-
izvodnje . . ««

. 7 Tsto tako M. Lekié u svom napisu: Zna¢aj nekih elemenata prirodno-

geografske sredine za razvitak i razmesStaj proizvodnih snaga — »Ekonom-
ski anali«, Beograd 1966, sv. 18 do 19, str. 42, posebno isti¢e preimudstvo
dolina nagih velikih reka (Save, Dunava, Drave, Morave, Tise, Vardara i dr.)
za razvoj industrije i drugih privrednih aktivnosti; videti takode i »Verkehr-
spolitik 1949 — 1965«, str. 140.
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Kao Sto je ve€ ranije istaknuto dugoroéni proces regulisanje red-
nih tokova javlja se u svim moguéim oblicima, po¢ev od korekcije plov-
nog puta, zatim bagerovanja, pa sve do regulisanja nivoa vode putem
ustava. -Tako je regulisanju prirodnih unut1asn31h plovnih puteva svoj-
stven odredeni saobracajni efekt, nesumnjivo da kanalisanje reka pred-
stavlja dalji korak u pogledu pobolj$anja bitnih svojstava unutrainjih
plovnih puteva. Putem kanalisanja se pl‘ovm put preko izgradnje brana
razdvaja u pojedine sektore radi povecanja i izravnjanja vodostaja. Raz-
voj tehnike wstava (prevodnica) znatno je doprineo izvodenju kanali-
sanja i izgradnji kanala. Izgradnja velikih unutrasnjuh plovnih puteva
obuhvata vremensko razdoblje koje prema3uje &itavo jedno stoleée.

Prva zama$pa izgradnja kanala datira jo¥ iz doba prve industmij-
ske revolucije. Medutim, «do epohe intenzivne izgradnje reénih kanala
vece propusne moci do§lo je tek krajem pro$log i podetkom ovog stole-
¢a. To ée redi posle izgradnje jedinstvenog Zeleznitkog sistema u indu-
strijalizovanim zemljama. Ovo se posebno odnosi na evropski kontinent,
i to na zemlje kao $to su Francuska, Nemacka, Holandija 1 Belgija. Ne-
macka je u to doba ostvarila izgradnju svojih umutradnjih plovnih reka,
kao i izgradnju osnovne kanalske mre?e. Od veéih poduhvata treba po-
menuti povedanje plovidbenih kapaciteta na Rajni, a od kanala: Dort-
mund—FEms kanal (dug 296 km obuhvatajudi i Ems do udéa), zatim
Elba—Libek kanal (61 km), Rajna—Herne kanal (46 km), Datteln—
Hamm kanal (47 km) i Wesel—Datteln kanal (60 km). Veé u 1916. go-
dini su pojedini.sektori Mitteland kanala izmedu Rajne Vesera i Hano-
vera (259 km) bili otvoreni za javni saobradaj (kanal je konadno izgra-
den 1930. godine). Dalje, potrebno je istadi izgradnju magistrale Ber-
lin—S8dcecin i veze izmedu Visle i Odre, kao i kanalisanje gornjih tokova
Odre i Majne, a. docnije i Nekara.8 Od projekata koji su poceli da se-
ostvaruju, odnosno koji su dostigli novu etapu svog wazvoja u posle- -
ratnom periodu, pafmju zasluzuju slededi: kanalisanje srednjeg sektora
Vezera, proSirenje Dortmund—Ems kanala i kanalisanje Majne i Ne-
kara. Inale, kad je re¢ o kanalima u Sayeznoj Repubilici Nemackoj, koji
nas interesuju s obzirom na samu osnovnu temu ovog rada, tj. integri-
sanje Dunava u mreZzu plovnih puteva regiona Rajne i Majne, a preko
toga 1 povezivanje Dunava sa Severnim morem, i to putem izgradnje ka-
nala Rajna—Majna—Dunav u ¢ijoj izgradnji ulestvuje iskljutivo Sa-
vezna Republika Nemacka, treba mavesti jo¥ tri kanala. To su: kanal
koji povezuje Severnmo i Istoéno more (Kiel—Brunsbiittelkoog) kroz
koji prolazi oko 90.000 brodova u toku jedne godine, drugi je Ems—Jade
kanal (Wilhelmshaven—Emden) i na kraju, priobalni kanal. Od ukupne
mreze unutra$njih plovnih puteva Savezne Republike Nemadke,  koja
iznosi 4.700 km. na kanale ofpada 918 km ili 19% od ukupne duZine
plovnih puteva (na regulisane reke otpada 2. 057 km i 44% a na kanah—
same reke 1.738 km ili 37%).9

U pogledu mtenzwmje izgradnje kanala i Sovjetski Savez je isto
tako ostvario znacajne uspehe. Od velikih unutradnjih plovnih kanala

8 A. Predohl: »Verkehrsi:;olmk« 1958. str. 39.

9 Znacajno je da 2273 km plovnih puteva odnosno 48% od ukupne
rnreze su podesni za saobradaj plovila od 1.350 tona nosivosti.
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treba posebno istaci Belomorsko balmckl kanal, zatim Mo»skva—Volga
kanal, Volga—Don kanal, kao i kanal prema Crnom moru. Otuda je i
razumljivo $to u Sovyet&kom Savezu, kao i u Nemacko;, F'I‘aHCHSkO] i
Holandiji gde, kao $to je izloZeno, postoji ra,zvue\na mreZa reka i savre-
menih plovnih kanala, re¢ni.saobradaj ima veéi ekonomski znacaj i
vaznu ulogu u soabir acaj.nom sistemu. To ukazuje da se recni saobraca]
sporo ne razvija ($to je medutim slutaj u Jugoslaviji). Na kraju,-od naj-
novijih dostignuda na polju izgradnje plovmh puteva, koji $taviSe imaju
medunarodni saobradajno-ekonomski znacaj, svakako na prvo mesto
dolazi kanal Sen Lorens—Velika Jezera.l®

5. Ogranicavajudéi se na razmatranje plovnih reka i-kanala zapadne
i sred,n]e Evrope, sa jedne strane i plovnih puteva Jugoslavije sa druge
strane, i to sa aspekta uklju¢ivanja Dunava u postoje¢u mrezu reka
i kanala mapred oznaCemog geografskog regiona Evrope ukazademo u
- ¢irokim crtama na osnovnu funkciju kanala, tj. poverzwan]a pojedinih
plovnih puteva, i op$tu problematiku. Prethodno ¢emo dati nekoliko
uvodnih napomena. Prema intenzitetu izgradnje unutra$nji plovni putevi
mogu se podeliti u sledece grupe:

— u prirodne plovne reke i jezera;

— u recne tokove koji su putem reguhsanja postali plovni;
— u recne tokove koji su putem kanahsan]a postali plovni;
— u vestatke vodene puteve (plovne kanale).1t

Medutim, znacajna je ops$ta karakteristika da vodeni putevi i po-
red uvodenja tehni¢kih movina zadrZavaju specifi¢no isvojstvo — svoj-
stvo majprirodnijeg saobracajnog puta medu savremenim saobradéajni-
cama unutra$njeg saobracaja (ZelezniCki, drumski i saobracaj cevowvo-
dima). Iako se otigledno u tome ispoljava izvesna prednost ipak to isto-
vremeno znadi i izvestan nedostatak. Preimudstvo je pre svega u tome
§to unutra$nji plovni putevi u svom prirodnom stanju 'stoje slobodno
na raspolaganju, ili se uz odgovarajuca investiciona ulaganja mogu pri-
lagoditi uslovima potrebnim za odvijanje redovnog prevoza. Kod svih
unutra$njih plovnih puteva prisutna su  odredena povoljna tehnicka
svojstva, pre svega u pogledu prevoza velikih tereta, prevoza masovnih
- yrsta robe. Medutim, pored toga $to, po pravilu, plovni putevi ne mogu
biti ravnomerno izgradeni da bi predstavljali razgranatu mrezu na svim
podru¢jima jedne zemlje, kao nedostatak javlja se u znacajnoj meri
i zavisnost plovnih puteva od prirodnih uslova. Naime, prevozni kapa-
citet nije konstantan usled razlika u vodostaju, povrsinske brzine vode,
atmosferskih prilika na pojedinim sektorima plovnog puta. Isto tako,
pojave leda, magle i nodi neposredno se odraZavaju na plovidbu saobra-
¢ajnih sredstava. Suvigno je maglasavati da su prirodni uslovi (atmo-
-sferske pmluke) vazan element u vazdu$nom saobracaju.

. 0 R. Ostojié: Novi. i)lovni put St. Lawrance — »Medunarodni tran-
sports, Beograd 1959, sv. 10. -

1 H. Press: anenwasserstrassen und Binnenhifen, Berlin 1956 str. 3.
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Pored ve¢ dstaknutih svojstava, znacajna specifiéna odlika-svakog
plovnog puta, pa prema tome i svakog kanala, je u tome $to je trasa
najve¢im delom uslovljena faktorima geoloSke prirode.12

Prirodnu osnovu evropskih unutranjih puteva sadinjavaju veliki
redni tokovi. Obuhvatajudi §ire geografsko podruéje javljaju se tri zna-
Cajne reke: Rajna koja protie kroz industrijski razvijeno podrutje
Cijem razvitku je ona u znatnoj meri doprinela, zatim Rona i Dunav.
Pravac najvaznijih plovnih puteva osim Dunava, vodi od juga prema se-
veru (Rajna, Elba, Veser, Ems, Sena, Mozel, sa izuzetkom Rone koja
tee od severa prema jugu). Primarnu magistralu ovog prirodnog siste-
ma plovnih puteva &ni Rajna. '

"Smatra se da iz ovakve osnovne strukture re¢nih tokova proistice
funkcija evropskih kanala koja se sastoji u povezivanju prirodnih plov-
nih puteva koji u saobradajnom pogledu daleko premasuju lokalni, od-
nosno interregionalni znadaj. .

