АКАДЕМИЈА  ИНЖЕЊЕРСКИХ НАУКА СРБИЈЕ

Одељење грађевинских наука

СТАВОВИ  ОДЕЛЕЊА  ГРАЂЕВИНСКИХ  НАУКА

О ОПРАВДАНОСТИ ДАЉЕГ РАЗМАТРАЊА 

ПЛОВНОГ КАНАЛА ПРЕМА ЕГЕЈСКОМ МОРУ

Оделење грађевинских наука Академије инжењерских наука Србије на свом састанку од 19. фебруара 2013. године, на бази писаних материјала и усменог изјашњавања и дискусије чланова Оделења, донелo је закључак да је потребно да једним сажетим саопштењем дефинише најбитније ставове о оправданости даљих активности на разради документације за пловни канал према Егејском мору. Од више разматраних аспеката одлучено је да се истакну само четири групе питања: законска валидност пројекта, транспортни токови, хидролошки и водопривредни аспекти и проблеми са већ закљученим Протоколом о разумевању са компанијом из Кине. 

I. ЗАКОНСКА НЕВАЛИДНОСТ ПРОЈЕКТА

1. Пројекат је у супротности са више закона и стратешких планских докумената Србије: Законом о Просторном плану Србије (ППРС) који правно дефинише државну политику дугорочног и средњорочног просторног развоја, Законом о планирању и изградњи који утврђује правила за спровођење политике планирања, урбанизма и грађења, Водопривредном основом Србије којом је дефинисана политика развоја и уређења система вода. Поштовање ових аката представља не формалну, већ суштинску обавезу. Просторни план Србије 2010-2020 је дефинисао комплексан систем планских решења до 2020, и стратешке приоритете Републике Србије до 2018. У ППРС идеја о пловном каналу је разматрана у току припреме, оцењена и поменута као нереална и несврсисходна, имајући у виду водопривредне могућности и друге приоритете Републике Србије у периоду до 2021. године. 

2. Наведеним планским документима је предвиђeна могућност реализације канала само на потезу Велике Мораве до Сталаћа, у оквиру Моравске каскаде, која би се градила само унутар насипа за велику воду, као и дуж Западне Мораве до Краљева, ако се и на њој реализује каскада. Држава не треба да улаже у те системе, већ да само дозволи градњу ако се нађу заинтересовани инвеститори. 

3. Усвојен је и Програм имплементације ППРС за период до 2018. којим су дефинисани стратешки приоритети, којим се издвајају они пројекти који су најнеопходнији са развојног становишта. Евентуално уношење у ППРС пловног канала на целој дужини није само формални поступак измене и допуне ППРС, јер захтева прераду комплетног система планских решења, пошто утиче и на саобраћај, енергетику, водопривреду, економију, животну средину, итд. Израда новог ППРС је неизводљивa и нецелисходнa нарочито са гледишта водопривреде, што ће се размотрити у делу о хидрологији и водопривреди. Евентуална измена Закона о планирању и изградњи Просторном плану Републике Србије 2010-2021 ради једног пројекта је спорна, јер захтева учешће или сагласност највиших ауторитета науке и струке са искуством и знањем за ову врсту објеката и система, а не само ауторитет органа управе. 

4. На основу наведеног може се закључити да идеја о каналу нема законско утемељење, тако да се и започети би отпочињање Просторног плана простора посебне намене (ППППН) за канал ради без законске основе, a како jе најављено треба да буде завршен до јула 2013. било правно неутемељено.
II. ТРАНСПОРТНИ ТОКОВИ

1.  Водни саобраћај унутрашњим пловним путевима данас нема никакву улогу у линијском превозу путника, а у превозу терета се јавља као конкуренција железници у погледу већег капацитета и ниже јединичне цене транспорта; водни саобраћај може бити конкурентан само код транспорта великих количина терета ниске јединичне цене. 

