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Hrvatska nautika je gospodarski uspjesna, izvozno orijentirana i regional-
no prepoznatljiva a istodobno se njome upravlja kao skupom nepovezanih
djelatnosti. Marine, charter, brodogradevna djelatnost, proizvodaci opreme,
pruzatelji usluga refita i odrzavanja plovila i cijeli sektor povezanih djelatno-
sti s nautikom svakodnevno posluju jedni pored drugih, ali rijetko kao dio
jedinstveno vodenog sustava. Svaki segment prati vlastite pokazatelje, brani
vlastite interese pred nadleznim tijelima i razvija se prema vlastitoj logici,
dok Hrvatska kao drZzava nema jedinstvenu razvojnu politiku za nautiku kao
cjelinu.

Ova fragmentacija ima konkretnu cijenu: investicijske odluke donose se bez
uvida u cijeli lanac vrijednosti, regulatorne prepreke (koncesije, prostorno
planiranje) rjeSavaju se od slu¢aja do slucaja umjesto sustavno, a obrazovna
politika ne prati stvarne kadrovske potrebe sektora.

HUP — Udruga nautickog sektora je zato pokrenula inicijativu da po prvi put
cjelovito popise, segmentira i analizira cijeli hrvatski nauticki sustav; ne kao
zbroj pojedinacnih djelatnosti, nego kao jedinstven gospodarski segment.
Rezultat te inicijative, uz Registar s viSe od 3.200 mapiranih gospodarskih
subjekata i analizu koja slijedi u ovom dokumentu, jest i prijedlog usposta-
ve Nacionalnog vije¢a za nautiku, tijela koje bi prvi put okupilo donositelje
odluka, lokalnu i regionalnu samoupravu te predstavnike cijelog nautickog
lanca vrijednosti radi zajednickog upravljanja razvojem sektora.

U nautickoj industriji investitor ¢esto mora paralelno uskladivati drzavu,
Zupaniju, grad/op¢inu, lu¢ku upravu, koncesionara pomorskog dobra, kon-
zervatore, zastitu okolisa i viSe ministarstava tako da najvedi izazov razvoja
hrvatske nauti¢ke industrije viSe nije privlacenje kapitala, ve¢ koordinacija
sustava. Dobri primjeri su za to Porto Baros, ali i jedan koji nije vezan ba$
uz nautiku, ali je dobar primjer ¢injenice o neuskladenosti; Projekt Golf Srd
Dubrovnik.
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Za potrebe ove analize, hrvatski nauticki sustav definiran je kroz Registar
gospodarskih subjekata koji izravno, neizravno ili posredno sudjeluju u na-
utickom lancu vrijednosti. Klasifikacija po NKD Siframa pokazala se nedo-
voljnom za ovu svrhu. Dio nautickog sektora ima vlastite, relativno precizne
razrede; gradnja plovila za razonodu (NKD 30.12) i popravak i odrZavanje
brodova i camaca (NKD 33.15) izdvojeni su kao zasebne djelatnosti. Problem
je, medutim, kod djelatnosti koje takav specifican razred nemaju: primjerice,
prodaja nauti¢ke opreme ne postoji kao zaseban NKD razred, pa se podu-
zeca koja se time bave svrstavaju pod opce razrede trgovine (npr. trgovina
sportskom opremom ili ostalim proizvodima za kucanstvo). Isti problem vri-
jedi i za uvoznike i distributere plovila: posredovanje u prodaji plovila dijeli
razred s posredovanjem u prodaji industrijskih strojeva i zrakoplova (NKD
46.14), dok uvoznici koji plovila kupuju i prodaju u svoje ime nemaju pose-
ban razred te se svrstavaju pod opcu trgovinu na veliko strojevima i opre-
mom (NKD 46.69) ili nespecijaliziranu trgovinu na veliko (NKD 46.90) sa
stotinama trgovaca koji s nautikom nemaju nikakve veze. Zbog toga se velik
dio nauti¢kog lanca vrijednosti standardnom statistikom po NKD-u uopde
ne moze izdvojiti niti prepoznati kao nauticki.

Zato je HUP tijekom visemjeseénog rada izgradio vlastiti Registar, u kojem
je svako od preko 3.200 poduzeca razvrstano prema stvarnoj, preteZitoj dje-
latnosti vezanoj uz nautiku.

Registar razlikuje tri razine ucinka:

— lzravni ucinak (skupina A) — poduzeda ¢ija je glavna djelatnost neposred-
no vezana uz nautiku: brodogradnja, proizvodnja i prodaja plovila, char-
ter, marine, privezista, nauticka oprema, remont i refit, servisi, brodari.

— Neizravni ucinak (skupina B) — poduzeca koja omogucuju i podrzavaju
rad sektora, ali im nautika nije osnovna djelatnost: financiranje, osigu-
ranje, gorivo, logistika, lu¢ke usluge, obuka pomoraca, sajmovi, mediji,
projektanti, opskrba plovila.

— Povezani ucinak (skupina C) — djelatnosti koje ostvaruju korist od nautike
ili nadopunijuju iskustvo gostiju: ronilacki centri, kulturne aktivnosti, luk-
suzna maloprodaja, privatni smjestaj, rent-a-car, sportski centri na moru.
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Za potrebe gospodarske analize koja slijedi, poduzeca iz Registra grupirana
su u pet segmenata i to:

1. Proizvodnija i razvoj — brodogradnja, proizvodnja plovila i opreme, projek-
tiranje i nove tehnologije.

2. Servis, refit i odrzavanje — remont, refit, servis i odrzavanje plovila.

3. Nauticka infrastruktura — marine, suhe marine, privezista, sidrista, lucke
usluge.

4. Charter — poduzeca i djelatnosti neposredno vezane uz iznajmljivanje
plovila.

5. Djelatnosti povezane s nautikom — yacht i crew management, uvoznici,
brodari, brokeri, vjestaci, dealeri, financiranje, osiguranje, logistika, klasi-
fikacijska drustva, opskrba, skiperi, nauti¢ki mediji i digitalne platforme,
nauticki sajmovi, obuka pomoraca, sportski centri na moru.

Ova segmentacija namjerno izbjegava naziv “plava ekonomija”, koji obuhva-
¢a znatno Siri krug djelatnosti od nautike opisane ovim Registrom - njegova
bi upotreba mogla razvodniti fokus dokumenta i otezati usporedbu s cilja-
nim politikama drugih zemalja. Plava ekonomija se u sljede¢em poglavlju
spominje isklju¢ivo kao makroekonomski kontekst, ne kao zamjena za po-
jam nautickog sustava.
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Poduzetnici u domadem nauti¢kom lancu vrijednosti u 2025. ostvarili su 2,8
milijarde eura poslovnih prihoda i viSe od milijardu eura prihoda od izvoza,
a zaposljavali su 18.323 ljudi (FTE-a). Poslovni prihodi porasli su 9,4% u od-
nosu na godinu prije, a izvoz 14,8%.

Najbrze rastu upravo industrijski dijelovi lanca. Proizvodnja i razvoj ostvarili
su 342 milijuna EUR prihoda i 184 milijuna EUR izvoza, uz rast prihoda od
38,1% i izvoza od 39,5%. Servis, refit i odrzavanje ostvarili su 352 milijuna
EUR prihoda i 158 milijuna EUR izvoza, a i ovdje je izvoz porastao gotovo
40%. Ovi rezultati pokazuju kako hrvatsku nautiku nije ispravno promatrati
samo kao sezonski turisticki proizvod - rijec je o Sirem izvoznom, industrij-
skom i usluznom lancu vrijednosti.

Gledano na dulje razdoblje, rast nautickog lanca prati sve snazniji izvoz, vedi
prihod po zaposlenom i veéa ulaganja. lzvoz je porastao s 597,1 milijuna
EUR u 2021. na 1.019,6 milijuna EUR u 2025., odnosno za 70,8%. Poslovni
prihod po zaposlenom porastao je sa 108,5 tisuca na 155,1 tisucu eura, od-
nosno za 43%. Istodobno je udio bruto investicija u dugotrajnu imovinu u
poslovnim prihodima porastao s 11,7% na 18,0%.

Siri kontekst plave ekonomije dodatno potvrduje vaznost ovog lanca. Prema
podacima EK za 2022., plava ekonomija ostvarila je 4,1 milijardu EUR BDV-a
i zaposljavala oko 151.000 ljudi. Hrvatska je prva u EU po udjelu plave ekono-
mije u nacionalnom BDV-u (7,4%) i treca po udjelu u ukupnoj zaposlenosti
(9,4%). Rijec je o Sirem obuhvatu od nautickog lanca opisanog u ovom do-
kumentu, pa ove podatke treba shvatiti kao makroekonomski kontekst, a ne
kao izravno usporediv zbroj s podacima o nauti¢kom sektoru.

Ova slika dodatno se potvrduje u usporedbi s drugim sektorima hrvatskog
gospodarstva (vidi Dodatak): udio izvoza u poslovnim prihodima u nautici
3,6 puta je veci nego u sektoru trgovine i gotovo dvostruko veci nego u turiz-
mu, a promatrano kroz Sestogodisnji prosjek, nauticki je sektor i najprofita-
bilniji od tri promatrana sektora (8,8% naspram 7,4% za turizam i 4,0% za
trgovinu) te vodeci po investicijama kao udjelu poslovnih prihoda (15,1%).
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Pomorsko znanje kao hrvatska komparativna prednost

Vazan, ali nedovoljno iskoristen dio hrvatske konkurentske prednosti jest
pomorski ljudski kapital. Hrvatska tradicionalno ima veliki broj pomoraca u
medunarodnoj plovidbi, trenutacno oko 15.000, a aktualni europski podaci
potvrduju da je medu vodeéim europskim drZzavama po broju zapovjednika
i ¢asnika s vaze¢im svjedodzbama o osposobljenosti. Oko 70-80% nasih
pomoraca su visokoobrazovani ¢asnici i zapovjednici. Oni godiSnje unesu
izmedu 1 i 1,5 milijardi EUR svjeZeg novca u Hrvatsku koji se dalje ulaZe
izravno u domace gospodarstvo.

Iskustvo hrvatskih zapovjednika, upravitelja stroja i drugih ¢asnika predstav-
lja znanje koje se moZe snaznije povezati s razvojem nauticke industrije - od
upravljanja jahtama, tehni¢kog menadZmenta, servisa i refita, do projektira-
nja, obrazovanja i razvoja domadih dobavljaca. Zato razvoj pomorskih skola,
fakulteta i specijalisti¢kih programa nije samo pitanje obrazovne ili pomor-
ske politike, nego i preduvjet razvoja hrvatskog nautic¢ko-industrijskog lanca
visoke dodane vrijednosti.

Visokovrijedna brodogradnija i refit

Hrvatska teSko moZe konkurirati najvecim europskim brodogradevnim dr-
Zavama u serijskoj proizvodniji velikog broja brodica, jahti i brodova, ali ras-
polaze kompetencijama za kompleksne, visokovrijedne i ¢esto jedinstvene
projekte. Nedavni i aktualni projekti pokazuju da brodogradilista i dobavljaci
sudjeluju u izgradnji i remontu plovila iz najzahtjevnijih trzisnih segmenata.

Takvi projekti trebaju biti jezgra za razvoj projektiranja, novih tehnologija,
inZenjeringa, elektrotehnike, strojarstva, servisa i drugih specijaliziranih dje-
latnosti. Strateski cilj ne treba biti natjecanje s velikim brodogradevnim dr-
Zavama u volumenu, ve¢ pozicioniranje Hrvatske u odabranim nisama kom-
pleksne novogradnje, razvoja specifi¢cnih obrambenih i dual use projekata,
novih tehnologija, refita i servisa jahti te luksuznih plovila visoke vrijednosti.

| Sira industrijska jezgra plave ekonomije potvrduje vaznost ovog smjera: po-
morski prijevoz, brodogradnja i remont te lucke djelatnosti zajedno su 2022.
zaposljavali oko 21 tisucu ljudi, odnosno 14% svih zaposlenih u hrvatskoj
plavoj ekonomiji.

Dugoroc¢ni trend posebno je snazan u proizvodnji i razvoju te u servisu, re-
fitu i odrzavanju. Njihov zajednicki izvoz porastao je sa 146,7 milijuna EUR
u 2021. na 342,7 milijuna EUR u 2025. ili 133,6%. U istom razdoblju prihod
po zaposlenom porastao je sa 69 na 112,2 tisu¢e EUR u proizvodniji i razvoju
(+62,6%), te s 84,400 na 159,100 EUR u servisu, refitu i odrzavanju (+88,5%).
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Zajednicke prepreke koje pogadaju viSe segmenata

Regulatorne, investicijske i kadrovske prepreke opisane nize nisu specifi¢cne
samo za brodogradnju, jednako pogadaju servis, refit i odrZavanje, a dijelom
charter segment i nauti¢ku infrastrukturu, sve te djelatnosti koriste lokacije
na pomorskom dobru, ovise o istom koncesijskom sustavu i prostornim
planovima.

Regulatorne prepreke

a) Pomorsko dobro i koncesije. Najvedi strukturni problem za vecée obalne
investicije jest Sto se brodogradevne, remontne, servisne i lokacije luka nau-
tickog turizma uglavnom nalaze na pomorskom dobru, pa svaki veéi zahvat
ovisi o koncesijama, prostornim planovima i viSerazinskim procedurama.
To u praksi znaci otezano Sirenje operativnih povrsina, dugotrajne postup-
ke ishodenja dozvola za nove proizvodne i servisne hale, te dodatne, Ce-
sto jednako spore procedure za ugradnju pripadajuce obalne infrastrukture
(dizalica za izvladenje plovila, travel-liftova, sinhroliftova), kao i nedovoljnu
dugoro¢nu sigurnost za kapitalna ulaganja.

b) Prostorno-planska ogranic¢enja. Brodogradnja i refitne djelatnosti se na
Jadranu za isti prostor natjecu s turizmom, apartmanizacijom i komercijal-
nim lukama, pri ¢emu lokalne zajednice lakSe prihvadaju turisticke nego in-
dustrijske investicije u remont i proizvodniju.

c) Sporost administracije. Veci projekti prolaze kroz paralelne postupke za
gradevinske dozvole, zastitu okolisa, lu¢ke suglasnosti, izmjene koncesija i
klasifikacijske zahtjeve. Dugotrajnost i sloZenost tih procedura usporavaju
realizaciju ulaganja i predstavljaju konkurentski nedostatak Hrvatske u od-
nosu na druga trzista.