Sto se ti¢e saobracajne funkcije srednjoevropskog sistema plov-
nih puteva, ona se pre svega sastoji u produZenju pomorske plovidbe
-dublje u kontinent sve do kamalisanih sekundarnih plovnih puteva os-
novnih reénih magistrala, sa jedne strane i povezivanju industrijskih
centara sa perifernim podrudjima, sa druge strane.s ‘

Nesumnjivo da ovako skiciranu saobradajnu funkciju uspesno vr$i
niz kanala izgradenih na $irokom podrudju izmedu zna¢ajnih luka, kao
Sto su Amsterdam, Roterdam i Anvers. U vezi s tim da pomenemo Am-
sterdam—Rajna kanal, zatim kamnalisanu reku Mas, Julijana kanal i Al-
bert kanal. Dalje treba navesti Severni kanal, zatim Rajna—Mas kanal,
kanalisanje Mozela i dr. U izvodenju radova na kanalisanju reke Mozel
na relaciji Koblenz—Disdenhofen (Thionville) dugoj 270 km utestvovali
- su Francuska, Savezna Republika’ Nemacka i Luksemburg. U finansira-
nju izgradnje Francuska je uestvovala sa dve tredine sredstava, a Sa-
vezna Republika Nemacka sa jednom tredinom sredstava. Radovi su za-
vrSeni u prvoj polovini 1964. godine, kad je otvoren redovni teretni i
putni¢ki saobracaj. Izgradnjom hidrocentrala na ustavama omogudena
je proizvodnja elekiri¢ne energije oko 900 mil. kwh godi¥nje. Treba
pomenuti da na dosad izgradenom delu kanala Rajna—Majna—Dunav
proizvodnja elektri¢ne energije hidrocentrala iznosi 1,4 mld. kwh
godisnje. :

6. I pored znacajnog napretka ostvarenog u oblasti rednih kanala
vedih kapaciteta, potrebno je dalje dogradivanje evropskog sistema
kanala shvaceno u $irem smislu. Ne bi se moglo reéi da ne postoje od-
redene koncepcije i konkretni predlozi za dalji razvitak unutras$njih
plovnih puteva uopste, narodito onih plovnih puteva koji imaju giri
znalaj kao soabradajnice u okviru evropskog saobradajnog sistema.
Treba pomenuti okvirne preporuke Evropske ekonomske zajednice, kao
i zakljucke stalne Evropske konferencije ministara saobradaja (CEMT),
medunarodne institucije osnovane 1953. godine u Brislu, kojoj pripada
i Jugoslavija. Kao $to je ve¢ maglaseno preporuke i zakljuéci usredsre-

2 W. Doni: Die Binnenschiffahrt in der europidischen Integration, Gét-
tingen, 1965. str. 10 i 11.

13 Predohl A.: navedeno delo, str. 45 ff.
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~deni su na dalji razvitak unutrasnjih plovnih puteva koji imaju medu-
narodni zna¢aj. Prema tome, te preporuke i zakljucel su relevantne i za
nasa uZa razmatranja. Naime, projektom je obuhvaceno i dovrSenje ve-
likog plovnog puta izmedu Rajne, Majne i Dunava. Nede biti suvisno ako
navedemo i ostale projekte obuhvacene ovim programom koji je izradila
komisija za razvitak saobradaja Evropske ekonomske zajednice:14

— poboljsanje plovnog puta izmedu Selde i Rajne; '

— povezivanje Rajne sa Ronom (Rajna—Rona kanal) povezivanje
Rone sa Rajnom imalo bi svog dejstva i na robmi promet na Dunavu,
kad se konatno bude izgradio kanal Rajna—Majna—Dunav;

— poboljéanje uslova plovidbe na reci Mas (za plovila do 2.000 t
nosivosti); ’ .

— izgradnja plovnog puta od reke Po do Lago Madjore i Jadran-
ske obale.

II

1. Medu podrué¢jima Evrope Dunav, najduza reka srednje Evrope,
i njegov sliv zauzimaju poseban poloZaj. Ono $to treba najpre istaci
jeste da retko koji drugi evropski unutrasnji plovni put protice kroz
tako razli¢ita podrudja, posmatrano kako sa geografskog tako i sa .
ekonomskog stanovi$ta. Napominjenom da se ovom prilikom ne bi
mogli razmatrati uloga i posebno mesto Dunavskog podmucja u istoriji
podunavskih zemalja pa i u movijoj istoriji Evrope. Pogotovo ne bi se
moglo priéi respektivnom razmatranju, sa aspekta ekskluzivne isto-
riografije. S o :

Moze se prihvatiti da uglavnom postoji jedinstveno glediste da
-se pojam Dunavskog podru¢ja ima pre svega shvatiti u hidrografskom
smislu. To ée reéi da se kao Dunavsko podruéje smatra podrucje Du-
nava, reke duge 2.850 km koja dolazedi iz zapadnog dela sredmje Ev-
rope delom prelazi popre¢no kontinent u zapadno-istoénom pravcu, i u
grani¢nom pojasu srednje i istoéne Evrope uliva se u Crno more.

U okviru opstih razmatranja treba istadi da se posle drugog svet-
skog rata poveéao broj podumavskih zemalja.l’ Naime, na levoj obali .
Dunava, u regionu u$éa u Crno more, u Kilija rukavcu (ustvari u jed-
nom od tri kanala ma u$éu, od kojih je u saobracajnom pogledu naj-

1 Eyropska ekonomska zajednica — »Zajednicko trziste« — EEZ je,
kao $to je poznato, pocela da funkcionide pocev od 1958. godine.

15 Okolnost da Dunav veé ionako pruZa uslove za saobracajno pove-
zivanje pojedinih regiona Evrope, se jo§ vise potencira povecanjem broja
pribreznih “zemalja. Dalje, dovrsavanjem radova na sektoru Derdapa, tj. iz-
gradnje brodskih prevodnica na brani, u kojima ée modi stati tegljac i devet
teretnjaka, pored radikalnog uklanjanja smetnji za plovidbu, bice poveca-
na propusna mo¢ za tri puta. Na taj nadin znacaj Dunava kao plovidbenog

puta ¢e jo$ viSe dodi do izrazaja. Konacno, maksimalizacija znacaja Dunava

¢e se odraziti povezivanjem Dunava preko Majne sa Rajnom, a time i sa
Severnim morem, koje se odlikuje izvanredno intenzivnim pomorskim sao-
bradajem. . . ' :
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vazniji Sulina kanal) sa glavnim pristaniStem Izmail, Sovjetski Savez
iako po svom udelu u ukupnoj duzini Dunava zaostaje za drugim pri-
breznim drZavama, spada po volumenu prevoza robe u vodeée podu-
navske zemlje (1963. godine 28 mil t, a za 1970. godinu predvida se da
¢e obim robnog saobracaja dostidi 70 mil. t). Ova predvidanja su sasvim
realna, narocito ako se ima u vidu brz tempo posleratnog razvoja pri-
vrednog potencijala Sovjetskog Saveza, kao i intenzivna spoljnotrgo-
vinska razmena sa podunavskim zemljama, pre svega sa zemljama &la-
nicama podrué¢ja SEV-a i sa Jugoslavijom. ]

Bitna promena je nastupila i u pogledu medunarodnog regulisa-
nja i ostalih respektivnih pitanja koja se odnose na Dunav. Za razliku
-od stanja pre drugog svetskog rata kad su postojale dve re¢ne komisije:
Evropska i Medunarodna dunavska komisija,’5 sada na.osnovu Du-
navske konvencije, usvojene na Beogradskoj konferenciji, iskljudivo po-
dunavske zemlje ucestvuju u refavanju svih pitanja koja se odnose na
Dumav. i plovidbu na Dunavu. Dunavska komisija osnovana 1949. godine
je glavni organ pribrenih- drzava za plovidbu Dunavom.

3. Kao i na drugim znalajnim plovnim putevima i ma Dunavu i
plovidbi na Dunavu doslo je u manjoj ili vedoj meri do znadajnih struk-
turnih promena. Promene.se zapaZaju kod svih podunavskih zemalja
i one su uz to visestruke: ’ )

— Promene u pogledu prevoznog plovnog parka. Do promena je
doSlo kod tegljaca i njihovih dimenzija odnosno njihome mnosivosti,
snage ugradenih masina (IKS), zatim kod potiskivada, motornih te-
retnjaka i motornih tankova. Ukratko, promene su nastale u sva tri
sistema pogona odnosno vude:

— Tegljerje (plovila — parni i motorni tegljali koji tegle tankove
i kombiteretnjake, kao i teretnjake bez motora razlicite nosivosti).

— Potiskivanje. Uvodenje brodova-potiskivaca, iako u me$to mo-
dificiranom -obliku, na pojedinim evropskim unutra$njim plovnim pu-
tevima izvrSeno je u drugoj polovini protekle dekadel? Treba napo-
menuti da DruStveni plan razvoja SR Srbije u periodu 1966 — 1970.
godine predvida.da se uporedo sa modernizacijom i proSirenjem os-
novne saobracajne mreZe izvr$i i nabavka novih i neophodna zamena
zastarelih prevoznih kapaciteta. Pored ostalog, povedade se i broj po-
tiskivada. , ‘ » ‘

— Motorni teretnjaci i tankeri. Motorni teretnjaci sa pogonom
dizelmotora su u posleratnom periodu zabeleZili dalji napredak. U ok-
vinu ovog sistema pogona primenjuju se plovila razliditih dimenzija,
oblika, nosivosti itd.18 Sto se tice primene pojedinog tipa plovila sa
cdgovarajudim pogonom, smatra se, gledano u celini, da je sistem teg-
ljenja podesan: pri transportu masovne robe, na relativnho kradim re-
lacijama, pri nepostojanju fiksnih termina za izvrSenje prevoza, na

16 O osnovnim elementima regulisanja plovidbe Dunavom videti »Malu
politi¢ku enciklopediju«, Beograd 1966. str. 261 do 263. : )

7 Prema sadaSnjem stanju tehnike potiskivanje -se ne moZe u istom
obimu primenjivati na svim evropskim rekama. Samo potiskivanje se moze
da obavlja, bilo u vidu nepokretno (ukoceno) bilo u vidu pokretno kuplo-
vanog potiskivata (W. Doni: navedeno delo, str. 19).
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rekama koje se odlikuju manjom S$irinom plovnog puta. Kao Sto je
istaknuto $irina predstavlja jedan od osnovnih elemenata plovnog puta
(ostali elementi su dubina, poluprenik krivine i povrSinska brzina
re¢nog itoka).1? : : :

Osnovna podesnost odnosno prednost sistema potiskivanja ispo-
ljava se pri transportu masovne robe, zatim pri duZem vremenskom
trajanju pretovara, ako nema medustanica u toku procesa prevoza itd.
Motorni teretnjaci i tamkeri imaju osnovne prednosti: pri prevozu
razliditih vrsta tereta (komadne i masovne robe), zatim pri kradem
¢ekanju, kao i pretovaru, kod cestih medustanica, pri nepostojanju
ogranidenja brzina kretanja motornih plovila i dr.20

U vezi sa razvitkom re¢ne flote na Dunavu treba istadi da je.pro-
‘ces motorizacije plovnog parka, bilo putem izgradnje motormih brodova
bilo putem motorizacije teretnjaka i tankera, gledano u ‘celini, daleko
sporiji mego na drugim znacajnim evropskim recnim saobradajnicama,.
na kojima se uz to ne ispoljavaju u ovom pogledu osetnije razlike kao
§to je to medutim, slu¢aj na Dunavu. Tako na primer, u Saveznoj Re-
publici Nemackoj stepen motorizacije renog plovnog parka dostigao
je 1964. godine 64,5%, a u okviru ukupne novogradnje na motorizovani
. brodski prostor otpada preko 90%. To znaci da ce uskoro novogradnja
re¢nog plovnog parka — brodova biti usmerena na brodove sa sopstve-
nim pogonom, $to je veé ostvareno u.pomorskom saobraaju. - A

Upravo okolnost ‘da se priblizava finalna etapa izgradnje evrop-
skog plovnog puta Rajna-Majna potencira aktuelpost -.otvaranja pro-
cesa brze modernizacije i rekonstrukcije plovnog parka brodarskih pre-
duzeéa ma Dunavu, posebno na jugoslovenskom delu Dunava. Ovaj' pro-
blem se takode postavlja kako sa gledi$ta ekonomije brodarskih:pre-
duzeda tako i sa $ireg saobracajno-ekonomskog stanoviSta, Naime, na
samu efektivnost privrede odraZava se neuskladenost izmedu rastuceg
nivoa materijalne proizvodnje i mogucénosti prevoza. Ova pojava je up-
ravo karakteristitna za Jugoslaviju, a posebno za SR Srbiju, na koju
otpada najveci deo mreze plovnih puteva i robnog prometa (1964. go-
dine Srbija 10,8 mil. tona, Hrvatska 2,2 mil. tona a Bosna i Hercegovina
978.000 tona)2! i u kojoj razvoj saobracaja u dosada$njem periodu nije
bio uskladen sa op$tim razvojem Republike.22 Pri tome u rednom sao-
bracaju kapaciteti su se veoma sporo razvijali.