2. Велике количине терета ниске јединичне цене у Европи већ дуже време нестају са тржишта транспортних услуга, пре свега услед промене структуре привреде, лоцирања прерађивачких погона непосредно уз изворишта руда и развоја цевоводног транспорта течних терета; данас у Европи (ЕУРОСТАТ 2010) од укупно 17,5 милијарди тона терета  унутрашњим пловним путевима  се превози само 2,8% (3 пута мање него железницом и 1,5 пута мање него цевоводима), односно, обавља 5,4% укупног транспортног рада (тона километара годишње).

3. У Немачкој, са мрежом од 7.300 км. унутрашњих пловних путева (од тога 4.800 км. међународних) укључујући и канал Рајна-Мајна-Дунав, од укупног обима од 3,4 милијарде тона терета годишње (ЕУРОСТАТ 2011), водни саобраћај учествује са 6,7 % (1,5 пута мање од железнице).

4. Рекама и каналима у Србији (1.685 км. за бродове од 650 тона) домаћи превозници су транспортовали 2010 године 1,95 милиона тона терета а од тога 52,7% чине камен, песак, шљунак (тј. локални транспорт), нафта 20,8% и руде гвожђа 12,3%, односно, 6/7 укупног обима чине терети за потребе локалних привредних активности (РЗС, Саобраћај и телекомуникације у Републици Србији 2010).  

5. Укупан промет роба железницом са Македонијом и Грчком 2010 године коридором Х износио је 418.000 тона изворно-циљних токова и 1.418.000 тона транзита; са оваквим обимима превоза капацитет постојеће једноколосечне пруге је далеко од искоришћења. Чак и када би се, противно елементарној логици, скидало оптерећење са постојеће недовољно искоришћење железничке пруге и канал преузео половину изворно-циљних токова, могао би се рачунати са око максимум 200.000 тона годишње.

6.  Друмски теретни саобраћај са Македонијом и Грчком се процењује, на основу података бројања саобраћаја ЈП Путеви Србије и РЗС саопштења СВ31 (2011) на око 2.000.000 тона годишње уз значајан пад теретних возила Грчке од 31.000 у 2006. год. на 12.000 у 2011. год. док је укупно искоришћење капацитета постојећег аутопута (око 6.000 возила/дан просечно годишње 2011) далеко испод његове пропусне моћи (70.000 воз./дан просечно годишње). Чак и када би, противно елементарној логици да се скида оптерећење са постојећег недовољно искоришћеног пута, канал би могао преузети само део изворно-циљних токова до максимум 200.000 тона годишње.

На бази анализе траспортних токова који би се евентуално могли усмерити каналом може се закључити следеће:

· Минимално искоришћени постојећи капацитети железнице и аутопута на коридору Х веома озбиљно стављају у сумњу логичку рационалост увођења трећег конкурентног  вида саобраћаја на том потезу.

· Данас не постоје ни минимално потребне количине нити врсте терета које би оправдале полазно размишљање о каналу.

· Минимално потребне количине и врсте терета на територијама Србије, Македоније и Грчке нису реално на видику ни у даљој будућности; чак и када би се то десило постојеће резерве капацитета железнице и пута на тој релацији би могле у дужем временском периоду да прихвате значајно увећане токове терета.

III. ВОДОПРИВРЕДНИ И ХИДРОЛОШКИ АСПЕКТИ

Идеја о каналу као целини анализирана је и одбачена још при изради Водопривредне основе (2001). Поред економске неоправданости и процене да се ка каналу не могу усмерити робни токови који би га оправдали, кључни разлог је била и веома неповољна хидролошка и геотехничка ситуација на току Јужне Мораве, као и његова техничка изузетна сложеност. Тај канал, дужине око 650 km, са 58 преводница, 5 успињача и великим дужинама канала које се морају реализовати багеровањем ван корита река, био би убедљиво најсложенији и најтежи пловни канал не само у Европи, већ и у читавом свету. Зато је и дато решење да се канал реализује само до Сталаћа, у оквиру Моравске каскаде, и дуж Западне Мораве до Краљева, ако се на њој реализује каскадни систем. Такво решење је унето и у ППРС, са врло децидним ставом: ''Нови мостови не узимају у обзир ту чињеницу, јер ће, ако дође до реализације пловног пута, минор корито бити кориговано, са мостовима који се отварају''. 