Investicijske prepreke

a) Nedostatak velikih proizvodnih i servisnih kapaciteta. Nedostatak indu-
strijskih i lu¢kih povrsina na obali koje se mogu prenamijeniti ili razviti za
potrebe proizvodnije, servisa i refita ili luka nauti¢kog turizma; prioritet turi-
stickim i nekretninskim projektima smanjuje dostupnost lokacija za izvladi-
lista, suhe vezove, radionice i proizvodne hale; dugotrajni procesi izmjene
prostornih planova i ishodenja koncesija usporavaju realizaciju investicija.

b) Ogranicen pristup dugoro€nom kapitalu. Nedostatak specijaliziranih fi-
nancijskih instrumenata za razvoj nautic¢ke industrije dodatno usporava ula-
ganja u proizvodne, servisne i remontne kapacitete. Snaznija podrska kroz
programe Vlade RH, HBOR-a, EU fondova i posebnih fondova za reindustri-
jalizaciju i razvoj izvozne industrije mogla bi znacajno ubrzati modernizaciju
i povecanije konkurentnosti hrvatskog nautickog sektora.
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c) Nedovoljna industrijska politika. Dok drzave poput Italije, Francuske i
Nizozemske snazno podupiru nauticku industriju kroz razvojne programe,
Hrvatska jo§ nema dovoljno fokusiranu strategiju za novogradnju visokovri-
jednih plovila, yacht refit, obrambeni program, dual use namjenu, offshore
energetiku i razvoj novih tehnologija u pomorstvu. Bez takvog strateskog
usmjerenja Hrvatska riskira da ostane snazna nauticka destinacija u turizmu
i charteru, ali nedovoljno razvijena u industrijskim segmentima nautike s
ve¢om dodanom vrijednoscu i izvoznim potencijalom.

Kadrovske prepreke

Kadrovske prepreke su jedan od najvecih problema za razvoj hrvatske nau-
tike, Sto se ¢esto manifestira kroz nedostatak kvalificirane radne snage, po-
sebno zavarivada i brodomontera, cjevara, elektri¢ara, mehatronicara, lami-
natera i CNC operatera.

Hrvatska brodogradnja godinama upozorava na manjak dovoljno kvalifici-
ranih radnika za postojece i ugovorene poslove, $to ograni¢ava mogucnost
Sirenja proizvodnih i remontnih kapaciteta. Problem dodatno pojacava me-
dunarodna konkurencija za radnike: plaée u Italiji, Njemackoj i Nizozemskoj
i dalje su znatno privlaénije za iskusne brodogradevne struénjake i inzenjere.

Razlika je posebno izraZzena u vodeéim europskim superyacht centrima. Dok
kvalificirani proizvodni kadar — cjevari, bravari, varioci i brodomonteri — u
Hrvatskoj ostvaruje oko 1.500-2.200 EUR neto mjese¢no, u Italiji se ras-
pon kreée oko 1.900—2.900 EUR, Francuskoj 2.300-3.500 EUR, Njemackoj
2.600-3.800 EUR, a u Nizozemskoj ¢ak 3.000-4.500 EUR. Hrvatska se tako
za iste deficitarne profile izravno natjece s trzistima koja mogu ponuditi i
priblizno dvostruko veca neto primanja.

Jos je izrazeniji jaz kod inZenjersko-upravljackog kadra — project, workshop i
refit managera. U Hrvatskoj se njihova neto primanja krecu oko 2.500-3.500
EUR mijesecno, u ltaliji 3.000-5.000 EUR, Francuskoj 3.500-6.000 EUR,
Njemackoj 3.700-6.400 EUR, a Nizozemskoj 4.500-8.000 EUR. Projektni
voditelji i voditelji proizvodnje u vodecim europskim centrima tako &esto pre-
laze 6.000 EUR neto mjesecno. Takvi uvjeti stvaraju kontinuirani pritisak na hr-
vatske poslodavce u zadrzavanju iskusnih stru¢njaka i klju¢nih nositelja znanja.

Zato bi smanjenje poreznog klina na srednje i viSe place bilo jedna od naju-
cinkovitijih mjera za jacanje konkurentnosti hrvatske nauticke industrije. U
djelatnosti u kojoj se za iste struc¢njake natjeCemo s Nizozemskom, Nje-
mackom, Francuskom i Italijom, visoko porezno optereéenje rada dodatno
povedava troSak koji hrvatski poslodavac mora snositi kako bi zaposleniku
ponudio medunarodno konkurentnu neto plaéu. Porezno rastereéenje zato
bi olaksalo zadrZzavanje struénjaka i privlaenje kvalificirane radne snage te
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4.1.

povecalo sposobnost hrvatskih poduzeda za $irenje servisa, refita i specijali-
zirane brodogradnje visoke dodane vrijednosti.

Proizvodnja i razvojprepoznavanje industrijskog profila potro$nje

Segment je 2025. ostvario 184,5 milijuna EUR izvoza (rast sa 80,7 milijuna
EUR u 2021., odnosno +128,6%) i prihod po zaposlenom od 112.167 EUR
(rast sa 68.964 EUR, +62,6%). Udio troska rada u poslovnim prihodima
porastao je s 23,6% na 25,5%.

U segmentu trenutacno aktivno posluje 254 poduzeda, s podacima o pri-
hodu i broju zaposlenih dostupnima za oko 91% njih (izvor: FINA). Struk-
tura je izrazito fragmentirana: medijalno poduzece ima svega 4 zaposlena,
a ¢ak 80% poduzeca (202 od 254) ima manje od 10 zaposlenih, dok samo
devet poduzeda prelazi prag od 100 zaposlenih. Segment se dijeli na Cetiri
podsegmenta: brodogradnju (165 poduzeca), proizvodnju plovila (62), pro-
izvodace materijala i opreme (19) te naval arhitekte i projektante (8). Geo-
grafski, poduzeca su rasporedena po cijeloj obali (Splitsko-dalmatinska 74,
Primorsko-goranska 5o, Istarska 33, Sibensko-kninska 17, Zadarska 17), uz
znacajnu koncentraciju projektantskih ureda u Gradu Zagrebu (32) i pojedi-
na proizvodna poduzeda i u kontinentalnoj Hrvatskoj. Prosjecan prihod po
zaposlenom je 112.167 EUR, medutim medijan iznosi svega 65.000 EUR, $to
potvrduje da velik broj manjih poduzeca posluje s nizom produktivno$éu po
zaposlenom, dok manji broj specijaliziranih poduzeca ostvaruje 2 do 4 puta
vecu vrijednost od prosjeka.

Razvoj novih tehnologija u pomorskom sektoru ve¢ ima svoje nositelje u Hr-
vatskoj, iako ih tek treba sustavnije povezati s proizvodnjom. Centar izvrsno-
sti MARBLE (Centre of Excellence in Maritime Robotics and Technologies
for Sustainable Blue Economy) provodi projekt od 2025. do 2030. godine
uz ulaganje od 30 milijuna eura iz EU programa Horizon Europe Teaming
for Excellence i nacionalnih kohezijskih sredstava. Nositelj je Fakultet elek-
trotehnike i racunarstva SveudiliSta u Zagrebu, uz partnere poput Instituta
Ruder Boskovi¢, norveskog NTNU-a i talijanskog CNR-a. Centar razvija istra-
Zivatku infrastrukturu na tri lokacije (Zagreb, Sibenik, Rijeka) za pomorsku
robotiku, autonomna plovila, pametne marine i tehnologije akvakulture;
izravno relevantnu tehnolosku bazu za proizvode visoke dodane vrijednosti
unutar ovog segmenta.

Sli¢nim smjerom krece se i Digitalni inovacijski hub InnovaMare, osnovan
2023. u Sibeniku uz 5,6 milijuna eura potpore iz programa Interreg Italija-Hr-
vatska. Okuplja Hrvatsku gospodarsku komoru, Sveuciliste u Zadru, Institut
Ruder Boskovi¢ i talijanske partnere s ciljem transfera tehnologije i umre-
Zavanja dionika u digitalnoj i zelenoj transformaciji plavog gospodarstva te
povezivanja istrazivanja i industrije.
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Ova dva primjera pokazuju da temelji za razvoj novih tehnologija u pomor-
skom sektoru u Hrvatskoj postoje: istrazivacka infrastruktura kroz MARBLE
i platforma za transfer tehnologije kroz InnovaMare. Ovakvih centara Hrvat-
skoj treba viSe, a njihovo izravno povezivanje s nauti¢kom proizvodnjom tek
treba sustavno razviti. Ovaj segment sa servisom, refitom i odrzavanjem, te
nautickom infrastrukturom pogadaju i zajednicke regulatorne, investicijske i
kadrovske prepreke opisane na poéetku ovog poglavlja.

Osim zajednickih prepreka identificirane su i specifi¢cne prepreke razvoja
ovog segmenta.

a) Ovisnost o uvoznim sirovinama i komponentama. Materijali za grad-
nju, elektronika, motori i oprema uglavnom se uvoze, hrvatska proizvodnja
nema dovoljnu domadu proizvodnju za klju¢ne komponente.

b) Financijski instrumenti ne prate proizvodni ciklus. Visokovrijedna, malo-
serijska proizvodnja (jahte, plovila po narudzbi) imaju proizvodne cikluse
od vise od godine dana, dok su bankovni instrumenti uglavnom kratkoroc¢ni
obrtni krediti; neuskladenosti financiranja s realnim ciklusom proizvodnje
stvara problem likvidnosti tijekom gradnje, prije naplate.

c) “Dolina smrti” izmedu istraZivanja i serijske/maloserijske proizvodnije.
Nedostaje financijski most od prototipa do trZiSne proizvodnje (pilot-serije,
testiranje u stvarnim uvjetima, certifikacija novih tehnologija).

d) Nerazmjerno visoki fiksni troskovi certifikacije/klasifikacije za male tvrtke.
S obzirom na to da 80% poduzeca ima manje od 10 zaposlenih, troskovi CE
certifikacije, klasifikacijskih drustava i sukladnosti s pomorskim propisima
jednaki su bez obzira na veli¢inu tvrtke, nerazmjerno pogadaju male proi-
zvodace u odnosu na velike.

e) Nizak stupanj automatizacije/digitalizacije proizvodnih procesa. Lami-
niranje, zavarivanje i montaza ostaju preteZzno zanatski/ruéni procesi; ula-
ganja u robotizaciju i Industry 4.0 pristupe su rijetka, dijelom zbog malog
obujma pojedinaénih narudzbi (teSko opravdati automatizaciju za malose-
rijsku/prototipnu proizvodnju), ali to dugoro¢no ogranicava produktivnost i
konkurentnost cijene rada.

f) Energetski intenzivni procesi i cijena industrijske energije. Proizvodni pro-
cesi energetski su zahtjevni; dodatni pritisak u segmentu koji ve¢ ima nizak
udio investicija.




&

slodavaca

4.2 Servis, refit i odrzavanje

Segment je 2025. ostvario 158,3 milijuna EUR izvoza (sa 66,1 milijuna EUR
u 2021., +139,7%) i prihod po zaposlenom od 159.095 EUR (s 84.400 EUR,
+88,5%); najveci rast prihoda po zaposlenom od svih pet segmenata. Udio
investicija u poslovnim prihodima blago je porastao, s 5,6% na 6,5%; najnizi
udio investicija od svih segmenata, unato¢ najbrzem rastu produktivnosti.
Udio troska rada je jedini medu svih pet segmenata pao s 20,8% na 17,8%
Sto zajedno sa rastom produktivnosti govori da je segment postao znatno
ucinkovitiji.

Zajednicke regulatorne, prostorno-planske i investicijske prepreke opisane
na poletku ovog poglavlja vrijede jednako za ovaj segment; brodogradilista
i refit centri dijele iste lokacije na pomorskom dobru, isti koncesijski sustav
i istu bazu kvalificirane radne snage.

4.3 Nauticka infrastruktura (marine)

Segment je 2025. ostvario 367,0 milijuna EUR izvoza (sa 196,9 milijuna EUR
u 2021., +86,4%), najveci apsolutni izvoz od svih pet segmenata, veci i od
proizvodnje i od servisa/refita zajedno. Udio investicija u poslovnim prihodi-
ma porastao je s 19,1% na 33,8%, najveci udio investicija od svih segmenata,
potvrdujuci da je ovo trenutacno, kapitalno najintenzivniji dio nautickog su-
stava. Udio troska rada porastao je s 23,9% na 28,2%.

Opseg i struktura infrastrukture. Prema podacima DZS, istraZivanjem nau-
tickog turizma u 2025. bilo je obuhvaéeno ukupno 216 luka i drugih objekata
za pruZanje usluga veza i smjestaja plovila: 86 marina (ukljucujuéi 21 suhu
marinu), 71 sidriste, 16 privezista i 43 odlagaliSta plovnih objekata. Ukupan
kapacitet iznosio je 18.850 vezova u moru te dodatnih 7.360 mjesta za smje-
Staj plovila na kopnu, uz akvatorij od 4,85 milijuna m2 i razvijenu obalu za
privez duzu od 76 km. Broj vezova u moru blago se smanjio u odnosu na
2024. (s 19.073 na 18.850), dok raste udio kapaciteta za veca plovila; 3.016
vezova za plovila od 15 do 20 m i 1.045 vezova za plovila dulja od 20 m. Radi
usporedbe, Francuska raspolaZe s 488 marina i 208.653 veza, Spanjolska s
289 marina i 134.200 veza, a ltalija s gotovo 162.000 veza. (izvor: Drzavni
zavod za statistiku)

Prosje¢na popunjenost u 2025. iznosila je 68,7% (78,0% za vezove u moru,
45,7% za kopnene kapacitete), uz 16.573 plovila na stalnom vezu. Medu nji-
ma 46,9% plovi pod hrvatskom zastavom, a najzastupljenije strane zastave
su njemacka (15,7%) i austrijska (14,0%), Sto potvrduje snaznu povezanost
hrvatskih marina s tradicionalno vaznim emitivnim trzistima.
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Luke nautickog turizma ostvarile su 2025. godine 194,8 milijuna EUR pri-
hoda (+7,9%), od ¢ega je 140 milijuna EUR, odnosno 72,1%, ostvareno od
iznajmljivanja vezova (rast od 9,3%). Ovi podaci odnose se na izravne pri-
hode pravnih osoba koje upravljaju marinama; dio upravitelja unutar vla-
stite pravne osobe pruza i servisne, dizali¢ne i refit usluge pa su ti prihodi
ukljuceni u njihove rezultate, dok ih drugi organiziraju putem kooperanata,
¢ime ostaju izvan iskazanih prihoda marine. Zbog toga kumulativni prihodi
marina ne prikazuju potpunu gospodarsku vrijednost svih usluga i potros-
nje koju infrastruktura generira.

Prihodi su geografski neravnomjerno rasporedeni: Splitsko-dalmatinska Zu-
panija ostvarila je 48,4 milijuna EUR (gotovo cetvrtinu ukupnog prihoda),
slijede Sibensko-kninska (45,7 mil. EUR) i Zadarska (40,9 mil. EUR), dok su
Istarska (25,4 mil. EUR), Primorsko-goranska (23,8 mil. EUR) i Dubrovac-
ko-neretvanska (10,6 mil. EUR) ostvarile niZe prihode. Broj vezova sam po
sebi nije dovoljan pokazatelj gospodarske snage, na prihod utjecu struktura
i velicina flote, omjer stalnog i tranzitnog prometa, cjenovna razina te opseg
dodatnih usluga.