Ukoliko plovni park na Dumavu bude savremeniji utoliko ce, po-
red drugih prednosti kao $to su brzi obrt plovnih sredstava, porast
proizvodnost rada i dr., dobrim delom biti sivoreni povoljniji uslovi i za .
intranacionalno integrisanje re¢nog saobracaja, odnosno delom pomor-
skog i kombinovanog re¢no-pomorskog. sabradaja u gravitacionom po-
dmi&ju novog medunarodnog plovnog puta. U vezi .sa re¢no-pomorskom
plovidbom treba dodati da se zahvaljujuéi pobolj$anju elemenata plov-

18 W, Doni, navedeno delo, str. 20. ) 4 .

1 Dukié, D.: O plovidbenim prilikama u saobracaju na rekama i kana-
lima crnomorskog sliva u Jugoslaviji, Beograd, 1953. str. 21 do 22.

20 W. Doni, navedeno delo, str. 21 i 22.
21 Statisti¢ki bilten, br.: 373, Beograd 1965, str. 87.
22 Drugtveni plan razvoja SR Srbije u periodu 1966 — 1970..godine.
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nog puta i tehnike brodogradnje, kao i poveéavanju spoljnotrgovinske -
razmene izmedu podunavskih zemalja i zemalja Srednjeg istoka zapaZa
i ma Dunavu uvecana primena re¢no-morske plovidbe. Doduse, i u ovom
pogledu postoji velika razlika izmedu stepena razvoja pomorskog i kom-
binovanog re¢no-pomorskog saobracaja na Dunavu i, recimo, na Rajni.
Ova razlika bi nesumnjivo bila jo§ veca da ne postoji intenzivan saobra-
¢aj na delu Dunava koji pripada Sovjetskom Savezu.

4. Pored pomorskih brodova koji zahvaljujudi kanalisanju na u$éu
(Sulina kanal) i stalnom bagerovanju reénog korita mogu koristiti do-
nji Dunav, tzv. maritimni deo, do pristani$ta Braila, $to znadi da je to
pristaniSte uklju¢eno u direktni pomorski saobracaj a time i u izvoz,28
na Dunavu saobradaju i kombinovani reé¢no-pomorski brodovi. Iako se
jo§ uvek uglavnom radi o incijalnim zahvatima u ovoj oblasti saobra-
¢aja, ipak kombinovani reéno-pomorski saobraéaj je nasao svoje mesto.

Treba, medutim, istadi da se problematika me iscrpljuje motoriza-
cijom plovnog parka. Jer, pored problema primene nove tehnike kod
plovila, ovde dolaze do izrazaja i su$tinska pitanja kao $to su pitanja
poboljsanja uslova plovidbe na pojedinim delovima Dunava, izgradnje
pristaniSta i pristani$nih uredaja, poboljanja saobradajnog puta pu-
tem-regulisanja (regulacija plovnog puta na jugoslovenskom Dumavu
finansira se iz sredstava federacije) i saradnje sa ostalim saobradajnim -
granama. Ovde se, pre svega, ima u vidu saradnja sa Zeleznitkim sao-
bracajem. Ovo, pored ostalog, i zbog samog karaktera saobradajnog

_sistema, koji nuZno_nu svojoj osnovi ostaje i dalje pluralisti¢ki. Naime,

u uslovima razvijene privrede i brzog tempa mjenog razvitka, kao i de-
taljne druStvene podele’ rada, me moZe se uop$te zamisliti da se po-
trebe privrede za saobradajem mogu da kaZemo »momisti¢ki« iole us-
pesno zadovoljavati, tj. samo sa jednim jedinim saobradajnim vidom.24
Ovaj »pluralizam« saobracajnog sistema, od ¢ije eficijencije zavisi, pot-
punost, obuhvatnost, kao'i sama struktura trzi$ta posmatrana kao
ekonomska kategorija,2s upucuje takode na neophodnost i intranacional-
nog regulisanja plovidbe ma unutra$njim plovnim putevima koji pro-
tidu kroz teritorije viSe zemailja. Ovo pitanje je posebno relevantno za
Dunav, jer on protiCe kroz teritorije osam zemalja. Regulisanje plovid-
be na Dunavu je nuZno i sa aspekta viSestrukog ekonomskog dejstva ove
medunarodne saobracdajnice ma intenziviranje robnog prometa izmedu
pojedinih podruéja gravitacionog- regiona Dunava. Ovo se medutim
cesto 1spusta iz vida. Afinmaciji Dumava kao medunarodnog plovnog
puta ne moze se dalje doprinositi bez stalnog usavrSavanja instrume-
nata intranacionalnog regulisanja plovidbe.

- 5. U okviru razmatranja otvorenog problema reénog plovnog parka
i strukturnih promena u ovom pogledu na &itavom Dunavu, potrebno je
kriti¢ki- ukazati na karakteristike plovnog parka jugoslovenskih bro-
darskih preduzeca. U vezi s tim Zelimo istadi da, iako je na$ rad usme-
ren na tretiranje znaCaja i saobracajno-ekonomskih efekata move ev-

23 R. OStO_]lC Razmestaj svetskeg saobracaja — Ekonomsko-geografski
Atlas sveta i Jugoslavije, Beograd 1958, str. 116 ff.

% BEdgar Salih: Die Entwicklung des Internationalen Verkehrs, Basel
1964, str. 58. .
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-ropske reéne magistrale, smatramo da.se na sve probleme koji se-od-
nose ma jugoslovenski retni saobradaj mora posebmo ukazati. Ovo -se
narodito odnosi na aktuelne probleme koji kao takvi-zahtevaju i- ra-
" dikalne mere radi. daljeg-razvitka ove saobracajne-grane posmatrane
kao deo unutrainjeg transporta. Osim toga Jugoslovija je podumnavska
zemlja, te je ona najteSmje povezana sa 1zgraldn]0m nove evropske sao-
bracajnice Razna-Majna-Dunav. - .

Recni plovni park jugoslovenskih brodarskih preduzeca karakte-
riSe ne[povoljna struktura plovmh kapaciteta. Jo§ uvek dominiraju plo-
vila bez pogona, dok samo manji deo otpada na motorne teretnjake ‘i
motorne tankere, kao i na potiskivace. U eksploataciji se nalazi rela-
tivio veliki broj tegljata tehnidki zastarelih. Krajem 1964. ‘godine .bilo
‘je 154 tegljata sa 53,883 IKS, potiskivaca svega 3 sa 4.260 IKS,26 mo-
tornih teretnjaka i motornih tankera 13 sa 5.969 IKS, tankova i kombi-
teretnjaka 117 (nosivost 100.000 tona), teretnjaka bez motora 554 (no-
sivost 296,000 tona). I na kraju treba navesti i 3 reno-pomorska broda
‘sa uktipno 3.000 KS'i'3.300 tona nosivosti'kao i jedan lpomonsku brod
sa 2.400 KS i 4.785 tona nosivosti.2? Ovakav plovni kapacitet i njeguva
.nepovoljna. struktura su jedan od osnovnih faktora. koji sprecava da
.Jugoslavija, iako raspolaZe sa mrezom plovnih.puteva u duZini od blizu
1.500 km: (ummajucu u obzir duzinu ploviaih puteva za brodove nosivosti
do 1.500 tona) od ¢ega ma Dunav otpada 588 km, zauzme ono mesto u
reénom saobradaju koje joj stvamo pripada kao jednoj od vodedéih
pddunavskuh zemalja. Lbog toga bi napori koji bi se uloZili sa c1IJeIn
‘smanjenja preteznog ulesca zastarelog isistema vude u renom saobra-
caju "zasluzivali posebnu paznju. Radne orgamizacije u reénom saobra-
¢aju tesko mogu same da ostvare bitno poboljSanje sistema vuce. Radne
-crganizacije. mogu sopstvenim sredstvima samo malim” delom da-uée-
stvuju u finansiranju kako prosirenja kapaciteta tako i-modernizovanja
sistema vule. Stoga bice potrebno koristiti mogudénost ‘zaduZenja u raz-
nim -vidovima u inostranstvu. Povoljno treba oceniti okolnost $to :su
skoro sve"podunavske zemlje razvile brodogradnju, te se mogu realizo-
vati fmasqs:ku aranzmani (npr. isporuka’ brodova na bazi srednjoroc-
mh kredlta isl) ko;u ée biti prlhvaJtljuvu za oba partnera.” . .

. . - . o

- 1 Reom plovm [putevu 1maJru uglavnom vazno%st u wnutrasnjem sao-
bracaJru a samo nekoliko. velikih -reka imaju medunarodni znacaJ Ova
konstatam]a vaZi i za ve§tatke unutra$nje vodene puteve — plovne ka-
‘nale — od kojih, takode, samo mnekoliko imaju izrazito medumarodni
znataj (npr. Suecki i Panamski kanal, zatim Kilski kanal, kanal Sen
Lorenc, kanal RaJna-MaJna-DunaN) Doduse Ra]na-MaJ:na-Dunav kanal
- R.. Ost031c TCOI‘l_]Ska razmatranja o dugorocnom medusobnom funk-
cionalnom odnosu izmedu fizi¢kog obima -materijalne proizvodnje i saobra-

_Caja,_ 1%}1 — »Zbormk radova Pravno ekonomskog fakulteta u leu« 1965
_str. 1, A LA

.

26 §-27 Saobraca; i veze »Stat1st1ck1 bllten 373 Beograd 1965 )

3 Zbornik radova 3 3



nema status internacionalne reéne saobradajnice, i to na potezu od
Majne do Ulma na Dunavu-na kome su radovi na izgradnji ovog dela
saobradajnice jo§ u toku. Medutim, moZe se udiniti pretpostavka da de
se, bilo putem bilateralnih bilo putem multilateralnih ugovora, obez-
‘bediti maksimalna liberalizacija saobradaja na navedenom delu kanala
koji se nalazi iskljudivo na teritoriji Savezne Republike Nemacke. Uo-
stalom, ne treba ispustiti iz vida posebne preporuke o principima koji
se odnose na tranzitnu trgovinu, usvojene na konferenciji Ujedinjenih
nacija o trgovini i razvoju, odrzanoj u Zenevi 1964. godine. Preporuke
se odnose na pitanje zagarantovanosti slobodnog i meograni¢enog tran-
zita, zatim na oslobodenje od carine robe u tranzitu i priznavanje po-
stupka nacionalnog tretmana i pogledu dazbina na transportna sredstva
.u-tranzitu i na za$titu suverenih prava tranzitnih drzava.?s Iako su ovi
usvojeni principi razradeni za brodove i tranzit za drZave bez morske
obale, dalje, iako se pitanje pravne snage usvojenih nadela ima da re-
guhse (prutem odnosno prema opStem medunarodnom pravu, nesumnjivo
da ée se oni respektovati i u tranzitnom saobracaju na nacionalnom delu
evropskog kanala Rajna-Majna-Dunav.