Кључни разлог због кога се канал не може водити даље према југу су врло неповољна хидролошка стања, као и чињеница да би тај објекат био у колизији са водопривредним решењима за приоритетне кориснике - снабдевање насеља водом. Слив Јужне Мораве је водом врло сиромашно подручје, са врло неравномерним протоцима, због чега се вода чак и за насеља обезбеђује са све већим тешкоћама. Просечни проток на профилу Владичин Хан је само 19,3 m3/s, али у маловођима, која трају и по више месеци, месечни протоци се спуштају на само око 1,2 m3/s (апсолутни минимуми и испод 1 m3/s). Не користи, већ јако шкоди то што се у поводњима проток на том профилу може попети на око 700 m3/s, што речито говори како податак о просечном протоку заварава. Пошто су јако сужене могућности за грађење акумулације, које једине могу да донекле поправе такво врло неповољно стање, водни биланси су изузетно напрегнути. Апсолутни приорит имају насеља, затим наводњавање (ако воде преостане), тако да воде за канал – нема. Вода из постојећих акумулација Првонек, Барје, Брестовац, Бован у целости се користи за насеља, а Власинско језеро је у потпуности у функцији хидроенергетског система и снабдевања водом. И све планиране акумулације у сливу Јужне Мораве (Кључ, Свође, Селова, Завој, Прохор на Пчињи), имају јасне намене и служе као изворишта за два регионална система, без икаквих резерви воде за неку другу намену, чак ни за наводњавање. За те акумулације – изворишта нема замене, и из њих се не може ни најмања количина воде одвојити за канал. На акумулацију Кончуљ на коју се раније рачунало као на једину чеону акумулацију у сливу Јужне Мораве сада се, нажалост, не може рачунати. Пошто не постоји замена за акумулацију Кончуљ, читав ток Јужне Мораве ће морати да остане без неоходног чеоне акумулације за побољшање водних режима (смањење великих и повећање малих вода), што је врло неповољно. Пошто би се канал морао да ослања на нерегулисане режиме вода, био би ван функције највећи део године. 

5. Не постоје могућност да се из канала обезбеђује вода за наводњавање. Због јако малих протока у све три Мораве управо у вегетационом периоду, не могу се наводњавати ни неке већ припремљене површине, јер у маловођу проток у Великој Морави на ушћу спада и испод 30 m3/s, што је испод доње границе за њен еколошки опстанак. Да би се наводњавало, неопходне су велике акумулације у горњем делу слива, које би у маловођу наменски испуштале воду и за те потребе и за побољшање еколошких услова. А таквих локација има мало, за њихово грађење нема новца, а невладине организације се противе чак и када се само помену у плановима. Чак се противе и пуњењу већ завршене акумулације Стуборовни.

6. Услови за одржавање канала били би изузетно тешки и скупи, јер он пресеца низ бујичних река које би у њега уносиле велике количине наноса, тако да би канал требало стално багеровати на читавој дужини. Оквирни трошкови експлоатације се процењују на око 500 милиона евра годишње и сигурно би били многоструко већи од веома малих процењених прихода. Сада не можемо да одржавамо ни постојеће системе, којима прети опасност од потпуне физичке деструкције. Пример је ХС ДТД који је због неодржавања (много мање захтевног од одржавања канала према Егејском мору) изгубио низ планираних функција. Због тога се ни најквалитетније земљиште у Војводини не може наводњавати на већим површинама, без обнове ХС ДТД. Са поменутом сумом неопходном за одржавање канала, ако би се годишње улагала у развој заиста неопходних система (већ започете акумулације на којима су радови обустављени, системи одбране од поплава, комуналну инфраструктуру, обнову ХС ДТД, итд.) Србија би успела да реши већи део горућих проблема, који прете да уруше сектор вода, највиталнији систем сваке државе. 