Povezanost s charterom. Marine i charter sektor ¢ine medusobno povezan
sustav: marine charter kompanijama osiguravaju bazu, vez, servisnu podrs-
ku i logistiku, dok charter flote marinama donose stabilnu bazu korisnika i
znadajan tranzitni promet; prema procjenama sektora, oko polovice plovila koja
tijekom sezone plove izmedu marina, luka i sidrista pripada charter flotama.

Zajednicke prepreke s pocetka ovog poglavlja (pomorsko dobro, koncesije,
prostorno planiranje) pogadaju luke nautickog turizma izravno, svako Sire-
nje ili gradnja novog veza jednako ovisi o istom koncesijskom sustavu.

Prepreke specifi¢ne za nauti¢ku infrastrukturu

a) Nereguliran tretman ulaganja pri isteku koncesije. Marine su tijekom tra-
janja koncesija sustavno ulagale znatno vise od minimalnih ugovorenih ob-
veza; u gatove, obalnu infrastrukturu, elektroenergetske i vodne sustave, za-
Stitu okolisa i sigurnost, dijelom zbog izmjena propisa i tehnoloskog razvoja,
dijelom zbog zahtjeva trzista. Tim su ulaganjima stvorene ne samo trajne
gradevine koje se po isteku koncesije ne mogu ukloniti niti premjestiti, nego
i educirana radna snaga, baza korisnika i trziSna reputacija. Ako postojeci
koncesionar ne ostvari produljenje ili ne uspije na novom natjecaju, pitanje
naknade za tu vrijednost danas nije regulirano: ne postoji utvrdena metodo-
logija, tijelo koje provodi procjenu, niti je jasno definirano uzima li se u obzir
samo neamortizirana fizicka imovina ili i goodwill, educirana radna snaga
i stvoreno trZiste. Ova pravna nesigurnost izravno destimulira nova velika
ulaganja, osobito ona s dugim rokom povrata. (Konkretan presedan kako se
ovo moze regulirati opisan je u poglavlju 5.4.)
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b) Kontinuirana kapitalna intenzivnost. Za razliku od djelatnosti kod kojih
ulaganje zavrsava izgradnjom, marina zahtijeva trajna ulaganja tijekom cije-
log Zivotnog vijeka; u infrastrukturu, zastitu okolisa i gospodarenje otpadom,
sigurnost i zastitu zdravlja, digitalizaciju, ljudske resurse i trziSnu poziciju.
To objasnjava zasto segment ve¢ danas ima najveci udio investicija u pri-
hodima (33,8%) od svih pet segmenata, i zasto se taj udio vjerojatno nece
smanjivati.

c) Rast troSkova gradnje, energije i regulatornih zahtjeva. Rastuci troskovi
gradnje i odrZavanja, cijena energije te sve zahtjevniji sigurnosni, okolisni
i regulatorni standardi dodatno povecavaju potrebu za novim ulaganjima.

4.4 Charter

Segment je 2025. ostvario 95,0 milijuna EUR izvoza (sa 56,1 milijuna EUR
u 2021., +69,4%) i prihod po zaposlenom od 242.438 EUR; najvedi prihod
po zaposlenom od svih pet segmenata, ali uz neto gubitak sektora od 34,7
milijuna EUR i neto marzu od -6,6% u 2025. Udio investicija u poslovnim
prihodima gotovo se udvostrucio, s 15,6% na 31,5%. Hrvatska danas ima
vecdu charter flotu od Grcke, oko 3.760 naspram 2.540 plovila u analiziranom
uzorku no to ne znadi i vedi prihod po plovilu.

Osim zajednickih prepreka opisanih na pocetku poglavlja 4. (pomorsko do-
bro, koncesije, upravljanje uvalama) koje takoder pogadaju i charter indu-
striju kroz dostupnost vezova i upravljanje privezistima, identificirane su i
specifi¢ne prepreke razvoja ovog segmenta.

Prepreke specifi¢ne za charter

a) Visoki i rastuci troSkovi poslovanja. Rast nabavne cijene plovila od 2020.
povedava potrebnu investiciju, troskove financiranja i amortizacije, dok trzi-
Ste najma ne dopusta proporcionalan rast cijena. Uz to rastu i ostali troskovi
poslovanja (plade, najam prostora, energenti, odrzavanje, rezervni dijelovi,
osiguranje, servis), a djelatnost je izrazito sezonska.

b) Cijene i praksa marina. TroSak veza jedan je od najvecih pojedinacnih
godisnjih troskova charter plovila, a rast cijena vezova nije pratio proporcio-
nalan rast kvalitete infrastrukture. Posebno je problemati¢na praksa dodatka
od 15 do 20% na cijenu godisnjeg veza za plovila registrirana za charter - do-
datak koji charter sektor smatra neopravdanim jer charter plovilo ne stvara
vedi troSak marini od privatnog plovila jednakih dimenzija (dapace, dio je
godine izvan mati¢ne marine), uz visoke cijene dnevnog priveza koje dodat-
no opterecuju gosta.




c) Neregulirano upravljanje uvalama i nedostatak organiziranih sidrista i
manijih priveziSta na otocima. U praksi dolazi do svojevrsne privatizacije po-
jedinih uvala (npr. uvjetovanje koristenja bove konzumacijom u odredenom
ugostiteljskom objektu), a Hrvatskoj nedostaje dovoljan broj kvalitetno ure-
denih sidrista i manjih otocnih privezista koja bi rasteretila nekontrolirano
sidrenje.

d) Nereguliranost trziSta i nedostatak kategorizacije. Charter trziste nema
sustav kategorizacije plovila i usluga usporediv s kategorizacijom u hote-
lijerstvu, pa gost prije rezervacije nema transparentnu informaciju o razini
proizvoda, a kvalitetni operateri ne mogu jasno opravdati visu cijenu.

e) Nedovoljna zra¢na povezanost. Kvalitetna zraéna povezanost hrvatskih
obalnih gradova s emitivnim trzistima izravno utjece na dostupnost charter
ponude gostima. Posebno nedostaju direktne linije prema jugu Francuske i
skandinavskim zemljama, kao i kvalitetnije povezivanje s udaljenijim trzisti-
ma (npr. Australija) preko velikih europskih i bliskoisto¢nih zraénih ¢vorista.

4.5 Djelatnosti povezane s nautikom

Segment je 2025. ostvario 200,6 milijuna EUR izvoza (sa 186,3 milijuna EUR
u 2021.); drugi najvedi apsolutni izvoz od svih pet segmenata u 2021., ali
s rastom od svega +7,7% do 2025., daleko najsporijim od svih segmenata
(usporedbe radi, ostali segmenti rasli su izmedu 69% i 140%). Prihod po
zaposlenom porastao je s 134.859 na 186.060 EUR (+38%). Udio investicija
u poslovnim prihodima porastao je sa 7,5% na 8,9%; drugi najnizi od svih
segmenata. Udio troska rada porastao je s 15,0% na 17,2%.
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Sto moZemo naucéiti od drugih:

%

Talijanski model razvoja
nautickog-turizma

Italija razvija nacionalnu strategiju nauti¢kog turizma kroz niz povezanih
dokumenata i projekata, a ne kroz jedan zatvoren operativni plan. Polazna
pretpostavka je da konkurentnost nautike ne ovisi o broju plovila ili vezova,
nego o cijelom sustavu: vrijednost nautike jednaka je zbroju vezova, charte-
ra, novogradnje, servisa i refita, digitalne prodaje, destinacijske potrosnje i
pravne sigurnosti.

5.1 Nacionalno brendiranje i zajednicka promocija

Cilj je napustiti fragmentiranu promociju marina, otoka i obalnih regija kao
nepovezanih proizvoda, i uspostaviti jedinstvenu trziSnu ponudu: nacional-
ni brend za pomorski i nauticki turizam, zajednicke kampanje na stranim
trzistima, povezivanje nautike s obalnim gradovima, zasti¢enim podrud;ji-
ma, gastronomijom i kulturom, razvoj nacionalnih ruta i itinerara, poseban
brend manjih otoka, te ukljucivanje charter tvrtki i marina u sluzbenu turi-
sticku promociju.

Predvida se i mreza “Hubova mora” umrezenih marina i luka koje nastupaju
pod zajednic¢kim brendom kvalitete Made in Italy. Klju¢na razlika za Hrvat-
sku: Italija marine ne tretira samo kao infrastrukturu za vez, nego kao ulazne
turisticke destinacije i multifunkcionalne gospodarske centre.

5.2 Nacionalni digitalni sustav marina

Kroz suradnju Ministarstva turizma i platforme Ulisses, pokrenute 2025. go-
dine, razvija se nacionalni popis i kartiranje turistickih luka, standardizirano
prikupljanje podataka o kapacitetima, pracenje tokova plovila, integracija u
portal Italia.it, mogucnost izravnog slanja zahtjeva za vez, te interoperabil-
nost podataka javnih tijela i privatnih operatera.

Cilj je prvi put imati usporedive podatke o popunjenosti, strukturi gostiju i
kvaliteti usluga Sto je izravno povezano s problemom prihoda po plovilu:
bez jedinstvenih podataka tesko je upravljati cijenama, produziti sezonu ili
preusmijeravati potraznju prema manje iskoristenim marinama.

5.3 Povecanje i modernizacija kapaciteta vezova
Italija ima priblizno 770 turistickih luka i pristanista te gotovo 162.000 vezo-

va (66.100 u turistickim lukama, 44.400 u pristanistima, 51.200 na drugim
mjestima priveza). Unatoc tome, tek je Cetvrta u Europi po ukupnom broju
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vezova, a sedma po omjeru vezova i duljine obale, Sto talijanska vlada prepo-
znaje kao ogranicenje razvoja i jedan od razloga zasto se plovila registriraju
u inozemstvu.

Planirana usmjerenja ukljucuju obnovu zastarjelih marina, izgradnju ili ak-
tivaciju vezova gdje postoji potraznja, poboljSanje pristupnih kanala i sigur-
nosti ulaska, jednostavnije jaruzanje, modernizaciju servisa i refita, te bolje
prometno povezivanje marina sa zra¢nim lukama i cestovnim ¢voristima.

5.4 Reforma koncesija

Neujednacen rezim koncesija jedan je od najvecih talijanskih problema: ma-
rine ¢esto ne mogu osigurati dugoro¢no financiranje jer trajanje, obnova
i uvjeti koncesije nisu dovoljno predvidivi. Plan zato traZi stabilnija i ujed-
nacena pravila izmedu regija, jednostavnije postupke odobravanja ulaganja,
bolju koordinaciju prostornog planiranja te jasno razgranicenje javne, ko-
mercijalne i turisticke funkcije marina s ciljem pravne sigurnosti potrebne za
dugoro¢no financiranje.

Konkretan iskorak u tom smjeru napravljen je 2024. godine: Decreto-Legge
131/2024 (“Decreto Infrazioni”), pretvoren u zakon u studenome 2024., izu-
zeo je koncesije za nauti¢ku infrastrukturu (luke i privezista) iz opceg rezima
turisti¢ko-rekreacijskih (plaznih) koncesija, oslanjajudi se na izuzede luckih
usluga iz Direktive 2006/123/EZ (¢l. 2. st. 2. t. d) i na tretman javnog dobra
iz Direktive 2014/23/EU. Talijanski sektor marina i njegove strukovne udruge
(Confindustria Nautica) godinama su se zalagali upravo za ovo razlikova-
nje. Reforma pritom ne uvodi automatsko produljenje postojecih koncesija
- nauticke koncesije dodjeljuju se posebnim postupkom javnog nadmetanja
(DPR 509/1997), uz produljeni rok do 30. rujna 2027. za provedbu novih
natjecaja - ali po prvi put jasno regulira Sto se dogada kad postojeéi koncesi-
onar ne uspije zadrZzati koncesiju: izlazni koncesionar ima pravo na naknadu
neamortizirane vrijednosti ulaganja, uvecanu za pravi¢an povrat na ulaganja
ostvarena u posljednjih pet godina poslovanja.

Ovaj model izravno je primjenjiv na hrvatski kontekst opisan u poglavlju 4.3:
rjeSava upravo ono $to je danas u Hrvatskoj neregulirano - tretman ulaganja,
educirane radne snage i trziSne pozicije koju je marina izgradila tijekom tra-
janja koncesije, u trenutku kad ona istice.



5.5 Jednostavnija pravila za charter

Plan modernizira pravila za najam plovila s posadom i bez nje, boravak
stranih plovila te carinske, imigracijske, zdravstvene i policijske postupke
i porezni nadzor, kroz jedinstvene nacionalne smjernice umjesto razliitih
tumacenja od luke do luke. Predvida se i Sira primjena sustava Bollino blu
(oznaka nakon preventivne kontrole koja izbjegava ponovljene provjere),
viSe kontrola putem baza podataka i naknadnih provjera, a manje fizickih
kontrola na moru. Ovo je klju¢an element konkurentnosti prema Hrvatskoj i
Grekoj, jer smanjuje administrativni rizik za medunarodne charter operatere
i vlasnike velikih jahti.

5.6 Nautika kao dio turistickog sektora

Institucionalno se predlaZze da charter poduzeda, iznajmljivadi plovila, ma-
rine i turisti¢ke luke sluzbeno postanu dio turisti¢kog lanca, a ne samo po-
morske ili prometne djelatnosti. To bi im omogudilo ravnopravan pristup
turistickim promotivnim programima, potporama, investicijskim fondovi-
ma, programima digitalizacije i statistici sektora, uz prilagodbu ATECO Siffri,
odnosno klasifikacije djelatnosti. Za Hrvatsku je ovo relevantno jer, ako je
charter formalno razvrstan kao prijevoz ili najam opreme, moze ostati izvan
turisti¢kih mjera potpore, iako mu prihod izravno ovisi o turisti¢koj potraznji.

5.7 Financiranje i porezni poticaji

Predvida se olak$an pristup financiranju za obnovu marina, energetsku ucin-
kovitost, elektrifikaciju gatova, digitalizaciju, sigurnost te gospodarenje ot-
padom. Razmatraju se i porezna pitanja poput PDV-a te poreza na otpad i
nekretnine, uz ogradu uskladenosti s pravilima EU-a o drzavnim potporama.

5.8 Zelene i pametne marine

Modernizacija ukljuéuje elektrifikaciju vezova, energetsku ucinkovitost, ob-
novljivu energiju, sustave za otpad i otpadne vode, digitalnu rezervaciju i
upravljanje vezovima, pracenje tokova te vecu otpornost na klimatske rizike.
Cilj nije samo ekoloska prilagodba, nego podizanje marine na razinu cjelovi-
tog turisti¢kog proizvoda.
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5.9 Obrazovanje i radna snaga — talijanski pristup

Talijanski plan prepoznaje manjak stru¢njaka u marinama, charteru i odrza-
vanju, te predvida razvoj tehnickih zanimanja za servis plovila, menadzere
marina, struénjake za digitalne sustave i zastitu okolisa, posada i drugih na-
uti¢kih zanimanja, uz formalno prepoznavanje specifiénosti rada u nautic¢-
kom turizmu.