. 2. Otigledno je da se naSa razmatranja ograniavaju na jedan od-
medunarodnih plovnih kanala, -naime, na Rajna-Majna-Dunav kanal, i
njegov znacaj za dalji razvoj medunarodnog robnog saobradaja u ovom
delu Evrope. Dalje, istaknuto je da se masa razmatranja odnose na
znacaj i ekonomske efekte "kanala. RaJna-MaJna Dunav. Sa izgradnjom
se pocelo jo§ pre tri decenija, tj. 1921. godine.29 Ovaj kanal ée, kao §to
je istaknuto doprineti integrisanju Dunava u evropski sistem unutras-
njih plovnih puteva — sistem koji se permanentno prosiruje i moderni-
zuje. Kad je re¢ o znadaju ovog medunarodnog kanala misli se, pre
svega, na uticaj na razvoj - -spoljnotrgovinskih odnosa izmedu balkan-
skih zemalja sa jedne strane i zemalja srednje i zapadne Evrope, s
druge strane. Pri.tome u prvi plan .dolazi jadanje jugoslovenske robne
razmene. Ovde treba odmah dodati da sam povoljni poloZaj Dumava .
je takode jedan od relevantnih. faktora robne razmene izmedu podunav-
skih zemalja i-zemalja Bliskog i Srednjeg istoka. U tu svrhu u saobraéaj
“su ukljuceni, u manjoj ili vecoj meri, i re¢no-pomorski brodovi koji
plove pod zastavama pojedinih podunavskih zemalja.

3. 0d znadaja je da se istakne posebna prednost svojstvena Du-
navu kao hidroenergetskom izvoru. Do sac/ia su veé izgradene pojedine
velike hidrocentrale u Saveznoj Republici Nemackoj i Austriji. Medu-
tim, sada je u izgradnji gigantska hidroelektrana »PERDAP« kod Kla-
dova koja ée proizvoditi preko 11 mild kwh. elektri¢ne energije godisnje
za podmirivanje potreba jugoslovenske i. rumunske pmvrede u elek‘mc—

28 M. Sukijasovié: »Ekspanzija medunarodne trgovme i principi za
regulisanje ekonomskih odnosa« — Konferencija UN o trgovini i razvoju,
Beograd 1964, izdanje Instituta za medunarodnu politiku i privredu, str. 282.

29 O ovome videti napis prof. K. Forstera sa Univerziteta u Minhenu,
objavljen-pod naslovom: »Das wirtschaftliche Potential der Donau« — Son-
derdruck 1964. god Profesor Dr. K. Forster stavio nam je rado. na raspo-
laganje de¢ znacajne dokumentacije o kanalu Rajna- MaJna-Dunav
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" noj energiji. Sa izgradnjom ove zasad najvede hidrocentrale na Dunavu
istovremeno se i regulide Dunav na sektoru Perdap, tako da se fakticki
izvode zamadni radovi na izgradnji znacajnog hidroenergetskog i plo-
vidbenog sistema (pobolj$anje uslova plovidbe koji .sut dosad bili izra-
zito ynepov'oljni) Utoliko pre ovaj kompleksni zajedniéki poduhvat Ju-
‘goslavije i Rumunije dobija svoj specmcm znacaJ za S$ire podrucje .
Dunava i za plovidbu na Dunavu.

4. Kao 3to je veé naglaSeno mi ne bi istrazivali znataj najvaznu]e
evropske re¢ne magistrale za.svaku od pribreznih drzava, kao ni oce-
njivali ostale projekte gradenja kanala na Dunavu.s3® To bj naime zna-
¢ilo prekoracenje okvira ovog rada. StaviSe, to bi istovremeno znacilo
i prekoracenje fiksiranog maksimuma raspoloZivog prostora za pojedini
prilog u »Zborniku«. No nezavisno od relativno muznih limitiranih ok-
vira tretirane tematike, tj. znacaja novog kanala posebno za Jugos[laviju _
potrebno je da nam se 'dopusti da u Sirokim potezima udinimo najpre
kratak osvrt na ekonomski potencijal Dunava. Pri tome.se poatencual ‘
Dunava izrazava kroz kretanje robnog transporta u predratnom i posle-
ratnom periodu, ukljucu]um tu i promet robe na jugoslovenskom Du-
navu, a zatim se pruza uporedni pregled o nekim apstlm karakteristi-
Ikalma regiona Dunava i Rajne3! dva ekonomski Sira regiona . koji ¢e. -
biti - neposredno povezani i preko nove medunarodne rene saobradaj-
nice. Nalazimo da ¢e opisivanje ekonomskog potencijala Dunava putem-
JJednog od sintetickih indikatora: prometa robe (postoje i drugi indi-
katori ekonomskog potencijala jednog regiona), kao i mekih najosnov-
nijih kvantitativnih karakteristika regiona Dunava i Rajme, dakle, radi
se o empiri¢kim podacima, moéi uneti vi$e-jasnoée u razumevanju po-
java i odredenih tendencija. Isto tako ti podaci omogudavaju izvladenje
nekih ops$tih zaklju¢aka u pogledu promena do kojih moze dodi u od-.
nosima, i to pre svega u sektoru robne.razmene i robnog transporta
(izmedu ova dva regiona) kao posledica izgradnje.nove re¢ne saobra-
¢ajnice. o . : .
‘ Posma:tra]um razvataxk robnog transporta na Dunavu u toku jed: .

nog dureg vremenskog razdoblja javlja se dugorodni trend porasta, kako
‘volimena tako i izvr§enog rada dunavskog re¢nog brodarstva (u tkm)..

Naredni uporedni statisticki pregled pokazuje promet robe.u. naj-
vaznijim ‘pristani§tima na Dunavu, i to po kolidini. Znadi ne i po vrsti
robe niti rasélanjen na unutra$nji obim prometa i obim prometa $a
inostranstvom. Time sé svakako umanjuje vrednost ovog inade vaZmog
. pregleda. Medutim, pregled je ipak koristan, jer se iz njega.moze videti
kretanje robnog prevoza na Citavom Dunavu 1911. godine, zatim 1937.
godine i najzad .1960. godine (podaci iz Casopisa »Der Donauraum«
1964, -sv. 2, str. 85. ‘

.. % 0Od projekata gradenja nekih kanala na Dunavu treba kao realne
“oceniti sledede: Dunav-Morava-Odra kanal u Cehoslovacko;, zatim u Jugosla-
viji kanal Vukovar-Samac, kanal Dunav-Tisa-Dunav (koji Ce istovremeno biti
koris$éen kao plovni put. te se zato na ovom mestu i pommJe) i kanal Du-
nav-Velika Morava. .

81 v, »Medunarodni tran@port« Beograd 1964 SV 1o et
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Istovar i-utovar-

" (uhilj a&ama tona)

_indeks -

Pristanigte. ., lolL 1987 1950, (95 b0
. Regensburg . ‘. . 262. .7 1277 ©.2744 215
Pasava - 151 -7 181 4 -23
" FlLinz Sr e TasL T 343 3464 1010 °

< Bet .. 1773 . 1065 . 2.275 214
.- Bratislava ST 40 . 876 . 1.846 211
' 'Komarno- I T 338 992 - 293
. ‘Budimpeita - -3.089 - - 12967 - 2518 194
UBéograd* <t 26577 7 1060 T 22980 o 2177
U Rustuk L 21700782 120300 1467

DPurdevo . . 388 - 1233 1.302 . 106
: Braila (more) ~*  1.883 .. - 1207 - - 43

T -4529 2375 1.025 43"
- Braila (Dunav) 2646~~~ 1165 ’

Galac (more) 1.065 506 S

Galac (Dunav) ; , . 560 1.625° 359 865 599 69
- IzmailReni, - .= . : - 6214 .

" Posmatrajuéi ‘razvoj robnog prometa u razdoblju 1936 — 1963.

‘godine smatra se da je 1936. godine bilo prevezeno oko 7 miliona tona
robe. Isti obim prevoza ostvaren je i 1950. godine. Na kraju naredne |
~ -dekade, tj. 1960.  godine, obim prevoza iznosio*je daleko vie tj. oko 23

-miliona tona, a 1963. godine oko 28 miliona tona. U vezi sa prikazom
kretanja prevoza-robe-na Dunavu treba pomenuti da je na jugosloven-

" *°Obim prometa robe u pristani§tima (u 1.000 tona) u Jugoslaviji.
Promet obuhvata istovar u unutra$njem prometu, kao i izvoz-i uvoz. Godine.
1939, —. 3.018 t, 1947. godine 2474 -t, 1950. godine 3.575 t, 1955. godine 3.285 ¢,
.1960.” godine"5.893 t, 1962. godine 5.666 t,"1963. godine 6.869 t, i 1964. godine
8.083"t. Promet-robe u Beogradu u 1964. godini iznosio je ukupno 2,588.671 t.
.0d toga ma unutrasnji promet: 2,328.580 tona, a na promet sa inostranstvom
260.091 tona. Interesantno je da su iste godine dva druga jugoslovenska pri-
stani$ta tj. Prahovo i Vukovar imala veéi promet sa inostransivom nego
Beograd — Izvor: »Saobradaj i veze 1964« — Beograd 1965, str. 95 do 97.
Promet robe na jugoslovenskom Dunavu u periodu 1936. do 1939. i 1946 do

.1951. godine prikazan je u. navedenom-radu prof. D. Dukiéa: O plovidbenim
prilikama i saobradaju na rekamg i kanalima crnomorskog sliva u F. N. R.
Jugoslaviji, Beograd 1953, str. 26, izdanje Srpskog geografskog drustva, sv. 31.

: " U-vezi ‘sa prometom-robe u Beogradu u-1964. godini vredno je pome-
nuti da je iste godine ukupni promet u pristani§tima na Dunavu u'SR Ne-
mackoj iznosio 3,3 mil. tona. . TN
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skom Dunavu prevoz robe u 1964. godini, i to:32 ukupan prevoz robe na

Dunavu sa tranzitom 10,856.000 tona od toga: . ERR B

B

- Unutrasnji proniet- ’
- Medunarodni promet:

izvoz’
uvoz -

Tranzit:

uzvodni
nizvodni

.. . BT
4,119.000 tona:
1,908.000 ,; -

~- . 817.000 -

©1,091.000 &, -
4,829.000.:,,."
4,023.000 ,,

© 806.000 ,,

. 5. Podaci 06 medunarodnom prometu robe na’ jugoslovenskom Du- »
navu u 1964. godini po zemljama utovara i istovara obuhvataju kako
volumen prometa (izvoza i uvoza) tako i pravce kretanja po zemljama

- (u 1000 tona). - - .

e
it
NN

- Zemlja Izvoz Uvoz
" Sovjetski Savez "~ - 94 . 592 .
.~ Rumunija ' — - 381..
"~ :Bugarska’ A5 ;6
» Madarska 86. - 50 LT
"Cehoslovadka 67. 36 o
Austrija - 245 . - 46 -
~ SR Nemacka - 310 . \ .25 -