IV. ВАЖНИ КОМЕНТАРИ ВЕЋ ПОТПИСАНОГ ПРОТОКОЛА О РАЗУМЕВАЊУ

1. Замишљени пројекат има међународни карактер, јер се односи на две државе (Србија и Македонија) и на Европску Унију чији је члан Грчка. Правни акт као што је Протокол не може да се потписује у име тих држава и државних заједница као правних објеката уколико са њима није потписан споразум, те замишљени пројекат не може да се ради пошто се интереси држава нису усагласили да би оне постали правни субјекти. Осим тога, Грчка као чланица Европске Уније мора да се држи европских стратегија и планова да би могла да рачуна на европске фондове за реализацију овакве идеје. Пошто пловног канала нема ни у траговима у европским документима и стратегијама, Грчка би морала сама да евентуално финансира пројекат - што је данас у сфери фикције. Македонија има свој национални просторни план и стратегије регионалног развоја, у коме нема ни помена о дотичном каналу те би морала све то да мења и усаглашава са другим системима, што је потпуно нереално, јер су на траси замишљеног канала долином Вардара реализована бројна решења (саобраћајнице и др.) који онемогућавају измену постојећих планова. 

2. На основу већ потписаног Протокола кинеска страна треба да ради Студију исплативости (Viability Study) за пројекат. Претходна студија исплативости оправданости (изводљивости, оправданости - Feasibility Study) се према Закону ради на основу ревидованог генералног пројекта. Такав пројекат не постоји, па није јасно на основу ког, ажурно ревидованог пројекта, ће да се ради ова студија, односно шта ће српска страна да испоручи кинеској у року од 30 дана?!. Планска и пројектна разрада идеје о Каналу мора да иде по логичној и законској процедури: (1) Генерални пројекат, ревидован у државној комисији (2) Претходна студија оправданости, (3) Просторни план посебне намене, уз сагласност свих релевантних ресора Владе и државних институција, са Стратешком проценом утицаја (4) Идејни пројекат са Студијом оправданости, итд. Овај логичан редослед (европски модел!) је дефинисан и нашим законом и не може да се мења због једног објекта, ма како се звао, и без озбиљне научне и стручне аргументације. То подразумева да Просторни план посебне намене за канал Моравом са Стратешком проценом утицаја мора да има свеже ревидован генерални пројекат и претходну студију остварљивости и друштвено - економске – техничке оправданости прописану Законом, уз претходно утврђене споразуме са државама и са уношењем те планске позиције у европске стратегије просторног развоја. Помињање у Протоколу накнадног прибављања сагласности друге две државе правни је нонсенс и преседан, који упућује на озбиљно питање: зашто се у Кини ради Студија пре тих сагласности, и то Студија која Србију може много да кошта. 

3. Предмет Протокола је пловни пут канал Морава кроз Републику Србију као деоница целог пловног пута од Дунава из Републике Србије до луке Солун у Грчкој. То би значило да ће замишљени пројекат да најпре обради део, а тек накнадно целину, што нема техничку и функционалну логику, односно није смислено у фуннкционалном и техничком смислу. Делови оваквих система могу да се планирају само на основу решене и утврђене целине која опет не може да се ради без претходног споразума три државе од којих је једна чланица Европске Уније са њеним стратешким приоритетима. 

4. Протоколом се тражи да наша страна достави све информације, документацију, предлоге и сугестије у року од 30 дана кинеској страни. Ко је то и са каквом базом података и информација, као и са којим предлозима може то да оствари за 30 дана? Да ли је то пројекат из 1974, који нема референтна решења и ревизију данас, који је рађен у сасвим другим условима, нема законску основу, или нешто друго? Површно извршење ове обавезе српске стране из овог Протокола наговештава могућност озбиљних промашаја и штета по државу Србију.