Dosadasnje faze talijanske inicijative

2023. — Nacionalni strateski plan turizma 2023.—2027. ukljuéuje turizam
mora kao stratesko podrucje.

2025. — Ministarstvo turizma otvara dijalog s udrugama marina i pokrece
kartiranje luka i integraciju u ltalia.it.

2025.— ASSONAT razvija prijedlog “Port in Italy” za nacionalno umrezavanje
i promociju.

2026. — OECD potvrduje izradu nacionalnog strateskog plana, a Piano del
Mare 2026.—2028. detaljno definira reforme za charter i turisticke luke.

Poruka za Hrvatsku

Mjere najrelevantnije za usporedbu s hrvatskim sustavom su: nacionalna
digitalna karta marina s moguénoséu rezervacije, jedinstvene procedure za
strane jahte, sigurniji koncesijski okvir, formalno ukljucivanje charter podu-
zeda u turisticke potpore, te razvoj nacionalne mreze marina pod zajedni¢-
kim standardom kvalitete.
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Razvojni prioriteti

za Hrvatsku.

Iz hrvatske perspektive, medu klju¢nim izazovima razvoja plave ekonomi-
je i pomorskog sektora isti¢u se fragmentirano upravljanje i koordinacija,
ulaganja u istrazivanje i razvoj znatno ispod prosjeka EU-a, nedostatak ICT
struénjaka, neujednacena digitalna infrastruktura te slabija primjena napred-
nih tehnologija poput umjetne inteligencije i analitike velikih baza podataka.
Dodatni operativni pritisak stvaraju manjak radne snage i rast troskova. Isto-
dobno, vazni razvojni pravci ukljuéuju diverzifikaciju izvan turizma, razvoj
visokotehnoloskih pomorskih djelatnosti te pozicioniranje Hrvatske kao re-
gionalnog inovacijskog huba na Jadranu.

6.1 Konkurentna proizvodnja — proizvodi visoke dodane vrijednosti i
inovacije

Hrvatska nema, i realno ne moze u doglednom razdoblju izgraditi, ljudske
ni proizvodne kapacitete za natjecanje s velikim europskim proizvodacima
serijskih plovila; to ne bi trebao biti niti cilj. Prava vrijednost hrvatske proi-
zvodnje lezi u suprotnom smijeru: proizvodima visoke dodane vrijednosti,
razvoju inovativnih prototipova, autonomnih plovila i tehnoloski naprednih
rieSenja, te maloserijskoj, specijaliziranoj proizvodnji gdje znanje i inZenje-
ring nose vecu vrijednost od volumena.

Globalno trziste

Globalno trziste rekreacijskih plovila procjenjuje se na 16,4 milijarde USD u
2025., s projekcijom rasta na 28,9 milijardi USD do 2034. (prosjec¢na godis-
nja stopa rasta oko 6,5%). Segment jahti i superjahti veci je po vrijednosti, ali
raste sporije (procjene se krecu izmedu 10 i 18 milijardi USD ovisno o obu-
hvatu, uz godisnji rast od oko 5-5,5%) —rijec je o zrelom trziStu na kojem su
najvedi svjetski proizvodaci (Italija, Nizozemska, Turska) vec ostvarili velike
ekonomske rezultate i cjenovnu konkurentnost koju hrvatski proizvodaci ne
mogu dostic¢i obujmom. Nasuprot tome, segment autonomnih i bespilotnih
plovila (USV) raste znatno brze; s 0,82 milijarde USD u 2025. na projicira-
nih 1,6 milijardi USD do 2030., odnosno oko 14% godisnje. |z navedenog
proizlazi da u zrelom, cjenovno konkurentnom trzistu masovne proizvodnje
hrvatski proizvodaci ne mogu pobijediti obujmom, ali mogu pobijediti zna-
njem i tehnologijom u segmentima koji rastu dvostruko do trostruko brze
od globalnog prosjeka.
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Polozaj Hrvatske

Segment proizvodnje i razvoja bio je 2025. najbrze rastudi u cijelom nautic-
kom sustavu; izvoz je porastao s 80,7 na 184,5 milijuna EUR (+128,6%), pri-
hod po zaposlenom sa 68.964 na 112.167 EUR (+62,6%). Istodobno je udio
investicija u poslovnim prihodima pao s 11,7% na 5,6%; segment koji najbr-
Ze raste ujedno je segment koji razmjerno najmanje ulaZe u vlastiti buduci
razvoj. Ovaj rast nije apstrakcija; nose ga konkretna poduzeda koja danas
djeluju u dva komplementarna sloja | to:

- etablirana brodogradilista poput Iskre, Tehnomonta i Brodotrogir Cruisea
koja osiguravaju obujam, zaposlenost i kapacitet za veca plovila,

— manja poduzecda koja su izgradila prepoznatljive proizvode i izvoznu
poziciju vlastitim specijalizacijom poput Brodogradnje Piculjan s Raba
(viSegeneracijska obiteljska tradicija iza modelnog programa “Rab”) ili
Agena Marina iz Poli¢nika (izvoz polupodmornica u devet zemalja kroz
gotovo 15 godina poslovanja).

Uz njih, dio istraZivacko-razvojne infrastrukture vec postoji: centar izvrsnosti
MARBLE provodi projekt razvoja pomorskih tehnologija (2025.—2030., ula-
ganje 30 milijuna eura) s fokusom na pomorsku robotiku, autonomna plo-
vila, pametne marine i akvakulturu, a sli¢nu ulogu ima | Hub Innovamare.

Strateska prilika

Umjesto natjecanja u volumenu serijske proizvodnje, strateska prilika za
Hrvatsku je pozicioniranje kao regionalnog centra za inovativne, visokovri-
jedne pomorske proizvode: autonomna i bespilotna plovila, specijalizirane
prototipove, opremu i tehnoloska rjeSenja za zelenu tranziciju (elektrifika-
cija, alternativni pogoni). To zahtijeva obrnuti trend pada investicija opisan
iznad — ne kroz masovnu proizvodnju, nego kroz ciljano financiranje razvo-
ja i komercijalizacije proizvoda koji ve¢ proizlaze iz hrvatske istraZivacke i
inZenjerske baze. Pritom kljuéno nije samo postojanje istrazivackih centa-
ra, nego izravno financiranje samih poduzeda. Prioritet bi stoga trebao biti
razvoj namjenskih poticaja i bespovratnih sredstava izravno za poduzeca
koja razvijaju elektrifikaciju plovila, autonomne i pametne sustave te nove
materijale, po uzoru na programe koje konkurentske zemlje EU-a vec koriste
za tehnolosku tranziciju pomorske industrije. Upravo bi takav mehanizam
omogucio poduzedima da postojecu tradiciju i trziSnu poziciju nadograde
novom tehnologijom, umjesto da ovise iskljuivo o pristupu institucionalnoj
istraZivackoj infrastrukturi.

Ovoj prilici ide u prilog i aktualan zaokret na razini EU: Unija napusta do-
sadasnji restriktivan pristup drZavnim potporama u brodogradnji i uvodi
aktivnu industrijsku politiku, s ciljem izgradnje i modernizacije do 10.000
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slodavaca

odrzivih plovila do 2035. te uspostavom visegodisnje “knjige narudzbi” kao
instrumenta stabilne, predvidive potraznje. Dio tog zaokreta odnosi se i na
jacanje sigurnosnih i obrambenih kapaciteta kroz dual-use tehnologije; uz
postojedi program visenamjenskih korveta za Hrvatsku ratnu mornaricu,
ovo je dodatna, jos$ neiskoriStena nisa za veca hrvatska brodogradilista, kom-
plementarna civilnoj proizvodniji visoke dodane vrijednosti.

Ista analiza upozorava da postojeci sustav potpora u Hrvatskoj eventual-
no pokriva inovacije i manje iznose, dok veéi brodogradevni sustavi ostaju
izvan modela potpora i poreznih olaksica dostupnih drugim industrijama
- mjere izravnog financiranja stoga trebaju obuhvatiti oba sloja segmenta, a
ne samo manja poduzeca.

Dodatan poticaj toj tranziciji dolazi i s financijske strane: Europska komisija
je sredinom 2026. otvorila javno savjetovanje o jedinstvenim, pojednostav-
lienim DNSH (,,Do No Significant Harm*) kriterijima za sljedece viSego-
di$nje financijsko razdoblje EU proraduna (2028.—2034.), s finalnim smijer-
nicama do 1. sijenja 2027. Nacrt izricito predvida da plovila s pogonom
isklju¢ivo na fosilna goriva nece biti prihvatljiva za EU financiranje, uz uske
iznimke (plovila za otoke i najudaljenije regije, hibridna i dual-fuel plovila,
plovila u javhom interesu). Sli¢no je Norveska od 2026. uvela obvezu nula
emisija za manja putnicka plovila u pet zasticenih svjetskih fjordova (uz pri-
jelazno razdoblje do 2032. za veca plovila), ¢ime je stvorila mjerljivu domacu
potraznju za elektricnim i hibridnim plovilima. Hrvatska bi analognim, fa-
znim pristupom - npr. uvodenjem zahtjeva za plovila bez emisija u nekoliko
juna), pocevsi od manjih kategorija plovila - mogla stvoriti sli¢nu, konkretnu
narudzbu za hrvatska brodogradilista, dodatno poja¢anu EU financiranjem
koje ¢e od 2028. sustavno favorizirati plovila bez fosilnog pogona.

Dodatna gospodarska vrijednost

Ovaj segment ne stvara samo izvoznu vrijednost nego prvenstveno viso-
kokvalificirana radna mjesta; naval arhitekte, elektrotehnicare, strojare, infor-
maticare — ¢ije znanje, ostane li u hrvatskim poduzecima, gradi dugoroénu,
teSko zamjenjivu bazu kompetencija, za razliku od sezonskih ili niskokvalifi-
ciranih radnih mjesta u turizmu ili gradevinskom sektoru.

Projektantska poduzeca poput Navis Consulta, AITAC-a i International Cru-
ising Yachtsa pokazuju da se to znanje ve¢ danas samostalno izvozi kao
inzenjerska i projektantska usluga, neovisno o tome gdje se plovilo fizi¢ki
gradi. Rijec je pritom o gospodarskoj aktivnosti rasporedenoj po cijeloj obali
i dijelom i u kontinentalnoj Hrvatskoj, ne samo u jednom hubu.
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Zakljucak

Hrvatska treba mjeriti uspjeh proizvodnog segmenta vrijednos$cu i inova-
tivno$¢u proizvoda, a ne brojem proizvedenih plovila, ovaj segment treba
postati nosedi stup hrvatske nauticke industrije visoke dodane vrijednosti uz
uvjet da se zaustavi pad ulaganja i da se domaca istrazivacka infrastruktura
sustavno poveZze s proizvodnim poduzecima. Konkretno, to znaci:

ciljane poticaje i bespovratna sredstva izravno za poduzeca koja razvijaju
nove tehnologije (elektrifikacija, autonomni i pametni sustavi, novi materijali),

otvaranje pristupa centrima izvrsnosti manjim privatnim poduzeéima,

podrsku izvozu inZenjerskih i projektantskih usluga,

ulaganje u obrazovanje kadra,

ocuvanije kapaciteta vecih brodogradilista za gradnju kompleksnijih plovila.
6.2 Kvalitetne cjelogodiSnje nauticke usluge — refit megajahti

Remont i servis megajahti visokovrijedan je segment nauticke industrije koji
traje cijelu godinu, a najintenzivniji je upravo zimi — u razdoblju kada je kla-
si¢ni nauticki i charter turizam najslabiji. Za razliku od jednodnevnog turi-
stickog boravka, remont megajahte zahtijeva dugotrajan angazman visoko
specijaliziranih lokalnih dobavljada i mjesecima dugu prisutnost posade u
destinaciji, Sto stvara puno $iri gospodarski uc¢inak od same usluge veza ili
servisa. Hrvatska ve¢ ima razvijenu nauticku infrastrukturu, brodogradevnu
tradiciju i jezgru refit kapaciteta, pa razvoj ovog segmenta omogucuje pri-
jelaz s modela , ljetna plovidba i najam*“ na model ,cjelogodisnja nautika +
servis + industrija + destinacijska potrosnja“.

Globalno trziste: Mediteran je srediSte potraznje, Europa prednjadi u refitu

Sve megajahte trebaju redovito odrzavanje, servis i povremene vece zahvate,
pa rast globalne flote automatski stvara sve vecu i ponavljajucu potraznju za
remontnim kapacitetima. Mediteran je glavno svjetsko podrucje plovidbe
megajahti, dok Europa raspolaZe najrazvijenijom koncentracijom specijalizi-
ranih brodogradilista, refit centara, dobavljada i tehni¢kog znanja.

Tijekom 2024. godine zabiljeZeno je oko 2.200 posjeta megajahti duljih od
30 metara brodogradilistima i centrima za refit. TrziSta se pritom razlikuju
prema veli¢ini plovila, tehnickoj sloZenosti projekata i razvijenosti industrij-
skog ekosustava:
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Trziste

Italija

Spanjolska

Francuska

Nizozemska

Turska

SAD

EU ETS Indirect Cost Compensation (ICC)

Najrazvijeniji europski yacht industrijski klaster, sa snaznom
koncentracijom brodogradilista, refit centara, dobavljaca i
specijaliziranih izvodaca u Genovi, La Speziji, Viareggiu, Livornu,
Carrari i Anconi. Vodeca destinacija za jahte 40—60 m. Oko 50
brodogradilista s vlastitim refit i servisnim kapacitetima.

Jedan od vodedih svjetskih refit hubova za velike i ultra velike
jahte. Palma de Mallorca i Barcelona spadaju medu najvaznije
globalne centre za refit i servis superjahti. Oko 25 brodogradilista
s vlastitim kapacitetima.

Dominantna destinacija zapadnog Mediterana za velike jahte,
s hubovima poput MBg2 La Ciotat, Antibes i Cannesa, koji
privlade znacajan dio europskog superyacht prometa. Oko 20
brodogradilista.

Globalni lider za tehnic¢ki najsloZenije refit projekte,
rekonstrukcije i nadogradnje superjahti, snazno povezan s
vodecim svjetskim graditeljima jahti. Oko 15 brodogradilista s
refit i servisnim kapacitetima.

Najbrze rastuce mediteransko trziste za refit i servis,
zahvaljujuci konkurentnim troskovima i velikim brodogradevnim
kapacitetima. Posebno su snazni klasteri Tuzla, Yalova i Antalya.
Oko 25 brodogradilista.