" ‘Prednji pregled, koji indicira pravce kretanja robe, treba’ dopu-
niti podacima o’ spoljnotrgovinskom prometu Jugoslavije po pojedinim
saobracajnim- granama. Ti podaci sluZe kao elementi za orijentaciju u
osnovaim proporcijama medu saobracajnim granama.u spoljnoj trgo-
vini nase zemlje. Prema tome, iz podataka ce se videti-ucedce reénog
saobraéaja u izvozu i uvozu robe izmedu Jugoslavije. i podunavskih ze-
malja. Ukupni ‘izvoz i uvoz robe odnosi se samo-na promet robe U
Evropi, na koji-otpada skoro celokupni promet renim 'saobracajem:
726.742 tona od ukupno 727.970 tona. Podaci predstavljaju neto-tezinu
robe (bez ambalaze). Otuda i odstupanja od. podataka o robnom' pro-
metu u pristanidtima. Podaci su iz Statistickog biltena, br. 373, Beo-
grad 1965, str. 24 do 30. L

1

Ukupni Reéni saobr. Zerﬁlja ' Ukupni - Recni

Zemlja namé a ~izvoz (u tonama) ~ rorexla . izvoz ~saohraé.
Austrija 505.043 230.444  Austrija 7 98.938-- 38.931
Bugarska " 34496 19.996 Bugarska'- - - 206393 - 595.
Cehoslovacka 285.866 = 20.743- Cehoslovadka - 409.115 31.021
Madarska 576.390 46.752  Madarska - 285468 2.688
Rumunija - . -+ 28.564 — .~ Rumunija....- - 360.135 ..50.818
SR Nemadka 1,034.728 284.285 SR Nemacka 301.288. -38.130.
-+ .73.90%

‘Sovjetski Savez -286.824 .~ Sovjetski savez’ 1,924657 +596.367

(2 17

o I'szi‘:"A>>S.aob’1.‘a}'é‘2‘1j7‘i'.‘v.éze'_1964(<-;-‘—'..Be-c>gfad, 1—965;'Tst1:."90._' R
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Uzeto po robnim sektorima u uvozu, u kome je udestvovao redni
transpont, na prvo mesto dolaze &vrsta i teéna goriva sa.610.490 tona
(od ukupno 763.802 tone) tj.-blizu 80%, zatim drvo, dubrivo, gradevin-
ski materijal, prehrambeni proizvodi itd. U izvozu na prvo mesto dolaze
rude i koncentrati obojenih metala sa 285.000 tona (od ukupno.727.969
toma), zatim teéna goriva sa 238.000 tona, dubriva sa 88.000 toma itd.
I na kraju, daje se prednost tranzita robe Dunavom u pojedinim go-
dmama . . :

- Godina -~ -, - Tona (u 000)

o 1939. e 2424
1954, i 2.784
1958. o - 2.965
"1960. s ) T 3232
1962. - : - 3.854
1964. 4.829 )
1965. - . 4.716.

~ 0d vkupnog tranzita od 4;716.000 tona na uzvodni otpada 3,761.000
tona, a na nizvodni 995.000 tona -(obuhvadeni domadi i strani brodowvi).
6. U vezi sa tranzitom na Dunavu koji je predominantan u praveu
zemalja srednjeg i gornjeg toka ove saobraéajnice, potrebno je uka-
zati na mjegov znacaj, pre svega na platni bilans koji, kao $to'je poznato,
obuhvata sva primanja i pladanja po svim transakcijama jedne zemlje
s inostranstvom u toku jedne godine. Iako spoljnotrgovinska razmena
(izvoz i uvoz robe) predstavlja primarnu stavku u platnom bilansu, to
nikako mne’ znaci da’stavka »saobracaj«, odnosnotransportne usluge,
igra neku podredenu ulogu bilo u odeljku »priliv« bilo u odeljku »od-
live (nerobni) tekudeg bilansa.322 Naprotiv, problem izvoza transportnih
usluga u vidu transporta robe je stalno prisutan $to posebno vaZi za
nasu zemlju. Naime, s obzirom na‘svoj geografski polozaj, kao i na to
da su u Jugoslaviji zastupljene. sve grane saobracaja, Jugoslavija ima
uslove da razvije tranzit robe preko odgovaraju¢ih domadih saobradéaj-
nica: Zeleznickih, pomorskih, drumskih, rednih, vazdu$nih i ptt saobra-
¢ajnica, a delom i kombinovano, jer u tranzitnom saobradaju mogu
ulestvovati i luckofpomorski tranzitni saobradaj (Zelezni¢ko-lucko-po-
morski i pomorsko-uéno-reéni saobradaj i redno-Zelezni¢ko-pomorski
saobradaj). 4 ' ) . )
: Razume se ovde se iskljuéivo ima u vidu direkini tranzit kao je-
dan od oblika tranzitne trgovine. »Tranzitna trgowina dobija oblik di-
rektnog tranzita kad se strana roba samo prevozi preko teritorije do-
tine zemlje«.33 Prema tome, direktni tranzit je predmet samo tran-
sportnog posredniStva. Otuda i zakljucak da direkini tranzit ne pred-
. stavlja deo spoljne trgovine (zemlje preko koje se vrsi direktan tranzit
robe). Treba dodati da direkini tranzit robe spada u domen transport-
nih usluga, $to znadi da se ponuda i potraznja realizuju na posebnom
trziStu. — trZiStu transportnih usluga. TrZite transportmih usluga za

3a U 1965. godini ukupni neto devizni prihod. u delatnosti saobradaj-
medunarodni robni i putnicki saobradaj i tranzit — iznosio je 117 mil.
dolara. Izvor: Dru$tveni plan razvoja Jugoslavije od 1966. do 1970. godine.
3 S. Obradovi¢: Uvod u analizu spoljne trgovine, Beograd 1962, str. 3..
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prevoz tranzitne robe jé poseban vid trziSta transportnih usluga Ovo
posebno trziste pokazuje strukturu oligopola. Ovakva struktura je pri-

sutna i na Dunavu. Naime, na Dunavu istupa Medunarodni tarifski sa-
vez kOJl sporazumno odreduje zajednicke tarife (obavezne po.svom ka-
,1akteru) za'prevoz tranzitne robe na Dunavu.3¢ -

Kad Je re¢ o direktnom tranzitu i njegovom ekonomskom efektu,35
relevantna je okolnost ko preteZnim delom uestvuje u direktnom tran--
zitu, tj. da li domadi ili inostrani prevoznik. Re¢ni saobracaj pokazuje
u ovom pogledu spe01flcno preimuéstvo koje s€ izrazava u tome §to
domacdi transporter moZe da ucestvuje u medunarodnom transportu
robe, a time i u direktnom tranzitu i-na inostranom delu unutrasnjeg
plovnog puta, §to ée redi ma celoj re1a01]1 %6 Medutim, i pored tih odi-
glednih prednosti rednog saobracaja, nase retno brodarstvo nije uspelo
da takve prednosti iskoristi u adekvatnom obimu. Tako u- direktnom
tranzitnhom saobradaju Dunavom preteznim.delom ucestvuju inostrani-
»prevozn1c1 (straha prevozna sredstva). To znadi da je u tranzitu robe-
utedée brodova jugoslovenske zastave jo§ uvek minimalno. Naime, u
1963. godini u ukupnom tranzitu robe od 4. mil. tona uce$ée brodova
jugoslovenske zastave iznosilo je samo 108.000 tona, i to preteZnim de-
lom uzvodno. Skoro isti odnos pokazuje i tranzit u 1964. godini. Od
ukupnog tranzita robe od 4,9 mil. tona na tranzit brodovima jugosloven-
ske zastave otpadalo je svega 195.000 tona. Postavlja se pitanje §ta treba
preduzeti da bi se postiglo veée udesce Jugoslovenskog brodarstva u
tranzitu robe? Odgovor u vezi s ovim pitanjem moze se formulisati
kako sledi: . :

S 0b21rom da je veoma tesko u ]ednom kratkom napisu obJasmtl
sve faktore koyl mogu delovati na povecanje uceséa Jugoslovenskog red-
nog brodarstva u tranzitu, ovde ¢emo izneti one najvaznije koji mogu.u
nadelu delovati, na poveéanje uée$éa jugoslovenskih rec¢nih saobracaj-
nih sredstava u tranzitu robe, a to su:

— proSirenje 1 modernizovanje kapaciteta Jugoslovenske recne
flote,37 ukljudujudi i-izgradnju savremenih re¢no-pomorskih brodova na
. Dumnavu (Jugoslavija, Cehoslovacka i Madaruka imaju ukupno 24 rreono-
pomorska broda);.

— racionalnije poslovanje brodarsk1h preduzeda;

— porast mehanizacije transportnih manipulacija;

. cene transportnih usluga u oblasti direktnog tranzita robe i
'%aobracaja medu stranim pristani§tima, moraju se obrazovati u skladu
sa cenama na medunarodnom - trzi§tu transportnih usluga na Dunavu,

— poboljsanje uslova plov1dbe,

— stvaranje novih linija refnog saobradaja;

~ % E. Kuko¢: -Ekonomski- aspekt tranzita robe preko Jugoslavue Beo«i
grad 1965, izdanje Zelezni¢kog instituta, str. 205. _

3-E. Kuko¢, navedeno delo, str. 18 ff. ’ ’
38 M. Stakié: Medunarodm transport i $pedicija, Beograd 1963 str 103.

37 Drustvenim planom razvoja Jugoslavqe od 1966. do 1970. godine
predvnieno je -povecanje .kapaciteta re¢nog. saobracaja na 745.000 . tona no-
swostl prema 470.000 tona nosivosti u 1965. godini. .
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. - —.poveéanje propusne moéi pojedinih sektora Dunava, narodito
sektora na Perdapu;s8 - - - .
© - ‘—'povedanje spoljnoirgovinske razmene, pre svega sa podunav-
. §kim-zémljama -i-zemljama centralne Evrope koje je uslovijeno-i ‘sa
dostignutim razvojem materijalnih proizvodnih ‘$naga, kako-na$e zemlje
tako j: ostalih-zemalja Dunavskog regiona, zatim sa’ ekohomskom poli-
tikom integrisanog podrucja Evropskog zajednickog tr¥ista;: S
<" — izgradnja evropskog kanala Rajna-Majna-Dunav i izgradnja e
lezni¢ke pruge Beograd-Bar. . ...° - o ot L oo
Kao $to-se iz prednjeg izlaganja vidi medunarodni prevoz i tran:
zit mogu, pod odredenim pretpostavkama, da postanu znacajan -&ini-
lac u’ ostvarivanju deviznog prihoda. Izgradnja kanala Rajna-Majna-Du-.
. Dav pruza u tom pogledu realne uslove i jugoslovesnkom reénom sao-
bracaju. Razumljivo, na§ redni -saobradaj mora da bude efikasan, $to
nije neostvarljivo ako se blagovremeno budu preduzele potrebne eko-
nomsko-polititke mere za jatanje ove saobradajne grane, koja moze do-
prineti i svestranijem i racionalnijem uklju¢ivanju na$e privrede u
medunarodnu podelu rada. - - -~ Co-
. "1. U vezi sa tranzitom robe istaknuto- je relativno neznatno u&eide
jugoslovenskog brodarstva. Medutim, §to se tice ude$éa jugoslovenskih
reCnih saobracajnih sredstava u’izvozu i uvozu robe, odmos je upravo
obrnut ‘onome u tranzitnom saobradaju. Naime, u ukupnom - prometu
sa inostranstvom najvedim delom ulestvuju jugoslovenska reéna sao-
bracajna sredstva. Tako na primer, u 1963. godini redni saobradaj je
u izvozu ulestvovao sa. 784.000 tona, od toga jugoslovenska saobracajma
sredstva.ucestvovala su sa. 644.000 tona a inostrana saobradajna sred-
stva .sa 140.000 tona. Isto tako-u uvozu re¢ni saobradaj je ulestvovao

. % Gornji- Dunav odgovara uslovima tzv. IV klase, dok donji Dunav
odgovara uslovima klase V. Naime, u IV klasu spadaju unutrad$nji plovni
putevi koji omoguduju saobradaj plovilima -nosivosti do 1.500 tona, duZine
do*80 m, Sirine do 5,50 m i-gaza od 2,50 m. U Klasu V spadaju plovni putevi
na kojima mogu saobracati plovila nosivosti preko 1.500 tona. Za saobradaj
na Dunavu karakteristi¢no je da se deo Dunava pojedinih pribrefnih drzava
ne odlikuje istim uslovima plovidbe. Tako npr. jugoslovenski deo :Dunava .
se diferencira na tiri sektora. Medutim, u ovom pogledu ée doéi do kvali-
tativnih promena kad se realizuje plan izgradnje plovidbenog sistema na
sektoru Perdap. - o L Lol T st .