5. Финансијска средства ће, према Протоколу, да се дефинишу анексом будућег уговора, што значи да није јасно ко обезбеђује финансијска средства и за ову Студију, јер ће то бити јасно тек након Уговора и Анекса? Новчане обавезе из таквог документа могу да буду веома велике, а прави посао тек треба да се дефинише у наставку. Поменута Viability study наговештава огромне будуће трошкове за државу Србију, јер предмет Протокола (чл.1.1) је пројекат изградње о чему у овом тренутку не може ни да се говори. Видели смо раније како се на арбитражама могу да тумаче и пресуђују нејасне формулације наизглед необавезујућих потписаних протокола и писама о намерама. 
6. На крају, али не и најмање важно рок од 60 дана за израду Студије исплативости оправданости (ког пројекта?), након добијања свих потребних података и обиласка терена само кроз Србију у року од 30 дана, изгледа потпуно нереалан.
Имајући у виду све ове чињенице, чланови Одељења грађевинских наука Академије инжењерских наука Србије дефинишу свој став о идеји реализације канала као следећи

ЗАКЉУЧАК

1. Идеја о каналу нема било какво законско утемељење, и у колизији је са стратешким планским документима Србије. Имајући то у виду и Просторни план простора посебне намене (ППППН) за канал не може се радити без јасно прописане законске основе.

2. Са хидролошког и водопривредног становишта пројекат је неостварљив, јер воде у сливу Јужне Мораве нема за тако захтевног потрошача какав је пловни канал са свим објектима које садржи. Све постојеће и планиране акумулације са великим тешкоћама могу да обезбеде воду само за приоритетне потрошаче – снабдевање насеља водом и наводњавање врло ограничених површина земљишта. Тај пројекат би допринео урушавању читавог сектора вода, који се већ и сада налази у веома лошем стању због непостојања стабилних извора финансирања, због чега се не граде ни најнеопходнији објекти, и не одржавају чак и највиталнији системи од којих зависи елементарна безбедност људи и добара.

3. Анализе робних токова и капацитета железнице и аутопута на коридору Х оповргавају логичку рационалост увођења трећег конкурентног  вида саобраћаја на том потезу. Не постоје ни минимално потребне количине нити врсте терета које би оправдале полазно размишљање о каналу. Такви терети нису реално на видику ни у даљој будућности. Чак и када би се то десило, постојеће резерве капацитета железнице и пута на тој релацији би могле у дугом временском периоду да прихвате значајно увећане токове терета. 

4. Идеја о пловном каналу Моравом, данас апсолутно није економски, финансијски, функционално и технички оправдана. Она би у случају реализације  пореметила читав систем просторног, економског и техничког развоја Србије, као и односа са Републиком Македонијом, Грчком и Европском Унијом. Студија урађена на брзину ни приближно не може да одговори на озбиљна питања покренута идејом о пројекту, па због тога може да  наведе на закључке који су штетни по остварење неких стратешких циљева Србије.
5. Имајући све то у виду Академија инжењерских наука Србије сматра да би требало поступити једино разумно: одмах прекинути све даље активности на планирању канала, а веома убедљив разлог за тај прекид је објективан и свима разумљив – изузетно тешка економска ситуација у којој се налази наша земља. 

Фебруар 2013.                                                             Одељење грађевинских наука


                                           Академије инжењерских наука Србије

Председништво Академије инжењерских наука на седници, која је одржана 27. новембра 2013. год. једногласно је подржало ове Ставове Одељења грађевинских наука и одлучило да њихов пречишћен текст објави на web site-u Академије, и да их достави надлежним министарствима Владе Републике Србије као и заинтересованим срествима јавног информисања, како би се са њима упознала шира јавност

                                                                                                           Генерални секретар АИНС,

                                                                                                         Проф. др Милољуб Смиљанић
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