Najvece svjetsko trZiste za servis i odrzavanje jahti srednje
veli¢ine, s klju¢nim centrima u Fort Lauderdaleu i Palm Beachu.
Velika domaca flota stvara kontinuiranu potraznju. Oko 35
brodogradilista s vlastitim refit i servisnim kapacitetima.
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Podaci o posjetima dodatno pokazuju geografsku koncentraciju trzista: SAD
ostvaruje oko 21% svih evidentiranih posjeta i posebno je snazan u segmen-
tu jahti od 30 do 40 metara, dok Spanjolska s oko 20% posjeta prednjaci u
segmentu velikih jahti od 60+ metara. Zajedno tako privlace oko 41% svih
evidentiranih posjeta, odnosno priblizno 9oo od 2.200 godisnje.

Italija svoju konkurentsku prednost gradi druk¢ije — na najvecoj i najrazvije-
nijoj europskoj mrezi brodogradilista, refit centara, specijaliziranih izvodaca i
dobavljaca. S priblizno 50 brodogradilista s vlastitim refit i servisnim kapaci-
tetima posebno je snazna u segmentu jahti od 40 do 60 metara. Nizozemska
se, s druge strane, diferencira prema tehnicki najzahtjevnijim rekonstrukci-
jama i nadogradnjama, dok Turska brzo povecava trZisni udio kombinacijom
velikih kapaciteta i konkurentnijih troskova.

Globalna flota danas broji viSe od 6.000 megajahti i nastavlja rasti. Global-
no trziSte megajahti u 2025. procjenjuje se na vise od 20 milijardi USD, uz
projekciju rasta na vise od 45,2 milijarde USD do 2032. Rast flote i njezino
intenzivno koristenje stvaraju stalnu i ponavljajuéu potrebu za servisom i
remontom, a velik dio planiranih radova obavlja se upravo zimi, kada su
hrvatski turisti¢ki kapaciteti najmanje iskoristeni.

Za Hrvatsku je posebno vazna struktura konkurencije: uspje$ni refit centri ne
konkuriraju samo brojem dokova, nego specijalizacijom i cijelim industrij-
skim ekosustavom. ltalija konkurira gusto¢om dobavljatkog lanca, Spanjol-
ska kapacitetima za najvece jahte, Nizozemska tehni¢ckom kompleksnoscu,
a Turska kombinacijom kapaciteta i troSkovne konkurentnosti. To potvrduje
da Hrvatska treba jasno definirati vlastitu niSu — primjerice nekoliko regio-
nalnih hubova za jahte od 40 do 100+ metara, oslonjenih na postojecu bro-
dogradevnu bazu, domacde dobavljace i cjelogodisnju destinacijsku ponudu.

Vrijednost pojedinacnog remonta

Prema podacima ICOMIA-e za 2019./2020. godinu, 12 vodecih remontnih
brodogradilista ostvarilo je vise od 410 milijuna EUR prihoda od odrzavanja
i remonta vise od 1.200 jahti. To odgovara prihodu od oko 350.000 EUR po
plovilu, isklju¢ivo od radova na remontu i servisu, bez dodatne potrosnje
vlasnika i posade u destinaciji. Buduéi da se izvorno navodi ,vise od 410
milijuna EUR" i ,viSe od 1.200 jahti“ rijec je o okvirnoj, a ne egzaktnoj pro-
sjecnoj vrijednosti.

Dodatni gospodarski ucinak: posade koje ostaju mjesecima
Prihod brodogradilista samo je dio slike. Megajahte imaju posade od deset

ili vise ¢lanova, s mjese¢nim pladama od otprilike 2.000 do 20.000 eura,
koje za vrijeme remonta Cesto mjesecima borave u destinaciji.
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Prema podacima iz hrvatskih brodogradilista, na uzorku od 35 posada, dulji-
na boravka izgleda ovako:

- 34% ostaje dulje od Sest mjeseci

- 31% ostaje izmedu dva i Sest mjeseci

- 17% ostaje izmedu jednog i dva mjeseca
- 17% ostaje do Cetiri tjedna

Ukupno 66% posada (23 od 35) planira boravak dulji od dva mjeseca, a go-
tovo svaka treca ostaje dulje od pola godine.

Kad je rije¢ o smjestaju, vise od polovice posada boravi na kopnu: 31% kom-
binira jahtu i apartman, 23% koristi isklju¢ivo apartman, a dodatnih 9% dru-
ge oblike smjestaja poput hotela ili privatnog smjestaja. Ukupno oko 63%
posada (22 od 35) barem dio boravka provodi izvan same jahte, Sto stvara
snazan ucinak prelijevanja na lokalno gospodarstvo izvan marine ili brodo-
gradilista.

Posade traze kvalitetne svakodnevne i tjedne sadrZaje, a ne no¢ni Zivot. Sva-
kodnevno koriste kafide, slasticarnice i trgovine, Cesto restorane i izlete u

okolna mjesta, a povremeno dogadanja, vinarije i OPG-ove. Fitness i outdo-
or sadrZaji koriste se razli¢ito od posade do posade, wellness i spa rijetko, a
no¢ni klubovi i kasina gotovo nikad. Ispitanici su uglavnom zadovoljni po-
stojecom ponudom, a kao prostor za unaprjedenje najcesce isticu kvalitet-
nije drustvene prostore za posade i dodatne sportsko-rekreacijske sadrzaje.

Posade imaju i izraZenu potrebu za individualnom mobilno$éu: najam au-
tomobila ili motocikla koriste svakodnevno, kao i hodanje, bicikl ili romobil
kod dijela posada, uz Cestu upotrebu taksija. Javni prijevoz koriste samo
povremeno, a renta boat rijetko ili nikad. Zato dostupnost renta car i taksi
usluga, kao i kvalitetne veze izmedu brodogradilista, smjestaja i okolnih de-
stinacija, postaju dio konkurentnosti samog remontnog centra.

Dnevni budzet ¢lana posade za hranu i pic¢e najéesée iznosi 20 do 30 eura
(medijan oko 22 eura), uz pojedinac¢ne iznose i do 150 eura. Ukupna tjedna
osobna potrosnja najcesce se krece izmedu 150 i 200 eura (medijan oko 150
eura), uz gospodarski znacajan segment koji trosi 300 do 500 eura tjedno, a
pojedinacno i vise.

Sve to znadi da se ucinak megajahte ne mjeri samo vrijedno$¢u remonta od
otprilike 350 tisuca eura. Posada od najmanje deset ljudi, uz viSemjesecni
boravak, stvara dodatnu potrosnju koja raste s velicinom jahte, brojem ¢lano-
va posade i duljinom remonta, i izravno se prelijeva na lokalne poduzetnike.




Polozaj Hrvatske

Hrvatska ima vrlo dobru pocdetnu poziciju: razvijenu nauticku infrastrukturu,
snazan charter sektor, brodogradevnu tradiciju i atraktivnu mediteransku lo-
kaciju. Problem je $to je dominantni charter model izrazito sezonski — flota
najvise radi ljeti, dok zimi znacajan dio kapaciteta ostaje neiskoristen.

Prirodna osnova za drukcije pozicioniranje iznimno je snazna. Hrvatska ima
5.835 kilometara obale, ¢ime se svrstava medu europske drzave s najduljom
obalnom linijom, a otoci ¢ine oko 70% te obale. Uz to je 97,1% hrvatskih
obalnih voda ocijenjeno izvrsnom kvalitetom, $to Hrvatsku svrstava na dru-
go mjesto u EU po udjelu obalnih voda izvrsne kvalitete. Razvedenost obale,
otocnost i kvaliteta mora strukturna su komparativna prednost za razvoj
nautike, chartera i premium segmenta.

SnaZna je i postojeca turisticka baza obalnih destinacija: u 2024. godini u
turistickom smijestaju hrvatskih obalnih podrucja ostvareno je oko 86 mili-
juna nocenja, ¢ime se Hrvatska svrstala na peto mjesto u EU. Od 2014. do
2024. broj noéenja u obalnim podrucjima rastao je prosje¢no 3,3% godisnje.
Za razvoj nautike to je vazna polazna osnova, jer konkurentnost premium i
cjelogodisnje ponude ne ovisi samo o vezu i plovilu, nego i o kvaliteti, razno-
likosti i dostupnosti sadrzaja u destinaciji.

Hrvatska vec ima jezgru refit trzista:

— Capax i Adria Docks — jahte od priblizno 40 do 100 metara

— Betina — kapaciteti za jahte od oko 40 do 50 metara

— Punat i Mali Lo$inj — remontni i servisni kapaciteti

— Iskra — sve veca orijentacija prema novogradniji, uz postojece industrijske
kompetencije

- Viktor Lenac — jahte od priblizno go do 150 metara

Strateska prilika

Najveci potencijal Hrvatske nije u izravnom natjecanju s Italijom po broju
remontnih objekata, ni sa Spanjolskom (Palma, Barcelona) u segmentu naj-
vecih superjahti. Prilika je u izgradnji nekoliko specijaliziranih regionalnih
hubova za jahte od 40 do 100 i vi§e metara, povezanih s domacim dobavlja-
¢ima i turisti¢kom ponudom.
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Takav model istovremeno bi:

— produZio turisti¢ku sezonu na zimske mjesece

— povecao prihod po jahti

— otvorio visokokvalificirana i dobro placena radna mjesta

— povecao prihode lokalnih obrtnika i dobavljaca

- ojacao domaci brodogradevni i tehnoloski lanac vrijednosti

Prostor za unaprjedenje postojece ponude, prema iskustvu posada, odnosi
se prvenstveno na drustvene sadrZaje za posade, sport i rekreaciju te bolju
mobilnost i povezanost s destinacijom; dakle na relativno ciljana, ne kapital-
no intenzivna ulaganja.

Upravo je manjak raspoloZivih obalnih i industrijskih povrSina najveca pre-
preka razvoju nekoliko regionalnih refit hubova za jahte od 40 do 100+ meta-
ra. Velika razvojna prilika leZi u diversifikaciji postojecih radnih zona, poput
Brodosplita, Uljanika i sli¢nih brodogradevnih lokacija, $to otvara prostor
veéem broju vec etabliranih domacih poduzetnika kojima danas kroni¢no
nedostaju kapaciteti za Sirenje servisnih, remontnih, proizvodnih i inZenjer-
skih djelatnosti. Takav model omogucuje razvoj industrijskih klastera vece
dodane vrijednosti, privlaéenje novih ulaganja i pozicioniranje Hrvatske kao
refit centra isto¢nog Mediterana.

Zakljucak

Jedna megajahta na viSemjese¢nom remontu za lokalno gospodarstvo vrije-
di puno vise od samog veza u marini: sam remont prosje¢no generira oko
350.000 EUR, a tome treba dodati viSemjesecnu potrosnju posade, opskrbu
plovila, logistiku, smjestaj i druge usluge. Bududi da se velik dio remontnih
radova globalno planira upravo zimi, rijec je o strukturnoj, ponavljajucoj po-
traznji koja se prirodno naslanja na razdoblje kada su turisticki kapaciteti naj-
manje iskoristeni. Megajahtni refit tako povezuje dvije hrvatske komparativne
prednosti; nautiku i brodogradnju, te ih pretvara u cjelogodi$nji lanac visoke
dodane vrijednosti, umjesto da ostanu pretezno sezonski turisticki proizvod.

6.3 Nauticka infrastruktura — digitalizacija i konkurentnost marina

Nauti¢ka infrastruktura bila je 2025. najvedi pojedinacni izvozni segment hr-
vatske nautike (367 milijuna EUR) i segment s najviSim udjelom investicija u
poslovnim prihodima (33,8%).

Globalno trziSte. Razvoj marina globalno obiljeZavaju veca i tehnicki slozeni-
ja plovila s viSe ugradene elektronicke opreme, ubrzana elektrifikacija i razvoj
alternativnih pogona, te sve intenzivnija primjena digitalizacije i umjetne in-




teligencije u upravljanju vezovima, rezervacijama, odrZavanju i sigurnosti.
Kapacitetom hrvatska infrastruktura znatno zaostaje za vodec¢im europskim
trzidtima: Francuska raspolaZe s 488 marina i 208.653 veza, Spanjolska s
289 marina i 134.200 veza, a ltalija s gotovo 162.000 vezova naspram 86
hrvatskih marina i 18.850 vezova u moru. Paralelno rastu zahtjevi u pogledu
kiberneticke sigurnosti i otpornosti infrastrukture na klimatske promjene.

Polozaj Hrvatske. Hrvatska raspolaze s 86 marina i ukupno 18.850 vezova u
moru (uz dodatnih 7.360 mjesta na kopnu). Za razliku od Italije, koja gradi
nacionalni digitalni sustav s jedinstvenim popisom, mapiranjem kapaciteta i
mogucnoscu izravne rezervacije veza kroz platformu Ulisses, Hrvatska takav
sustav nema. Postojedi nauticki servisi ne popunjavaju tu prazninu: drzavni
nlS (Nauticki informacijski servis) fokusiran je na sigurnost i informiranje
pomoraca, bez moguénosti rezervacije veza, dok je Croatian Nautical Hub
privatna platforma tek u ranoj fazi razvoja, bez pristupa rezervacijama i bez
potvrdene pokrivenosti svih marina. Prostor za nacionalni digitalni sustav
marina u Hrvatskoj time je otvoren i nezauzet.

Strateska prilika. Najveca prilika za ovaj segment nije nuZzno u broju novih
vezova, popunjenost od 78,0% u moru pokazuje da trziSna osnova za nasta-
vak investicijskog ciklusa postoji, ali razvoj treba usmijeriti prema kvaliteti i
vrijednosti, ne samo kapacitetu:

— Digitalizacija upravljanja; sustavi za digitalnu rezervaciju i upravljanje ve-
zovima, prediktivho odrZavanje opreme, nadzor potrosnje energije i vode
te povezivanje operativnih i poslovnih podataka; smjer u kojem lItalija ve¢
ulaZe kroz platformu Ulisses (poglavlje 5.2).

— Elektrifikacija i alternativni pogoni; prilagodba elektroenergetskih sustava
marina, povelanje prikljuéne snage i razvoj infrastrukture za punjenje
plovila, izravno povezano sa zelenim i pametnim marinama (poglavlje
5.8) i s prijedlogom zona nulte emisije iz poglavlja 7.

— Uredaji za prihvat i obradu crnih (sanitarnih) voda s plovila; ugradnja su-
stava za pumpanje, prihvat i obradu otpadnih voda s plovila na posebnoj
lokaciji u marini, umjesto ispustanja iz plovila na moru; klju¢na okolisna
investicija koja prati zabranu ispustanja u teritorijalnim vodama RH, a
ujedno diferencira marine s razvijenijom uslugom od konkurencije.