% Razmatrajudi- ekonomsko-politi¢ke probleme spoljne: trgovine u ju-
goistotnoj Evropi i -evropsku magistralu Rajna-Majna-Dunav, prof. H. Gross,
rukovodilac Instituta Univerziteta u Minhenu za .proudavanje jugoistone
Evrope, ukazao je na razvoj spoljnotrgovinskog prometa (uvoza i izvoza so-
¢ijalistiCkih podunavskih zemalja). koji istovremeno indicira i na uéedée Du-
nava u robnoj razmeni. R o 5 P,

Pregled spoljnotrgovinskog -prometa u 1537. godini i 1958, 1959, 1960,
1961, 1962 i 1963. godini sadrZi vrednost ukupnog robmog prometa socijali-
sti¢kih zemalja, zatim vrednost prometa sa Sovjetskim Savezomi, sa ostalimi
zemljama podrucja SEV-a, zapadnom -Evropom i ostalim svetom (izra’eno
u mil. SAD dolara). Znadajan je podatak da je u 1963. godini spoljnotrgo-
vinski promet podunavskih zemalja dostigao vrednost od 12.672 mil. do-
lara,.od toga sa SSSR i ostalim-zemljama SEV-a 8.006,0 mil. dolara ili 63,2
odsto, a sa zapadnom Evropom i ostalim svetom-4666,0 mil. dolara.ili 368
odsto (videti: prof. H. Gross: Die wirtschspolitischen probleme des Siido-
‘stha%i)els und die Grosschiffahrtsstrasse Rhein-Main-Donau, Niirnberg 1964,
str. . L I T T S .o R
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sa 891.000 tona, od toga jugoslovenski brodovi su ulestvovali sa 882.000
tona a inostrani brodovi sa 9.000 tona. Odnos se nije menjao ni u na-
rednim godinama. U 1964. godini u -izvozu re¢nim saobradajem koji je
iznosio ukupno 817.000 tona, jugoslovenski brodovi su ulestvovali sa
595.000 fona-a inostrani brodovi sa 222.000 - tona. U uvozu (ukupno- -
1,091.000 ‘tona). domagdi brodovi su ulestvovali- sa 1,074.000 ‘tona, a-ino-
.strani ‘brodovi 'sa -17.000 tona. Godine 1965. izvoz re¢nim putem iznosio
je -849.000 tona, od ‘toga izvoz jugoslovenskim brodovima iznosio je
645.000° tond, a‘ inostranim brodovima 204.000 tona. Iste godine uvoz
re¢nim putem iznosio je 1,026.000 tona, od toga uvoz domadcim brodo-
vima iznosio je 1,016.000 tona a-inostranim brodovima 10.000 tona.*” -

Dok je u .jugoslovenskom izvozu i uvozu reénim saobracajnim
sredstvima ostvareno znatno smanjenje relativnog udela inostranih bro-
-dowva, posebno u uvozu gde je ucesée brodova svedeno na 1 odsto (prema
22 odsto u 1939. godini), dok je ucesée u izvozu preko 20 odsto (prema
31 odsto u 1939. godini) dotle je u pomorskom saobradaju situacija
drugadija. Naime, relativni udeo inostranih morskih. brodova u izvozu
i uvozu se jo§ uvek krece na visokom nivou. Doduse, u izvozu relativni
udeo inostranih brodova se smanjio za ne$to ispod 10 odsto, tj. na 48
odsto u 1965. godini prema 56 odsto u 1939. godini. Medutim, u pre-
vozu uvezenih proizvoda relativii udeo inostranih brodova se povecao
na 47 odsto prema 40 odsto u 1939. godini. -

- 8. Regionalna usmerenost jugoslovenske spoljne trgovine i’ njen
noviji razvoj zasluzuju odgevarajuéu paZnju. Potrebno je, naime, da se
§to je. mogude preciznije sagledaju opsti robni -tokovi i njihova geo-
grafska orijentacija-u sklopu. medunarodne robne razmene. Na taj na-
¢in mogude je da se.jo$ bolje uodi relativni udeo .recnog saobradaja,
pre svega Dunava, u jugoslovenskoj robnoj razmeni. Videli smo ve¢ da
podunavske zemlje beleZe i dalje privrednu konjukturu, §to -se, razum-
ljivo, odraZava i na nivo i obim robne razmene, .odnosno na ucinak
saobraéaja u robnoj razmeni i tou celini i po pojedinim granama. Po
svemu sudedi tendencija porasta-robne razmene,.a time i ucesce i 520~
bradaja.u robnoj razmeni, je dugoro¢na po svom karakteru. To se vidi
i po tome $to se poslednjih godina jugoslovenska razmena robe -sa
podunavskim zemljama i to sa zemljama ¢lanicama SEV-podrutja (Sa-,
. vez Sovjetskih Socijalisti¢kih. Republika, Cehoslovacka, Madarska, Ru-
munija i Bugarska), razvija-na znatno viSem mivou u odnosu na pred-
liodni ‘period. Posmatrajudi- jugoslovensku robnu, razmenu sa SEV po-
drudjem u '1964. godini (polugodi¥nja kretanja) ista je pokazala vecu
dinamiku u poredenju sa ukupnim jugoslovenskim izvozom i uvozom.
SEV-podrudje beleZi porast procentualnog ucesca izvoza odnosno uvoza
u ukupnoj razmeni: u izvozu od 26% na 29%, a w uvozu od 18% na
29%.40 Ponavljamo, ovde izostavljamo aspekt trgovinskog bilansa ove
trgovinske razmene. ) ' o ' ’ '

- * Izvor: SGJ — 66, str. 207. ) . oo

: " a0 Videti: " Pregled unutra$nje konjukture i spoljne' trgovine SFRJ,
Beograd 1964, sir. 94 ff — izdanje Instituta za spoljnu trgovinu; Arsié. D.:

"Tendencije u spoljno-ekonomskim odnosima zemalja SEV-a — Problemi

mmedunarodnih ekonomskih odnosa i privrednog razvoja, Beograd 1964, str.

151 ff. U studiji o Ekonomiji Jugoslavije, objavljenoj na ruskom - jeziku
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S obzirom na karakter (strukturu)-izvoza u podrudje ‘SEV-a i
uvoza iz podrucja SEV-a, kao i na dalji- brz privredni razvoj (dakle,
ne samo privredna konjuktura u uZem smislu) podunavskih socijalistic-
kih zemalja, moZe se zakljuditi da postoje uslovi da u robnoj razmeni-
- 1 direktnom tranzitu reni saobradaj (Dunav) ulestvuje znatnim delom.
Ovde se prvenstveno ima u vidu prevoz robe, tj. onih proizvoda koji
gravitiraju.re¢nom saobracaju. Tome treba dodati da ée pribreZne dr-
zave-Clanice SEV-a, u okviru programa izgradnje, -proSirenja, rekon-
strukcije i modernizacije industrijskih kapaciteta, pojedine hidroener-
getske i industrijske kapaciteta locirati neposredno ma Dunavu, Pored
toga za podunavske zemlje, kao $to su Cehoslovatka, Austrija i Madar-
ska koje nemaju prilaz na more (one- su bez morske obale), Dunav
predstavlja vaZnu saobradajnicu u medunarodnom robnom prometu.

9. Jugoslovenska spoljnotrgovinska razmena sa zemljama Rajnskog
podrucja, tj. sa Saveznom Republikom Nema&kom, $vajcarskom, Fran-
cuskom, Holandijom i Belgijom-Luksenburgom, zabeleZila je dalji .po-
rast. Tako u jugoslovenskom izvozu u 1965. godini te zemlje udestvo-
. vale su sa 44,5 mld dinara prema 39,2 mld. dinara u prethodnoj godini.
U uvozu udedcée tih zemalja iznosilo'je 65,4 mld. dinara prema 66,6 mld.
dinara u prethodnoj godini. Razume se, nas ovde pre svega interesuju
obim i intenzitet spoljnotrgovinske razmene izmedu Jugoslavije i zema- .
lja Rajnskog regiona. To znadi da ne moZemo analizirati pojavu-da uvoz
' nadmaduje izvoz, i da prema tome na$a zemlja beleZi deficit u trgovin-
skoj razmeni ‘sa industnijski razvijenim zemljama ovog podruéja, koje
je uz to i integrisano.#! Ostavljajudi zasad po strani problematiku koja
‘proisti¢e iz kretanja i razvoja spoljnotrgovinske razmene izmedu Ju-
goslavije i zemalja Rajnskog regiona u uslovima debalansa, u kome po-
gledu se mogu ocekivati i znatne promene, narodito posle izgradnje ka-
nala Rajna-Majna-Dunav, potrebno je istadi sledeéu é&injenicu: u ukup-
noj robnoj razmeni izmedu Jugoslavije i zemalja Evrope koja je u
1965. godini iznosila: u izvozu 257 milijardi dinara a u uvozu 260,2 mi-
lijardi dinara, zemlje Rajnskog regiona udestvuju, kako je veé istak-
nuto, sa 44,5 mld. dinara (izvoz) i 654 mld. dinara (uvoz). Iz ovoga
proizilazi da zemlje ovog regiona méestvuju u izvozu sa 17% a'u uvozu sa
25%. Kao $to se vidi ti podaci -ukazuju na to da Rajnsko podrudje
apsorbuje dobar deo jugoslovenskog izvoza, a jo§ u veéoj meri uvoz.
Ovakav znacajan obim robnog prometa ukazuje istovremeno i ma vo-
lumen i obavljeni rad pojedinih saobracajnih grana koje najveéim
delom ulestvuju u prevozu proizvoda koji se izvoze odnosno uvoze.