— Razvoj suhih marina i servisno-refit kapaciteta; umjesto iskljuéivog Sire-
nja broja vezova u moru, ulaganje u kopnene kapacitete, servisnu infra-
strukturu i usluge za veca, tehnicki sloZenija plovila.

— Dugoro¢na pravna i investicijska sigurnost; rjeSavanje pitanja tretmana
ulaganja pri isteku koncesije, po uzoru na talijansku reformu iz 2024.,
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preduvjet je za novi investicijski ciklus; Sto je preostalo razdoblje konce-
sije krace, to je teZe opravdati velika ulaganja dugog roka povrata.

- Kiberneticka i fizicka sigurnost; ulaganja u zastitu od poZara, nesreca i

kibernetickih incidenata, s obzirom na sve vecu povezanost sustava kon-
trole pristupa, videonadzora, energetike i poslovnih aplikacija.

Zakljucak

Nautic¢ka infrastruktura vec nosi najveci dio izvoza i investicija u hrvatskoj
nautici, ali njezina dugoro¢na konkurentnost ovisi jednako o kontinuiranom
ulaganju (infrastruktura, tehnologija, ljudi, sigurnost) i o regulatornom okvi-
ru koji takva ulaganja omogucuje, prije svega o jasnom i pravi¢no reguli-
ranom tretmanu ulaganja pri isteku koncesije. Digitalizacija kapaciteta, po
uzoru na talijanski model, prvi je konkretan korak da ovaj segment dobije
jednako jasnu razvojnu pricu kao i ostali segmenti.

6.4 Nautika kao premium destinacija - charter i segment megajahti
Trziste

Broj plovila u floti nije glavni pokazatelj uspjeha u nauti¢kom charteru. Hr-
vatska danas ima vecu charter flotu od Grcke (oko 3.760 naspram 2.540 plo-
vila u analiziranom uzorku), ali ostvaruje manji prihod po plovilu. Konku-
rentnost charter trzista zato treba mjeriti prihodom po plovilu - umnoskom
prosjecne tjedne cijene i broja tjedana popunjenosti - a ne veli¢inom flote.
Globalno je segment premium i crewed chartera (najam s posadom) najbrze
rastuci dio trzista, dok masovni bareboat charter (najam bez posade), na
koji je Hrvatska pretezno orijentirana, nosi nizu prosje¢nu cijenu.

Polozaj Hrvatske

Financijski podaci pokazuju rastucu, ali krajnje napregnutu djelatnost:
prihod po zaposlenom u charteru porastao je s 204,500 EUR u 2021. na
242,400 EUR u 2025.; najvedi prihod po zaposlenom od svih pet segmenata,
a udio bruto investicija u poslovnim prihodima s 15,6% na 31,5%. Unatoc
tomu, charter je u 2025. zabiljeZio neto gubitak od 34,7 milijuna EUR, uz
neto marzu od -6,6%.

Usporedba s Gr¢kom pokazuje da glavni razlog nizeg prihoda po plovilu nije
popunjenost ni duljina sezone, nego prosje¢na ostvarena cijena najma. Azu-
rirani podaci pokazuju da je godi$nja popunjenost hrvatske i gr¢ke flote da-
nas priblizno jednaka: u sezoni 2025. jedrilice i katamarani u Grckoj ostvarili
su popunjenost od 36,4%, u Hrvatskoj 34,1%, a za sezonu 2026. (zaklju¢no
s 15.9.) Hrvatska je s 29,9% cak blago ispred Gréke (28,5%).
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Razlika je, umjesto toga, gotovo iskljucivo u cijeni: prosjec¢na tjedna cijena
jedrilice u Grekoj iznosi oko 3.682 EUR, u Hrvatskoj 2.859 EUR. Gréka je
skuplja 28,5%. Katamarani se u Grékoj iznajmljuju za oko 7.919 EUR tjedno,
u Hrvatskoj za 6.686 EUR, razlika od 18%. Grcka pritom uspijeva zadrzati
vise cijene i u pred i posezoni, dok hrvatske charter tvrtke u tim razdobljima
znatno agresivnije spustaju cijene, Sto dodatno smanjuje prosjecan prihod
po plovilu.

Hrvatski charter se pritom nalazi u ,,$karama marzi“: pritisak na spustanje
cijena najma prati rast troskova marina, vezova i drugih usluga (vidi poglav-
lje 4.4). Vez za plovila 10-15 metara moze biti i dvostruko skuplji nego u Gr¢-
koj, dok je razlika prema Italiji manija, ali i dalje u hrvatsku nepovoljnu stranu.
Gréki operator tako, uz priblizno jednaku popunjenost, ostvaruje visu cijenu
najma i nizi troSak veza, dok hrvatski operator visoki godisnji fiksni trosak
mora pokriti iz niZzeg prihoda.

Razlikuje se i struktura potraznje: Grc¢ka privlaci vise premium i crewed char-
ter gostiju, Hrvatska je preteZno orijentirana na masovni bareboat charter.
Dio charter drustava u Hrvatskoj u uvjetima slabije popunjenosti pribjegava
izrazito visokim popustima, Sto kratkoroéno moze popuniti pojedino plovilo,
ali dugoroéno vodi cjenovnom ratu, padu kvalitete usluge i odgadanju ulaga-
nja u flotu, uz rizik izlaska kvalitetnih charter drustava s trzista.

Cijena samog najma pritom je samo dio ukupnog troska nauticara; gost do-
datno placa marine i vezove tijekom plovidbe, gorivo i druge usluge, dok
istodobno postoji nerazmjer izmedu cijene i kvalitete dijela ugostiteljske
ponude na obali i otocima. Grcka je, primjerice, po cijeni dnevnih vezova i
do 10 puta jeftinija. Visoka cijena sama po sebi nije problem ako je prati od-
govarajuca kvaliteta proizvoda, usluge i doZivljaja. Problem nastaje kada rast
cijena nije praden rastom kvalitete, zbog ¢ega se Hrvatsku pocelo percipi-
rati kao preskupu, a ne kao kvalitetnu destinaciju. Gost usporeduje ukupnu
vrijednost za novac, ne samo cijenu chartera, pa Hrvatska mora pazljivije
upravljati percepcijom ,preskupe* destinacije.

Dio problema lezi i u ponudi na kopnu: hrvatski turisti¢ki proizvod i dalje se
u velikoj mjeri temelji na konceptu ,,sunca i mora“, uz nedostatak dodatnih
sadrzaja; kvalitetnih trgovina, restorana, klubova, zabavnih sadrzaja, aqua
parkova, golf igralista i drugih sportsko-kulturnih sadrZaja koji bi gostima
omogucili kvalitetno provodenje vremena i izvan plovila. To je posebno vaz-
no za goste vise platezne moci, na koje nauticki turizam ima potencijal pri-
vudi; cilj ne bi trebao biti samo vedi broj gostiju, nego veca vrijednost koju
svaki gost ostvaruje tijekom boravka u Hrvatskoj.



Poseban dio je segment megajahti, gdje se trziSte prati kroz rezervacije pre-
ko MYBA-e (Mediterranean Yacht Brokers Association): Hrvatska je 2025.
drzala udio od 12% ovog trzista, s realnim potencijalom rasta od dodatnih 5-6
postotnih bodova, no to zahtijeva jasnu strategiju i konkretne promjene na strani
ponude, ne samo nastavak postojeceg trenda. Kljuéni preduvjeti za taj iskorak su:

- jasna ideja o tome $to i kako Hrvatska Zeli ponuditi ovom segmentu go-
stiju, odnosno definiran pozicijski koncept, a ne samo organski rast

— dolazak prestiznih hotelskih brendova iz ultra-luksuznog i premium se-
gmenta, poput One&Only, Aman, Mandarin Oriental, Siro, Ritz-Carlton
ili Six Senses

— infrastruktura marina, luka i brodogradilista dorasla potrebama megaja-
hti i njihovih gostiju

— dolazak luksuznih modnih brendova, makar i u obliku sezonskih bou-
tique trgovina

- dolazak vrhunskih koncepata no¢ne zabave i gastronomije poznatih po
privlacenju ove klijentele, poput Zume, Nikkija, Nobua ili Nammosa

Ovaj segment gostiju ne traZi samo vez i servis, nego cjelovit , lifestyle* su-
stav destinacije; smjestaj, modu, gastronomiju i zabavu na razini koju vec
nudi konkurencija poput Francuske, Spanjolske ili Italije. Bez paralelnog ra-
zvoja tih elemenata, sam rast infrastrukture vezova i marina tesko ée sam po
sebi osvojiti dodatnih 5 do 6% MYBA trZista.

Strateska prilika

Konkurentnost chartera ne moZe se rjeSavati samo na razini charter kompa-
nija; ovisi o cijeni i dostupnosti vezova, infrastrukturi, radnoj snazi, promo-
ciji i regulaciji trzista. Cilj viSe ne bi trebao biti povedavati broj charter plovi-
la, nego vrijednost koju svako plovilo, i svaki gost, tijekom godine generira
hrvatskom gospodarstvu; kroz veci prihod po plovilu, ne kroz vecu flotu. To
zahtijeva djelovanje na vise razina istodobno:

- razvoj premium i crewed chartera te duljih plovidbenih programa, kako bi
se ublaZila ovisnost o masovnom bareboat segmentu nize cijene,

— vedu dostupnost i cjenovnu konkurentnost vezova, uz reviziju prakse do-
datka na cijenu veza za charter plovila,

— jacu pred - i posezonu kroz zadrzavanije cijena, po uzoru na gr¢ku praksu,
umjesto agresivnog popustanja,

— uvodenje transparentnog sustava kategorizacije charter plovila i usluga,
koji bi kvalitetnim operaterima omogucio da opravdaju viSu cijenu i po-
maknuo trZiste od ,,cjenovnog rata“ prema kvaliteti,

- razvoj dodatnih turistickih sadrzaja usmjerenih gostima vise plateZne moci
(kvalitetna ugostiteljska ponuda, trgovine, zabava, sport i rekreacija) - ne
samo uz megajahtni segment, nego uz cijelu premium charter ponudu,
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razvoj cjelovitog ,lifestyle“ sustava za segment megajahti (premium ho-
telski brendovi, gastronomija, luksuzna maloprodaja), potreban za rast
MYBA udjela iznad postojecih 12%,

— jadu zraénu povezanost obalnih gradova s emitivnim trzistima, posebno

jugom Francuske, skandinavskim zemljama i Turskom, te bolje poveziva-
nje s udaljenijim trziStima poput Australije,

- jasniju podjelu uloga u promociji: Hrvatska turisti¢ka zajednica treba pr-

venstveno stvarati medunarodnu potraznju za Hrvatskom kao destinaci-
jom, dok privatni sektor (charter, marine, hoteli) prodaje vlastiti proizvod
unutar te ponude uz jacanje percepcije Hrvatske kao kvalitetne, premium
nauticke destinacije, ne samo kao destinacije ,,sunca i mora“.

Zakljucak

Hrvatska ima vecu charter flotu od Grcke, ali manji prihod po plovilu, ne
zbog slabije popunjenosti ili krace sezone, nego zbog niZe ostvarene cije-
ne najma, strukturno visih fiksnih troskova (posebno vezova) i nerazmjera
izmedu cijene i kvalitete dijela ponude na kopnu. RjeSenje nije u rastu flote,
nego u pomaku od modela najvece charter flote prema modelu charter de-
stinacije vece dodane vrijednosti po plovilu i po gostu: kroz premium goste,
kvalitetniju i cjenovno konkurentniju infrastrukturu vezova, transparentnu
kategorizaciju ponude, razvoj dodatnih turistickih sadrzaja, jasniju promo-
tivnu strategiju i jadi razvoj megajahtnog segmenta.

6.5 Odrzivost i zastita mora
Trziste

Rast nautickog trzista u Hrvatskoj treba promatrati i kao rast pritiska na mor-
ski ekosustav, ne samo kao rast prihoda. Broj plovila na stalnom vezu pora-
stao je 18,2% od 2019. do 2024. godine i iznosio je 16.845 plovila u 2024., uz
popunjenost vezova 68%)/76,5%. Pad broja tranzitnih plovila uz rast stalnog
veza znaci pomak od kratkotrajnog prema kontinuiranom, cjelogodisnjem
pritisku na ista sidrista i akvatorije. Gustoca optereéenja pritom je veca nego
$to ukupni brojevi sugeriraju: 19.073 veza u 226 luka duz izrazito razvedene,
plitke obale znadi vecu koncentraciju pritiska po km2 nego kod konkurena-
ta s otvorenijom obalom (dijelovi Turske, Grcke). Regulatorni pritisak raste
brze od infrastrukturnog odgovora; od svibnja 2025. Sredozemlje je SOx
ECA zona (MARPOL Prilog VI), dok analize iz 2026. i dalje dokumentiraju
fekalni otpad u gradskim lukama vec u predsezoni, dijelom i zato $to velik
dio hrvatske charter flote po tonazi ne podlijeze MARPOL direktivi. Istodob-
no, buduci da Francuska, Spanjolska i Italija kontroliraju 80% mediteranske
nauticke potraznje, a Gr¢ka i Turska su nam dodatna izravna konkurencija,
ekoloska kvaliteta akvatorija (bistrina mora, ocuvanost posidonije, odsut-
nost otpada) postaje mijerljiv, trZziSno relevantan element ponude; ne trosak
nametnut izvana, nego konkurentska prednost ili nedostatak.
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Polozaj Hrvatske

Zastita mora u Hrvatskoj razvijala se u tri faze — od parcijalne, prostor-
no-vlasnicke zastite (Pomorski zakonik 1994., Zakon o pomorskom dobru
2003./2023.), preko ulaska u EU okvir (Natura 2000 od 2013., Strategija
upravljanja morskim okolisem), do danasnjeg cilja cjelovitog ekosustavnog
upravljanja. Rezultat: oko 12,6% hrvatskog mora ima neki oblik prostorne
zastite, naspram nacionalnog cilja od 30% do 2030. Napredak je otprilike
na razini europskog prosjeka (5,9% na 12,3% od 2012. do 2022.), ali EEA
upozorava da sama povrsina na karti ne znadi i dobro stanje ekosustava,
jer nedostaje ucinkovito upravljanje, nadzor i mjere obnove. Posidonija je
najizravniji primjer tog jaza: prema podacima koje je 2025. prenio Reuters,
pokrovnost livada na dijelovima Jadrana pala je oko 30% u zadnjih 30 - 40
godina, a jedno sidrenje u prosjeku otkine 34 izdanka koji se ne obnavljaju
unutar ljudskog vijeka. Nautika dodatno $iri invazivne vrste (Caulerpa taxi-
folia, C. racemosa) putem sidrenih konopa, dok zastita dobrog dupina kroz
Sest Natura 2000 podrucja u praksi ¢esto nema donesene upravljacke pla-
nove niti sustavno pracenje utjecaja plovidbe.

— Uz posidoniju, kumulativan je i manje vidljiv pritisak iz niza manjih izvo-

ra koji zajedno ¢ine stvarni ekoloski otisak sektora ve¢im nego Sto sugeri-
ra sama brojka zasti¢enog mora:

- sredstva za ciséenje flote plovila u RH (procjena i do 630.000 ciklusa

pranja godisnje, uz gotovo nikakav regulatorni fokus na ovu kategoriju)

- antifouling premazi na bazi bakra i biocida (koncentracije u marinama

mogu premasiti prirodnu razinu za red veli¢ine)

- infrastrukturni jaz za zbrinjavanje crnih/sivih otpadnih voda (samo 23 od

226 luka ima stanice za praznjenje, a charter flota uglavnhom ne spada
pod MARPOL prag od 400 GT)

- mikroplastika, podvodna buka (pracena kroz Interreg projekte SOUNDS-

CAPE i UNDERSEA, ali bez obvezujuéih standarda) i svjetlosno onecisce-
nje (dezorijentacija mladunaca glavatih Zelva)

— emisije CO2 (znanstvena procjena, Cari¢/Sagi/Luli¢ 2026. na temelju po-

dataka Green Saila: 30.000—40.000 tona godisnje iz cijele charter flote)

Elektrifikacija veza i kruzno gospodarstvo (recikliranje GRP/stakloplastike,
zbrinjavanje plovila na kraju Zivotnog vijeka) nisu ni u zacetku. Francuska
je u tom dijelu najbolji model za Hrvatsku s obveznim sustavom proSirene
odgovornosti proizvodacda (APER, od 2019.).

Hrvatska pritom vec¢ ima provjerljive dobre prakse na koje se moze nasloniti:
58 ekoloskih sidrisnih bova u NP Kornati (2021., sidrenje buSenjem stijene
umjesto betonskih blokova) i kontinuiranu edukaciju kroz Udruga Green
Sail — preko 1.500 educiranih djelatnika u 34 marine (uklju¢ujuéi ACl, D-ma-
rin, Frapa, Aganu, Trogir) i dodatnih 2.000+ kroz online tecajeve, ¢ime je Hr-



LE,

vatska vjerojatno jedina nauticka destinacija gdje je vecina osoblja marina prosla
formalnu edukaciju o odrZivosti — diferencijator koji danas nije jasno definiran.

Strateska prilika

Umjesto da se ekoloska zastita tretira isklju¢ivo kao trosak ili ogranicenije,
pet je konkretnih prilika gdje se ona moze pretvoriti u gospodarski i indu-
strijski iskorak:

- Zatvaranje infrastrukturnog jaza (pumpne stanice i odvojeno prikupljanje
otpada u svih 226 luka) kao mijerljiv, “shovel-ready” projekt financiran
kroz NPOO (C1.3, C1.6), FZOEU i buduce EU fondove.

— Sustavna elektrifikacija vezova kao industrijski, a ne samo ekoloski pro-
jekt. Povezuje temu s brodogradnjom koja moze | treba razvijati elektri¢-
ne/hibridne pogone.

— Eko-sidrenje kao naplativa usluga, ne samo zabrana — kartirane livade po-
sidonije i sustav ekoloskih bova omogucuju koncesionarima da sidrenje
naplate kao siguran, obiljeZen vez.

— Znanjeitehnologija pracenja mora kao izvozni proizvod — primjer SeaCras
(satelitsko pracenje plovidbe, sidrenja i stanja mora uz Al) pokazuje po-
tencijal za poziciju regionalnog centra znanja, ne samo znanstveni projekt.

- Kruzno gospodarstvo kao nova karika brodogradevnog lanca — zbrinjava-
nje nauti¢kog otpada (posebno GRP/stakloplastike) danas nitko u regiji
sustavno ne pokriva, sto je prilika za prvenstvo na trzistu.

Dodatna gospodarska vrijednost
Svaka od gornjih prilika nosi konkretan gospodarski ucinak:

— domaca proizvodna industrija (pumpne stanice, spremnici, sustavi pracenja),

- razvoj | instalacije punjaca i pametnog upravljanja energijom u marina-
ma s izvoznim potencijalom prema mediteranskim trzistima koja kasne
u ovom prijelazu,

— dodatni prihod za koncesionare od naplativog eko-sidrenja u zasticenim
zonama,

— pozicioniranje Hrvatske kao regionalnog centra znanja za pracenje stanja mora,

— nova djelatnost recikliranja GRP/stakloplastike (zbrinjavanje plovila na
kraju Zivotnog vijeka).

Zaklju¢ak antifouling, mikroplastiku, buku, svjetlosno oneciséenje i Stetne

emisije. Upravo ta kumulacija manjih, slabije nadziranih izvora cini stvarni

ekoloski otisak sektora ve¢im nego Sto sugerira jedina mjera koja se obi¢no

navodi (postotak formalno zasticenog mora). Svaki propust u bilo kojoj od

ovih kategorija nerazmjerno je skuplji za Hrvatsku nego za konkurente s

otpornijom obalom, ali dosljedno adresiranje svih njih ¢ini svaku uspjesnu

mjeru zastite razmjerno vrjednijom kao trzisni diferencijator.



LE,

Mediterana za nauticku namjenu. Pritisak nije jednodimenzionalan; kombi-
nira sidrenje, otpadne vode,

6.6 Obrazovanije i ljudski potencijali

Talijanski plan prepoznaje manjak stru¢njaka u marinama, charteru i odrza-
vanju, te predvida razvoj tehnickih zanimanja za servis plovila, menadzera
marina, struc¢njaka za digitalne sustave i zastitu okoli$a, posada i drugih
nautickih zanimanja, uz formalno prepoznavanje specifi¢nosti rada u nau-
tickom turizmu.

| za Hrvatsku ée najvedi izazov sektora u iducih 3 do 5 godina vjerojatno biti
manje nedostatak potraznje, a vise nedostatak kvalificiranih tehnickih kadro-
va srednje i viSe struéne spreme. Posebno nedostaju brodski elektri¢ari, me-
hatronicari i mehanicari, varioci i brodomonteri, bravari i cjevari, kompozitni
tehnicari i laminateri, stolari za brodske interijere, lakireri, CNC operateri te
projektni menadzeri za servis, refit i brodogradnju, skiperi i operateri mari-
na. Klju¢ odrZivog rasta bit ¢e razvoj sustava dualnog obrazovanja, specija-
liziranih marine programa i brzih programa prekvalifikacije za deficitarna
zanimanija.

Hrvatski podaci o strukturi troskova dodatno potvrduju vaznost ljudskog
kapitala za konkurentnost sektora. Na razini cijelog analiziranog obuhvata
udio troska rada u poslovnim prihodima povecao se sa 17,1% u 2021. na
19,5% u 2025. godini. Rast je posebno vidljiv u nautickoj infrastrukturi, gdje
je udio porastao s 23,9% na 28,2%, dok je u proizvodniji i razvoju porastao
s 23,6% na 25,5%. U charteru je porastao sa 7,6% na 9,8%, a u brodskom
upravljanju s 15% na 17,2%.

Servis, refit i odrzavanje jedini je segment u kojem se udio troska rada sma-
njio, s 20,8% na 17,8%, uz istodobni snazan rast prihoda po zaposlenom.
To pokazuje da upravo segmenti s viSom produktivnoscu i specijaliziranim
znanjima imaju najveci prostor za rast dodane vrijednosti. Zbog toga pitanje
kadrova nije samo pitanje nedostatka radne snage, nego i jedno od klju¢nih
pitanja industrijske politike: bez sustavnog razvoja tehnickih kompetencija
Hrvatska ne¢e moci povecavati kapacitete servisa, refita i specijalizirane bro-
dogradnje niti iskoristiti rastu¢u potraznju u segmentu megajahti.

Ovakva kretanja dodatno potvrduju potrebu za povecanjem produktivnosti,
razvojem specijaliziranih kompetencija i osiguravanjem dovoljnog broja kva-
lificiranih radnika, uz snazZnije povezivanje obrazovnog sustava, poslodava-
ca i razvojnih politika.
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Industrijska politika

1.

Razvijati specijalizirane brodogradevne, refit i servisne hubove visoke
dodane vrijednosti - osigurati i prenamijeniti odgovarajuce obalne i in-
dustrijske povrsine, ukljucujuci potencijal postojecih brodogradevnih
zona, uz dugorocnu koncesijsku sigurnost, brze prostorno-planske, ad-
ministrativne i carinske postupke te ulaganja u dokove, travel-liftove, sin-
hroliftove, radionice i proizvodne hale. Hubove razvijati kao industrijske
klastere za jahte od 40 do 100+ metara, povezane s domadéim dobavlja-
¢ima, inzenjeringom i turistickom ponudom. Regulatorne i investicijske
prepreke upravo su koncentrirane u dostupnosti prostora, koncesijama,
dozvolama i nedostatku velikih servisnih kapaciteta.

Povecati investicijsku predvidivost marina i povezane infrastrukture i po-
krenuti ciljanu industrijsku politiku za nautiku - osigurati stabilan i do-
voljno dug koncesijski okvir, brze dozvole te specijalizirane dugorocne
instrumente financiranja kroz Vladu RH, HBOR, EU fondove i programe
reindustrijalizacije. Prioritet trebaju biti modernizacija marina i servisnih
kapaciteta, elektrifikacija, energetska ucinkovitost, digitalizacija i klimat-
ska otpornost, ali i yacht refit, specijalizirana brodogradnja, offshore
energetika i drugi industrijski segmenti visoke dodane vrijednosti.

Vedi brodogradevni sustavi trebaju biti izri¢ito ukljuceni u programe fi-
nanciranja modernizacije i u porezne olakSice dostupne drugim industri-
jama, u skladu s novim, fleksibilnijim EU okvirom za drzavne potpore u
brodogradniji.

Uz koncesijski okvir, potrebno je zakonski urediti i tretman ulaganja pri
isteku ili nedobivanju koncesije; danas u Hrvatskoj nije regulirano ni tko
procjenjuje vrijednost ulaganja koje ostaju na pomorskom dobru, ni pre-
ma kojoj metodologiji, ni uzima li se u obzir samo neamortizirana fizicka
imovina ili i educirana radna snaga, trzina pozicija i reputacija izgradena
tijekom trajanja koncesije. Italija je ovo pitanje rijeSila 2024. godine (De-
creto Infrazioni, poglavlje 5.4): izlazni koncesionar ima pravo na nakna-
du neamortizirane vrijednosti ulaganja uvecanu za pravican povrat na
ulaganja iz posljednjih pet godina poslovanja. Bez slichog mehanizma,
hrvatske marine i luke nautickog turizma nastavit e izbjegavati velika,
dugoroc¢na ulaganja kad god se koncesija blizi isteku, upravo u trenutku
kad je segmentu, potreban novi investicijski ciklus.
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Charter i premium destinacija

3. Preusmijeriti charter politiku na vecu vrijednost po plovilu i odrzivu pro-
fitabilnost po plovilu - produljiti sezonu, povecati popunjenost, smanjiti
ovisnost o dubokim popustima te razvijati crewed i premium charter i
individualno upravljanje prihodima. Posebno treba povedati dostupnost
i cjenovnu konkurentnost vezova, jer hrvatski operator visoke godisnje
fiksne troskove pokriva iz znadajno nizeg prihoda, dok Gr¢ka kombini-
ra vecu popunjenost, viSe cijene najma i konkurentnije troskove vezova.
Klju¢ni KPI-jevi trebaju biti prihod po plovilu, ostvarena cijena, broj tjeda-
na popunjenosti, duljina sezone i profitabilnost, a ne veli¢ina flote.

4. Razviti Hrvatsku kao premium megajahtnu destinaciju i povecati udio

na MYBA trzZiStu - postojeci udio od 12% MYBA rezervacija koristiti kao
osnovu za ciljani rast kroz kvalitetniju infrastrukturu za megajahte i ra-
zvoj cjelovitog , lifestyle“ sustava: premium i ultra-luksuzne hotele, ga-
stronomiju, luksuznu maloprodaju, zabavne sadrzaje i destinacijske us-
luge. Udruga nautike bi trebala pripremiti razvojni koncept megajahtnog
segmenta prema najboljim praksama vodecih mediteranskih destinacija
i identificirati nekoliko hrvatskih destinacija s najveéim potencijalom.

Digitalizacija i infrastruktura

5. Razviti nacionalni digitalni sustav nautike i “pametne marine” - standar-
dizirati podatke o kapacitetima, raspolozZivosti i uslugama marina, omo-
guditi digitalne rezervacije i administrativne procedure te povezati mari-
ne s turisti¢kom, prometnom i lokalnom ponudom. Sustav treba omogu-
Citi bolje upravljanje popunjenosdu, cijenama i turistickim tokovima, uz
zastitu poslovno osjetljivih podataka.

Ljudski kapital

6. Ljudski kapital postaviti medu najvise razvojne prioritete sektora - najvece
ograniéenje u sljededih 3—5 godina mogao bi biti nedostatak kvalificiranih
tehnickih kadrova, a ne potraznje. Potrebno je razviti dualno obrazovanje,
specijalizirane marine programe i brze prekvalifikacije za brodske elektri-
Care, mehatronicare i mehanicare, varioce i brodomontere, bravare i cje-
vare, kompozitne tehnicare i laminatere, stolare, lakirere, CNC operatere
i projektne menadzere. To treba povezati s pomorskim $kolama, fakulte-
tima i iskustvom hrvatskih pomoraca te razmotriti smanjenje poreznog
klina za visokokvalificirane i deficitarne stru¢njake radi konkurentnosti
prema Italiji, Njemackoj i Nizozemskoj.
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Brend i promocija

7. Razviti zajednicki nacionalni brend i snaznije upravljati destinacijskom

konkurentnos$cu - po uzoru na talijanski pristup povezati marine, charter,
otoke i obalne destinacije u prepoznatljivu nacionalnu ponudu, razvijati
nauticke rute i zajednicke standarde kvalitete te snaznije promovirati Hr-
vatsku na medunarodnim trZistima. Istodobno treba upravljati ukupnom
vrijednoscu za novac, jer gost ne usporeduje samo cijenu chartera nego
ukupan trosak veza, goriva, marina i destinacijskih usluga. Talijanski mo-
del upravo ide prema zajednickom brendiranju marina i luka kao turistic-
kih i gospodarskih hubova.

Inovacije i proizvodnja visoke dodane vrijednosti

8. Poticati inovacije, autonomne sustave i proizvodnju visoke dodane vri-

jednosti - sustavno povezati postojecu hrvatsku istrazivacku infrastruk-
turu (Centar izvrsnosti MARBLE, usmjeren na pomorsku robotiku, au-
tonomna plovila, pametne marine i akvakulturu; te Hub Innovamare i
sli¢ne inicijative) s proizvodnim poduzedima kroz komercijalizaciju, pi-
lot-projekte i pristup kapitalu. Prioritet dati razvoju inovativnih prototipo-
va, autonomnih i bespilotnih plovila te maloserijskoj, tehnoloski napred-
noj proizvodnji, umjesto natjecanju u volumenu serijske gradnje. Ovo
izravno adresira pad udjela investicija u segmentu proizvodnje i razvoja
opisan u poglavljima 4.1i 6.1.