. (izdanje »Ekonomika« Moskva 1966), posebno se podvla&i porast obima
robne razmene Jugoslavije sa zemljama ¢lanicama SEV-a podrudja. Godine
1964. vrednost robne razmene dostigla je nivo od 685 miliona dolara prema
343 miliona-dolara u 1960. godini, $to znadi da se vrednost robne razmene
pméelg’ala' za' dva’ puta. Narocito se povecao obim razmene izmedu SFRJ i

-a. . -

# Ubrzani privredni razvoj Jugoslavije nuZno je praden ne samo de-
ficitom trgovinskog bilansa nego i platnog bilansa, ¢iju najvazniju stavku
predstavlija robna razmena. O dejstvu ubrzanog razvoja uopste i deficitar-
nog kretanja spoljnotrgovinske razmene na trgovinski i platni- bilans Ju-
goslavije prema razvijenim zemljama, videti napis M. Aleksi¢a, P. Mihailo-
vica i 1. Fabinca: »Jugoslavija u medunarodnoj podeli rada« — »Ekonomistc,
Beograd 1964, sv. 1, str. 3 ff. i . .
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Tome treba dodati i direktni tranzit u kome pogledu unutras$nji plovni_
putevi imaju odredeno preimuéstvo o &emu je veé bilo govora. Prei-
mudstva svojstvena unutrasnjim plovnim putevima, odnosno prevozni-
cima, dodi ¢ée do svog 1zraza3a ina novom plovnom putu — kanalu Ra]nd-
-Majzna-Dunav .

R e A"

1. U prethodnim-odeljcima’ovog rada u okviru. op$tih razmatranja
uglavnom se konstantno ukazivale na Dunavsko podrucje i njegove ka-
rakteristike. Pri tome osnovne specifi¢nosti posmatrane su, pre svega,
sa aspekta privrednog razvoja, uklju¢ujudéi i ekonomske odnose (pro-
met robe na Dunavu, spoljnotrgovinsku razmenu, relativno ucesée bro-
dova nacionalne i strane zastave u robnoj razmeni i dr.).. Imajuéi ovo
u vidu, u.daljem izlaganju bide iznete meke opste karaktenistike Rajn-
skog- regiona. Prikaz karaktenistika Rajnskog regiona, koji ¢e biti ne-
posredno povezan sa Dunavskim regionom preko kanala Rajna-Majna-

. -Dunav, doprineée boljem sagledavanju perspektive razvoja renog sao-
bracaja’ posle dmrrsenja izgradnje tog kanala. Time $to se upoznajemo
sa oba_regiona i njihovim karakteristikama omogucavamo da upozna-
mo i saobradajno-ekonomske efekte nove evropske refne.magistrale,
¢ijom izgradnjom de biti ostvarena zamisao da se stvori plovna sao-
bracajnica sa ‘plovnim tokom koji de, radunajuéi od Ctmog mora do .
Severnog mora, biti dug ukupno 3.400 km. Uz to, ova reéna saobracaj-
nica odlikuje se velikim hldroenergetsklm potencualom koji je nedo-
‘voljno iskori$éen. Iako je naglaeno da je nemogude a da se ne zadrZimo
na pitanju ekonomskog potencijala Rajnskog vpodruCJa jedne od kom-
ponenata opSte privredne karakteristike, ograniceni raspolozivi pro-
stor prlsﬂ]ava da ekonomski potencijal Ra]nskog podruCJa objasnimo
u osnovnim crtama;42 .

. -— povrsma Rajnskog regiona je- bezmalo. Ldenrtlona sa pmﬂrsmom

Dunwvskog regiona: 910.000 km2 prema 909.000 . km?;
— stanovni$tvo: Rajnski. region 133 miliona a Dunavski ‘region

77 miliona stanovnika, $to znadi da ukupan brej stanovnika oba regiona

prema$uje broj stanovnika u Sjedinjenim Ameri¢kim DrZavama, a da

Je neSto manji od ‘ukupnog broja stanovnika Sovjetskog Saveza;

' — proizvodnja sirovog gvozda: Rajnski region 63 mil. tona (od
toga "Savezna Republika Nemacka 11 mil. tona), a Dunavsk1 region 18
mil. tona;

— Kkapacitet rafmemJa nafte: Rajnsko podruCJe 157 mll tona a
Dunavski basen 33 mil. tona nafte;

— proizvodnja sirove nafte: Rajnsko. podruCJe 12 mil. ‘tona a Du-
navski basen 18 mil. tona nafte (od toga najveéi deo otpada na Ru-
muniju- éija proizvodija premasa 12-mil. tona godisnje); . .
= saobracaJ na Rajni 190 mil. tona, a ma Dunavu 28 mil. tona;

42’ Prof. K. Forster Die- Bedeutung der Rhemreglon fiir den Donau-
raum und des Donauraums fiir die Rheinregion — Miinchen 1964, str. 7 ff.
Prema tome, navedeni statlstlckl podac1 u uporednom pregledu odnose se
na 1963. godinu. o
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—broj’ motormh “vozila: Raj-ns:k'i i"eg.mn 25 milionaA e{- Dunavski-
1eg10n -2 miliona.” :

--Prednji uporedni preg]ed o vaznijim indikatorima ekonomskog po .
tenm]ala ovih dvaju regiona;*iako nepotpun, daje mogucnost za 1zvla—
Cenje nekih opstih zakljudaka: o

(a) Radi se o dva ekonomskl znac¢ajna regiona u ovom delu
Evrope.

(b) Izmedu ova dva regiona postoji razlika u pogledu dostignutog
stepena razvoja materijalnih proizvodnih snaga. Naime, zemlje EEZ-a
su ‘industrijski visokorazvijene zemlje. Naprotiv, izrazito podunavske.
zemlje (bez Sovjetskog Saveza), i to: prvenstveno. one kojima pripada
najveéi deo Dunava i odgovarajude gravitaciono podrudje,.kao $to su
Bugarska, Rumunija, Jugoslavija i Madarska, iako te socijalistic¢ke
zemlje karakteri§e brz tempo privrednog rasta .uop$te i visoka stopa
rasta materijalne proizvodnje -na svim sektorima, naro¢ito industri-
je, ‘zaostaju, jer su manje industrijalizovane, za zemljama EEZ-a.
Zemlje EEZ-a najveédim delom safinjavaju Rajnski region karakteri-
stman ipo SVOJO] prlvredno_‘[ ekS{panszl kOJcL se i danas nastavlja

(v) Ova dva’ znaCajna regiona razhku]u se medusobno u pogledu
drustveno -ekonomskog uredenja, a istovremeno i u pogledu privrednog
.sistema. Naime, podunavske zemlje, osim Savezne Republike Nemadke
" i.Austrije, su zemlje 11 kojima su veé sada prisutni elementi socijalisti&-
kih proizvodnih odnosa, dok u zemljama Rajnskog- regiona postoji dr-
Zavni kapitaljzam. Razume se da u uslovima aktivne miroljubive koeg-
zistencije, razlika u drustvenmpohtlcko\m uredenju ne predstavlja smet-
nju za razvijanje redovnih ekonomskih odnosa, $to se uostalorn vel
odavno: potvrdilo, jer proisti¢e iz realne nuznosti,

(g) Relativno visok procent- robne razmene koji vre kako - podu-
navske zemlje (Cehoslovaoke Madarske, Rumunije i Bugarske), tako
i zemlje Zajednickog’ evropskog trZi$ta, otpada na medusobnu robnu
razmenu. To dée reéi na medusobnu razmenu u okviru -integrisanog
podrugja EEZ-a i podrucja SEV-a,1 111 sa drugim zemljama u okvu‘u
regionalnog trzista.

- (d) Integrisano Rajnslko podruCJe svakako da predstavlja prepreku
mté'nzwmjoj robnoj razmeni, pored ostalog-i usled neadekvatnih uslova
robne razmene koju trede zemije vrie sa ovim integrisanim podru¢jem
naro€ito u pogledu primarnih prmzvoda 44

(@) Industrijalizacijom, shvadenom kao metod’ prlvrednog raz-
voja socijalistiCkih . podunavskih . zemalja i indusirijski razvijenih ze-
dalja Rajnskog regiona, nije se uopste smanjilo ue$ée proizvoda indu- .
strije u ukupnom uvozu. Stavide, usled kontinuelnog pro$irenja medu-
narodne podele rada, jedne dmamlcke ekonomske kategorije, zapaZa se

-4 Zemlje ¢lanice SEV-a " su ‘takode' ostvarile znatan porast spoljne
. ‘trgovme sa zemljama u razvoju, pre svega sa Kubom, Indijom i UAR. .

%.74a "y, M. Aleksié¢, P. Mihailovi¢ i’I. Fabinc: Jugoslavija u medunaroanJ
podeli rada — »Ekonormst« Beograd 1964, sv. 1, sir. 71. R IR L I
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. posleratnih . godina-poveéani udeo industrijskih proizvoda u ' strukturi
uvoza. Ova pojava sé zapaza, pre svega, u industrijski visokorazvije-
nim zemljama, kao $to su Sjedinjene Ameri¢ke Drzave, Svedska, Sa-
" vezna Republika Nemacka, Velika Britanija i dr.45 Porast industrijskih
“proizvoda u strukturi robne razmene javlja se i uw uvozu ‘koji- vr§e Ma-
" darska i Jugoslavija. Tako 1960. godine udeo industrijskih proizvoda u
madarskom uvozu iznosio je 57,5%, s tim $to u narednim godinama
.nije doSlo-do znatnijeg porasta. Isto. tako, -udeo -industrijskih - proiz
voda, i to proizvoda visoke obrade, u jugoslovenskom uvozu  belezi, po-
rast (1963. godine 48% a 1964. godine 52%6).47 Neophodno je istaci da
je u jugoslovenskom izvozu jo§ viSe izrazen porast udedéa industrijskih
“proizvoda (od 37% u 1961. godini na 44% u 1964. godini) 48 Svakako da
"se moZe uliniti pretpostavka da su isti kvalitativni faktori”delovali na
"porast u¢e$éa industrijskih proizvoda i u Cehoslovackom uvozu.40 Izla-
ganja o prednjim kretanjima imaju prvenstveno za cilj da ukazu na
stimulativna ‘dejstva -medunarodne podele rada na privredni- razvoj, na
industrijski razvoj i na strukturu robne razmene. Dakle, -dejstva’ koja
¢e se nesumnjivo jo§ jade ispoljiti u robnoj- razmeni izmedir podunav-
.skih zemalja (ako-ne svih, ono barem vedine) i zemalja podrucja EEZ-a.
Sto se ti¢e renog saobradaja i njegovog daljeg razvoja, vidi se da in-
dustrijalizacija i izmena u :strukturi. robne razmene ne predstavljaju
uopgte limitirajuéi faktor. Stavise, ovakav razvoj deluje na porast rec-
nog saobraéaja, narodito s obzirom da industrijske sirovine i pogonsko
"gorivo predstavljaju znacajan transportni supstrat retnog saobracaja.

_ .. 2. Pored ve¢ navedenih &inilaca relevantnih za'razvoj saobracaja
.na Dunavu, nalazimo da postoji. i vedi broj faktora koji mogu u vrlo
‘velikoj meri doprineti razvoju i intenziviranju saobradajnih tokova i
tokova robne razmene na bududoj medunarodnoj saobradajnici, koja
ée uz to povezivati dva mora: Crno more i Severno more. Ne treba
ponavljati ¢injenicu da Severno more ima ‘poseban znaaj u svetu u

. -pogledu dostignutog. stepena razvoja pomorskog. saobracaja.

Pod ovim faktorima koji doprinose razvoju saobracaja na budu-
_¢é0j medunarodnoj saobradajnici, a’ time ‘i robnoj razmeni,’ podrazu-
Jmevamo: S S C e
v 2. kontinuitet ‘ porasta fizi¢kog: obima’ ‘materijalne . proizvodnje,
pri ¢emu u prvi plan dolazi kretanje industrijske i rudarske proizvod-
nje, sa pribliZno dosada$njom stopom: rasta industrijske proizvodnje u
.socijalisti¢kim. zemljama u. Podunavskom regionu; : .