Uz civilnu proizvodnju, dodatnu priliku predstavlja i jacanje integracije
sektora u EU i NATO projekte, posebno u razvoju dual-use tehnologija -
postojeci program visenamjenskih korveta za Hrvatsku ratnu mornaricu
pokazuje da hrvatska brodogradilista ve¢ imaju kapacitet za takve projek-
te, koji bi trebao biti sustavnije prepoznat i podrzan kao treci, komple-
mentaran razvojni pravac uz jahte/superjahte i autonomna civilna plovila.

Elektrifikaciju flote treba tretirati kao industrijsku, ne samo ekolosku mje-
ru. EU-ove nove DNSH smjernice za proracunsko razdoblje 2028.—2034.
(u javnhom savjetovanju od sredine 2026., finalne do 1. sije¢nja 2027.)
najavljuju isklju¢ivanje plovila s isklju¢ivo fosilnim pogonom iz EU fi-
nanciranja, po uzoru na norveski model zona nula emisija u zasti¢enim
flordovima (na snazi od 2026.). HUP predlaZze da Hrvatska razmotri fa-
zno, pilot uvodenije sli¢nih zahtjeva za neke kategorije plovila u nekoliko
domacda potraznja za elektri¢nim i hibridnim plovilima te otvorio prostor
hrvatskim brodogradilistima da ih razvijaju i grade. Takvu mjeru treba
popratiti sufinanciranjem obnove flote za charter tvrtke i brodare koji bi
tako mogli obnoviti flotu.



Stratesko upravljanje

9. Uspostaviti jedinstveno strateSko upravljanje nauti¢kim klasterom do

2040. — prestati nautiku promatrati kao skup zasebnih djelatnosti i pove-
zati charter, marine, megajahte, refit, brodogradnju, djelatnosti povezane
s nautikom, dobavljace, tehnologiju i destinacijsku ponudu u jedinstven
lanac visoke dodane vrijednosti. Nacionalno vijece za nautiku trebalo bi
definirati viziju razvoja sektora do 2040., koordinirati infrastrukturne, in-
vesticijske, regulatorne, obrazovne i promotivne mjere te pratiti zajednic-
ke KPI-jeve konkurentnosti. Potrebu za takvim pristupom dodatno po-
tvrduju fragmentirano upravljanje, slabija ulaganja u R&D i digitalizaciju
te potreba za diverzifikacijom izvan turizma prema visokotehnoloskim
pomorskim djelatnostima.

Odrzivost i zastita mora

10. Zatvoriti infrastrukturni jaz i pretvoriti zastitu mora u trZi$ni diferencija-

tor - hitno prioritetno financirati zatvaranje dokumentiranog nedostatka
infrastrukture za crne i sive otpadne vode (samo 23 od 226 luka nau-
tickog turizma ima stanice za praznjenje) kroz NPOO i FZOEU pozive,
kao mijerljiv i lako opravdiv “shovel-ready” projekt pred EU institucijama.
Paralelno provesti sustavnu, ne pilot elektrifikaciju vezova kao industrij-
ski, ne samo ekoloski projekt, povezan s postojecom brodogradnjom
koja treba razvijati elektri¢ne i hibridne pogone. Razviti model naplativog
eko-sidrenja kako bi se zastita najosjetljivijeg stanista pretvorila iz zabra-
ne u dodatni, redovan prihod marina i koncesionara. Poticati komerci-
jalizaciju hrvatskog znanja za pracenje stanja mora (satelitsko praéenje
plovidbe i sidrenja, kvalitete vode, bioloski pokazatelji) kao izvozni proi-
zvod. Uspostaviti nacionalni sustav zbrinjavanja plovila na kraju Zivotnog
vijeka, po uzoru na francuski sustav proSirene odgovornosti proizvodaca
(APER/EPR), kao novu granu postojeceg brodogradevnog lanca.
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Kroz cijelu ovu analizu ponavlja se isti obrazac: konkurentnost hrvatske na-
utike ne ogranic¢ava nedostatak potencijala, nego nedostatak koordinacije.
Konkurentnost chartera ovisi o cijeni vezova koju odreduju marine i lokalne
uprave; razvoj proizvodnih i refit hubova ovisi o prostornim planovima koje
donose jedinice lokalne samouprave i o koncesijskom sustavu koji vodi dr-
Zava; razvoj kadrova ovisi o obrazovnom sustavu koji nije nuzno uskladen
s potrebama industrije. Nijedan pojedinacni akter, ni poduzetnik, ni udruga,
ni jedno ministarstvo nema ovlasti ili uvid da sve to rijesi sam.

Fragmentirano upravljanje nosi konkretne rizike za sektor i za Hrvatsku:

gubitak investicija i neucinkovito koristenje EU sredstava,

nastavak fragmentacije sustava i sporu, kompleksnu realizaciju projekata,
pad konkurentnosti na medunarodnom trzistu, posebno naspram ltalije,
Francuske i Nizozemske koje sektor podupiru kroz jasne razvojne pro-
grame,

odljev visokokvalitetnog i stru¢nog kadra, izravno povezan s kadrovskim
preprekama opisanima u poglavlju 4,

neiskoristen investicijski i inovacijski potencijal te nastavak pritiska na
prostor i okoli§ bez sustavne kontrole.

Nacionalno vijece za nautiku predlaZe se kao tijelo koje bi prvi put na jed-
nom mjestu okupilo:

drzavu (nadleZzna ministarstva; mora, prometa i infrastrukture, turizma,
gospodarstva, prostornog uredenja i zastite okolisa,

jedinice lokalne i regionalne samouprave,

predstavnike nautickog lanca vrijednosti.

Sastav Vijeca

Vijece bi trebalo brojati 12—15 ¢lanova, uz jasnu ravnoteZu javnog i privatnog
sektora:

Drzava (5 ¢lanova) — po jedan predstavnik svakog od pet nadleznih mi-
nistarstava.

Industrija (5 ¢lanova) — po jedan predstavnik za svaki od pet segmenata
nautickog lanca vrijednosti: brodogradnja, servis i refit, nauticka infra-
struktura, charter/yachting, brodari.

Struka i analitika (2 €lana) — struénjak za pomorstvo i ekonomski stru¢-
njak za razvoj sektora.
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Inovacije i tehnologija (1 €lan) — predstavnik inovacijskog sektora.

- Okoli$ (1 ¢lan) — struénjak za zastitu mora i odrZivo upravljanje obalom.
- Regionalna razina (1 €lan) — predstavnik obalnih Zupanija ili lu¢kih upra-

va, po rotiraju¢em modelu.

Kao vanjski sudionici, bez prava glasa, u rad Vijeca ukljucuju se predstavnici
HTZ, HGK i HUP-a.

Imenovanje i odgovornost

Vlada RH imenuje ¢lanove Vijeda: drzavne ¢lanove na prijedlog nadleznih
ministarstava, industrijske na objedinjeni prijedlog sektora, stru¢no-anali-
ticke na prijedlog akademske i stru¢ne zajednice, inovacijskog na prijedlog
inovacijskog sektora, okoliSnog na prijedlog institucija zastite okolisa, a re-
gionalnog na objedinjeni prijedlog obalnih Zupanija. Clanovi Vije¢a djeluju
u interesu razvoja sektora nautike, a Vijece kao cjelina odgovara Vladi RH.

Uloga i organizacijski model

Uloga Vijeca bila bi:

— definirati zajedni¢ku viziju razvoja hrvatske nautike do 2040. godine,
- koordinirati provedbu klju¢nih infrastrukturnih, investicijskih, regulator-

nih, obrazovnih i promotivnih mjera,

— pratiti zajednicke pokazatelje konkurentnosti sektora (prihod po plovilu,

trzisni udio u MYBA segmentu, broj kvalificiranih kadrova, izvoz po zapo-
slenom i drugi pokazatelji),

— osigurati da se odluke o prostornom planiranju, koncesijama i financiranju

sektora donose uz uvid u cijeli lanac vrijednosti, a ne segment po segment.

Rad Vijeca organiziran je na tri razine:

— strateska razina (Vijece) - identificira izazove, postavlja prioritete, definira

i validira projekte, daje preporuke Vladi,

- operativna razina (operativni ured) - profesionalni tim koji priprema pro-

jekte, vodi analitiku, koordinira dionike i prati provedbu,

- implementacijska razina (projektni timovi) - formiraju se prema potrebi i

definiranim projektima, bez stalnih tematskih radnih skupina.

Problemi i razvojne prilike identificiraju se kroz input industrije, inicijative
javnog i okolisnog sektora, analiti¢ko pradenje trzista i trendova te inovacij-
ski i tehnoloski sektor; operativni ured provodi evaluaciju, klasifikaciju i odre-
duje prioritete. Odluke Vijece donosi ve¢inom glasova, uz jasno definirane
rokove odlucivanja, a rad se odvija kroz konkretne projekte i godisnji akcijski
plan s ograni¢enim brojem prioriteta, uz jasno definiranu odgovornost po
projektu.




Pracenje i kontrola

Provedba se prati kroz zajednic¢ke pokazatelje konkurentnosti sektora, uz
kvartalno i transparentno izvjestavanje, sustav ranog prepoznavanja odstu-
panja i mehanizme korektivnih mjera.

Ocekivani rezultati

Uspostava Nacionalnog vijeca za nautiku omogudila bi ubrzanje realizacije
investicijskih projekata, bolju koordinaciju izmedu institucija, produljenje
sezone, povecanje prihoda iz sektora, ja¢anje medunarodne konkurentnosti
Hrvatske, ucinkovitije koriStenje EU sredstava i odrzivo upravljanje obalnim
prostorom. Bez koordiniranog upravljanja, Hrvatska riskira gubitak stecene
medunarodne konkurentske prednosti kao vodece nauticke destinacije.
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Hrvatska nautika danas posluje kao uspjesan, ali fragmentiran gospodarski
sustav: pojedinacni segmenti - proizvodnija, servis i refit, nautic¢ka infrastruk-
tura, charter i djelatnosti povezane s nautikom rastu, izvoze i zaposljavaju
bolje od prosjeka hrvatskog gospodarstva, no razvijaju se bez zajednicke
strategije, zajednickih podataka i zajednickog glasa pred drzavnim tijelima.
Ova analiza pokazuje da najvece prepreke daljnjem rastu nisu nedostatak
potraznje; ona postoji i raste, nego regulatorni, investicijski i kadrovski okvir
koji ne prati taj rast. RjeSavanje tih prepreka zahtijeva koordinaciju kakvu
danas ne provodi nijedno postojece tijelo.

HUP — Udruga nauti¢kog sektora zato predlaZze uspostavu Nacionalnog vi-
jeca za nautiku kao prvi konkretan korak prema jedinstvenom upravljanju
hrvatskim nauti¢kim sustavom. Ovaj dokument s Registrom i analizom koja
ga prati, predstavlja polaznu osnovu za taj dogovor; ne kao konacna stra-
tegija, nego kao poziv drzavi, lokalnoj i regionalnoj samoupravi te cijelom
nauti¢kom sektoru da tu strategiju zajednicki oblikuju.
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Za sklapanje cjelokupnog mozaika stanja nautickog sektora u RH, usporedu-
ju se tri medusobno povezana sektora: nautika, trgovina na veliko i na malo,
te turizam.

Prihodi od izvoza (u % poslovnih prihoda)
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Nautika od sva tri promatrana sektora ima najveéi udio prihoda od izvoza u
ukupnim poslovnim prihodima. Udio izvoza u nautici u 2025. godini je za
3,6x vedi u odnosu na sektor trgovine (35,9% vs 9,8%), dok je od turizma
vedi za gotovo 2x (35,9% vs 18,9%). Promatrajuci Sestogodisnje razdoblje,
nautika se drzi oko 37% prosjec¢no, iako je sektor od 2022. u padu, osim
rasta od 1,7 p.b. u odnosu na prethodnu godinu.
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Profitabilnost nauti¢kog sektora je iznad hrvatskog prosjeka (5,9% vs 5,7%),
dok je turizam u 2025. godini (7,4%) “profitabilniji” sektor od nautike i trgo-
vine (3,9%). Medutim, promatrajudi Sestogodisnji prosjek, nauticki je sektor
“prvak” s 8,8%, slijedi ga turizam (7,4%) te trgovina (4,0%). Vrhunac profita-
bilnosti Sestogodisnjeg razdoblja u nautickom sektoru je 2023. godina, kada
je profitabilnost sektora skocila na 12,4%, uslijed znatnog skoka neto dobiti
na najvisu razinu u promatranom razdoblju (s 269 na 313 mil. EUR), ¢emu
je znatno pomogao rast prihoda od izvoza s 956 na gotovo milijardu EUR,
odnosno 995 mil. EUR.
Prikaz CAPEX-a (u % poslovnih prihoda)
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Sektor izvrsno stoji u investicijama: promatrano kao udio u poslovnim pri-
hodima, nauticki je sektor u posljednije tri godine uvjerljivo prvi. Sestogodis-
nji prosjek pokazuje kako je nauticki sektor investirao 15,1% svojih poslovnih
prihoda, slijede ga turizam (14,3%) te trgovina (3,1%). Zanimljivo je kako se
protekle tri godine sve vise produbljuje jaz izmedu nautike i ostalih proma-
tranih sektora (s +3 p.b. u 2023. na +3,8 p.b. u 2025.).
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EBITDA po zaposlenom (EUR)
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Promatrajuci operativnu produktivnost rada izmedu triju sektora, nauticki
je sektor ponovno “prvak” s 23,1 tisu¢a EUR po zaposlenom, slijede ga tr-
govina (21,2 tis. EUR) te turizam (15,0 tis. EUR). EBITDA nauti¢kog sektora
porasla je za 35 mil. EUR na 424 mil. EUR na krilima snaznijeg rasta prihoda
od izvoza (+132 mil. EUR na preko milijardu EUR), poslovnih prihoda (+243
mil. EUR na 2,8 mlrd. EUR), uz rast broja zaposlenih (+921 na 18,3 tisuce).
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POLICY PAPER: Plava knjiga hrvatske nautike -
gospodarski znacaj i strateski potencijali

Prilikom koristenja navoda
ili podataka molimo navesti izvor:
HUP — Udruga nautic¢kog sektora, listopad 2026.

Strateske dokumente javnih politika HUP-a moZete
preuzeti: OVD|E

Dodatne informacije:
hup@hup.hr

www.hup.hr

HUP

Hrvatska udruga poslodavaca

Radnic¢ka cesta 37a
10 000 Zagreb



https://www.hup.hr/strateski-dokumenti-javnih-politika-hup-a?ref=20359