- o

.+ .. -4V, Vajda, 1: Privredni- razvoj i medunarodna podela rada — »Eko-
riomist«, Beograd 1965. sv. 4 str. 593 ff. e .

4 Jbidem, str. 593. = | s . T

~ 74 »Jugoslavija 1945 "— '1964«, Beograd 1965, str. 207. - -. 7

:. 7'ds Ibidem, str. 207. 1 T ¢ S |

49 O kretanju udela proizvoda preradivacke industrije- u izvozu ‘videti
navedeni ¢&lanak I. Vajde —. »Ekonomistc, Beograd 1965, sv. 4 str. 595. .0
"pomleranjiana U jugoslovenskom izvozu videti- »Ekonomistc, Beograd 1964.
csvel, strodoos o et o N o T A TN
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'

; malja u Podunavlju; - A .
F— 1nten21vn1]e i efikasnije koa"lscenje pr01zvodn1h resursa;

— porast poljoprlvredne prmzvodnje sa naglaskom na -specijali-
zovanu proizvodnju artllkala za koje (postOJe relativno najpovoljniji
uslovi; C . .

— porast izvoza i: uvoza, S t1m da .povecan;e 1zvoza ide ispred po-
rasta uvoza;
— dalja’ pomeranja u struktun izvoza;

— Sire otvaranje privrede SOCl_]aIIIStICklh zemalja svetskom trzitu
.1 intenziviranje ekomomskih odnosa’ sa zemljama Rajnskog regiona, kOJe
‘nede modi dalje for31rat1 pohtlku restr1kc13e i zaostravau agrarm pro-
tekcmmzam . . . S
, — prilagodavanje prmzvodnje 1 izvoza. qpstrm tendencuama svet-
- ske proizvodnje; :
. — porast nacmnalnog dohotka;

- — izmenu strukture mdrustrl]ske pro:lzvodnJe -socijalisti¢kih ze-

— jadanje kupovne modi- socuahstlckxh zemalja, a time i poveca—
1’1_]6 potencaJalne shage traZnje;. - - :
' — 31«ru mdustrljsku koqperacuu radi povecavanja medunarodne
razmene;
~ — medunarodnu saradnju u pogledu resavarnja (kredlftmh i one-
tarnih problema;
) — ukidanje carisnkih prepraka, .posebno »prelevmana« od strane
.zemalja Zajednickog trzi$ta na agrarne prmzvode cua cena Je 1spod
‘nivoa cena na Zajednlckom trzistu.

3. 0d «Cinjenica.u Iugoslamp koji mogu delovati- na jalanje robmh
i saobracajmh tokova treba posebno pomenuti:
— dalji ubrzani privredni razvoj Juvuslavue sa akcentlranom in-
dustn]ahzacuom . .
— dalju d1verz1f1kac;1ju nJene prlvredne strukture; .
— izmene u strukturi i dinamici robne razmene (uvoza i- 1zvoza.),
—'jzgradnju: mdustrljsklh proizvodnih kapauteta narocito na po-
druCJ:lma Dunava.i Save;. .
— jacanje drustvene akumu1a013e
) — stabilizaciju- domade" valute i uspostavljanje konvertibilnosti
dinara; : R
— usavrSavanje’ spoljnotrgovmskog 31stema a time i povecavanJe
njegove eflcljenc:ge
. — jaCanje oblika ekonomske saradnje i. ‘kooperaclomh od_nosa iz-
medu jugoslovenskih privrednih orgamizacija i preduzeca zemalja Du- -
‘navskog i Rajnskog regiona. -
. U neposrednoj vezi_ sa ¢iniocima kciji mogu efikasno 'ldoiprino.siti
razvoju saobracajnih tokova i tokova robne privrede na novom.medu-
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narodnom re¢nom putu jeste i faktor: kvalitet transportnih usluga.
Prema tome, pred ]ugoslovensko reéno brodarstvo postavlja se kao
bitan zadatak resavanje problema. poboljsanja kvaliteta transportnih
usluora U vezi s tim treba istadi da sadasnji SlI‘GdIlJOI‘OCIll plan privred-
nog razvoja Jugoslavije poklanja dosta paZnje problematici saobra-
" ¢éaja, posebno renog saobradaja i njegovog ldalj.eg razvoja.
Sa poboljsanjem kvaliteta transportnih usluga stvara se mogud-
nost da se Jug@slovensklo reéno brodarstvo, ;poxs;le lzgaradnje nove sao-
bracajnice, u znatno vecem obimu ukljuci u re¢ni i robmi promet
'Ovde sé pre’svega ima u vidu robni promet izmedu Jugosl;avue i osta-
lih podunavskih zemalja (tj. zemalja SEV-a, Austrije i Savezne Re-
publike Nemacke, kao i zemalja Rajnskog regiona). Na taj nacin moZe
-se radunati da ée se mtenzwnl]tl robni i saobradajni tokovi odraziti i u
vedem relativnom ucedcu recnog saobradaja u spoljnotrgovisnkom pro-
metu Jugoslavue.

RESUME

L’édlflcatlon'de la nouvelle grande voie fluviale européenne Rhin —
Mam — Danube se trouve dans sa phase finale. Par cette _voie de communica-
“tion- le potentlel s’accroit du réseau fondamental des voies navigables euro-
péennes intérieures, en premier lieu du Danube et du Rhin, qui sont les
cours d’eau principaux ‘en Europe. Ensuite, non seulement que cette voie
de communication s'intégre dans le réseau existant- des voies navigables in-
térieures (les fleuves et les canaux navigables) dans la région du Danube et
"du Rhin, mais aussi elle crée les conditions nécessaires pour le dévelopment
du transport [1uv1a1 dans cette partie de 'Eurcpe. Bien entendu I'édification
de cette 0rande voie de communication ne changera pas d'une manicre
qubstanue]le I'infrastructure fondamentale dans le systeme de transport des
,pays . dans le bassin danublen et rhénan. . . .

La nouvelle voie de communication contrlbuera au renforcement des
relations économiques entre les deux grandes régions européennes — les
régions du Danube et du Rhin, d'oll s’ensuit la conclusion que la nouvelle

. voie de communication représentera une contribution a a l'intensification et
en partle a une nouvelle orientation, des courants. de marchandises et de
udnsports

Les effets de la nouvelle voie de communlcatlon se mamfesteront au
point de vue économique et de transport aussi dans .la répartition. des ca-
pacités productives, en premier lieu, de la capacité des industries de trans-
formation dans la région de gravitation restreinte du Rhin et du Danube.

Etant donné que par cette voie la distance est raccourcie -pour le
. transport des marchandises qui sont actuellement transportées par la voie
maritime, c’est & dire par le Danube et ensuite par la voie maritime jusqu’a
VEurope occidentale et septentrionale, et inversement par le Rhin et ensuite -
“par la voie maritime jusqu'a la partie maritime du Danube, ainsi que jusqu™
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“aux -pays ‘du Procheorient, alors -elle rend pos51b1e la modlflcatlon des cou-
-rants de _transport et de leurs directions.

Le ‘seul fait de mettre en évidence certains 1nd1cateurs principaux de

1’1mp0rtance et des conséquences du Canal Rhein — Main — Danube — justi-

“fie la tentative de prendre connaissance de certaines quesuons essentielles
qui se rapportent & 1'édification de. cette grande voie et a ses effets écono-
~miques. I est bein entendu que, des recherches plus.vastes sont nécessaires -
-de tous les aspect de-cette voie de communication et de ses effets économi-
ques et de transport, a savoir de ses effets sur. les deux régions traitées, les

.régions du Danube et du Rhin,.dont les domaines de gravitation constituent
-le’'noyau de la production industrielle, agricole et de- I'énergie de 1Europe
-considérée dans I'ensemble, ensuite les effets sur les diverses régions e,

-enfin, les effets qui se. mamfesteront sur le pays-riverains, son développe-
.ment économique, son commerce extérieur etc. De telles études plus larges

pourraient donner une estimation plus compléte de la nouvelle voie de com-
munication, de son importance et de ses effets.

L'importance du canal Rhin — Main — Danube est multiple. Son édi-
fication signifie la réalisation de l'idée de la mise en oeuvre de la plus im-
portante voie de communication navigable européenne, dont la logueur totale,
a partir de la Mer du Nord jusqu'a la Mer Noire, sera de 3400 kilometres.

Cest a bon droit qu'on peut affirmer que la nouvelle .voie de com-
.munication aura une grande influence sur tous les Etats nveralns du Da-
_nube et du Rhin. Cela se rapporie en grande partie aux-pays qu1 par le ré-
.seau des'canaux intégrés dans les courants .de ‘transport, leur développement '

et leur orientation. - T o

ILa halson directe de la région du Danuoe et du Rhm par Ia nouvelle
‘voie de comrnumcatlon fluviale qui avec tout le réseau des canaux annexes
-englobe une région de gravitation trés ‘vaste, dont une grande partie constl-
tue la région industriellement la plus développée dans le monde, agira com-
me nous l’avons souligné, “dans p1u51eurs sens. En’ premler lieu, sur l’elarg1s-
sement des echanges de marchanchse enusite sur 1accro1ssement du trans-
port de marchandises et sur I'accrmssemcnt de'la part1c1pat10n relative du
transport fluvial dans les echanges de marchandises cflobaux c’est a dire sur
la structure globale du tlansport - - o . - T

) Pour Ia Yugoslame en tant que’ pays . danublen prononcé la nouvelle
voie de’ commumcatlon internationale “serd egalement d'une grande impor-
“tarice. De plus, cette voie de communication peut contribuer & la’ renaissance
du transport fluvial et au renforcement de sa position et de son rdle dans
‘1e systeme de’ transport de la Yougoslav1e I1 faut y ajouter aussi qu'avec la
constructlon de la voie ferrée Belgrade — Bar les conditions favorables sé-
ront creeres pour le développement du transit combiné: dans lequel pourra
-prendre une part trés large ‘la navigation- fluviale yougoslave. Evidemment,
en fonction des mesures économico-politiques ‘dans le domaine du transport
fluvial dans T'ensemble, ensuite des capacités disponibles de leur efficacité,
_du degré d’équipement des ports yougoslaves, de-la rationalité des affaires
" .des entreprises de navigation. fluviale yougoslaves, de leur intégration,  du
-volume et de limportance effective des placements dans le trasport fluvial
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qui, comme on l'a souligné, conditionne moins d’investissements pour I'édi-
fication de la voie fluviale que n’importe quelle autre branche de transport.

Indépendamment du fait que les effets économiques de transport se
manifesteront par des intensités différentes, ce qui est tout & fait compré-
hensible, eu égard & la complexité des différents facteurs déterminants de
I'utilité de la nouvelle voie de communication considérée sous des aspects
différents, on peut affirmer avec certitude que le canal Rhin — Main —
. Danube marque un grand progrés dans le développement des transpdrts ‘de

marchandises internationaux. De méme, cette nouvelle voie navigable interna-
tionale crée les conditions pour un accroissement plus accentué de la parti-
cipation du transport fluvial dans la structure toute entiere du transport
. des marchandises dans la région de gravitation du Danube et du Rhin et du
réseau ramifié des canaux annexes.
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