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MJESTO I ULOGA ZAGREBA U RIJECNOM 
PROMETU HRVATSKE I EUROPE 

SAZETAK 

Polazeci od toga daje prometni sustav Republike Hrvat­
ske dio europskog i svjetskoga prometnog sustava i da ze­
mljopisno- prometni polozaj Hrvatske pruza vatne kompa­
rativne prednosti da kao pomorska, sredozemna i podunav­
ska zemlja razvija promet ne samo za vlastite potrebe vee i 
za potrebe drugih zemalja - ocevidna je uloga rijecnog pro­
meta. Rijecni promet u Republici Hrvatskoj pruza velike 
mogucnosti za uslutivanje gospodarstva u prijevozu robe u 
domacem i mectunarodnom prometu. 

Rijecni plovni putovi u Hrvatskoj ''prekrivaju" gospodar­
ski najrazvijenije krajeve. Time su njene mogucnosti da 
koriste rijecni promet velike, a ako se ima na umu da je to 
jedan od najjeftinijih oblika prijevoza, onda se mogu jasno 
definirati njegove prednosti. 

Razvoj rijecnog prometa u iducem razdoblju treba us­
mjerivati prema poveeanju udjela tog oblika prijevoza, pose­
bice na osnovnom hrvatskom koridoru koji se pruza uz 
rijeku Savu. Osim jacanja rijecnogprometa na Dunavu, koji 
planiramo zajedno s Europom, prometnom politikom treba 
utjecati na razvoj rijecne plovidbe na rijekama Savi i Dravi, 
kao vrlo vatnim pritocima Dunava, uz jacanje rijecnog bro­
dovlja u skladu s potrebama vezanim za prognoziranu pro­
metnu potratnju. 

Osobitu pozornost valja usmjeriti na osuvremenjivanje i 
razvoj postojeeih, te izgradnju novih pristanista, osobito na 
rjjeci Savj - u prvom redu u Zagrebu, zatim Jasenovcu, 
Samcu i Zupanji. 

Suvremene tehnologije prometa postupno prodiru u po­
stojece tehnologije, ali je za sad a prod or stihijski i neusk/a­
cten, !to uzrokuju ova teska ratna vremena. 

Kontejnerski, uprtni (huckepack), RO-RO i lASH, kao 
i ostali ob/ici integra/nag, multimodalnog i kombiniranog 
transporta - prouzrotili su revoluciju u transportu, te su 
Zagreb, sa svih stajali!ta, ucinili vamim transportnim pun­
ktom, kao osnovnu sponu Jadrana s podunavskim zem­
ljama. 

Spoznajuci sve to, uz uvatavanje svih tehnoloskih i eko­
nomskih kriterija, radi kva/itetne i tehno/oski opravdane 
opcije brte povezanosti Jadrana s podunavskim zemljama, 
odnosno Hrvatske sa srednjoeuropskim zemljama, neop­
hodno je izgraditi Juku Zagreb (kao najracionalnije veze 
Jadrana s Podunavljem), te zapoceti gradnju kana/a Sa­
mac-Vukovar kao izravnog izlaska Hrvatske rijecnim putem 
u Europu i dalje. 
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1. UVOD 

Prometni sustav Republike Hrvatske dio je europskog 
i svjetskoga prometnog sustava. Zemljopisno-prometni po­
lozaj Hrvatske pruza znatne komparativne prednosti, da 
kao pomorska, sredozemna i podunavska zemlja ravzija 
promet ne samo za vlastite potrebe vee i za potrebe drugih 
zemalja. U sklopu tih zna~ajki o~evidna je uloga rijetnog 
prometa, a grad Zagreb - kao osnovna karika u transpor­
tnom lancu Jadran-podunavske zemlje. 

Rijetni promet u Republici Hrvatskoj pruza velike mo­
gucnosti za usluzivanje gospodarstva u prijevozu robe u 
domacem i medunarodnom prometu. 

Republika Hrvatska je Dunavom povezana s Njemat­
kom, Austrijom, Ce~kom, Slovatkom, Madzarskom, Ru­
munjskom, Bugarskom, Moldavijom (i ostalim ruskim re­
publikama), a u !:irem smislu, tj. kombiniranim rijetno­
-morskim prijevozom zahvaca praktitno zemlje Bliskog, 
Srednjeg i Dalekog istoka kao i europske i mediteranske 
zemlje. 

Rijetni plovni putovi u Republici Hrvatskoj "prekriva­
ju" gospodarski najrazvijenije krajeve. Znati, mogucnost 
na~e zemlje da koristi rijetni promet je velika, a ako se ima 
na umu da je to jedan od najjeft.inijih oblika transporta, 
onda se mogu jasno definirati njegove prednosti. 

Rijeke Sava i Drava su medudrtavne rijeke izmedu 
Republike Hrvatske i Bosne i Hercegovine, te izmedu Re­
publike Hrvatske i Madzarske, dok je rijeka Dunav medu­
narodna rijeka (duga 2379 km od Regensburga do u!:ea u 
Crno more). Za rijeku Dravu je vrlo vazno da je ona i 
medunarodna rijeka u duljini od 22 km - tj. od u!:ca u 
Dunav pa sve do Osijeka. Rijeka Drava je plovna (za manje 
plovne jedinice) do Donjeg Miholjca, tj. do 153. kilometra 
od u~ca, a otekuje se, nakon planiranih regulacijskih 
radova, i dalje. 

2. KAPACITETI HRVATSKOGA 
RIJECNOG BRODARSTV A 

Prije domovinskog rata hrvatsku rijetnu flatu Cinila su 
33 tegljata sa 137 teretnjaka i tankera nosivosti 113 618 
tona. Obujam prometa (koji obuhvaea istovar u unutar­
njem prometu i ukupni medunarodni promet) iznosi 4,3 
milijuna tona robe - od tega na medunarodni promet otpa­
da oko 800 000 tona. 
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Hrvatske rijecno-brodarske organizacije su "Dunavski 
Lloyd" i Hidroput iz Siska, "BeliSce-promet" i "Dravska 
plovidba" iz Donjeg Miholjca. Inventarsko stanje po objek­
tima je sljedece: tegljaca 25, potiskivaca 8, motornih teret­
njaka 1, tankova i kombiteretnjaka 43, teglenica 55, poti­
snica (barzi) 2, ostalih potisnica (barzi) 36. (Izvor podata­
ka: Promet i veze 1988- Dokumentacija 707, Zagreb). 

Glede iskoristenosti teretnoga plovnog parka po svim 
vrstama objekata (tegljaci, potiskivati, motorni teretnjaci i 
motorni tankovi, tankovi i kombiteretnjaci, teglenice, poti­
sni tankovi i ostale potisnice), u prosjeku je viSe od 50% 
iskoriStenosti kilometraze, sto je ekonomski opravdalo rad 
do ovog rata. 

Hrvatska rijecna flota sudjelovala je u izvozu ugljena, 
koksa, nafte i naftinih preradevina, rude, proizvoda erne i 
obojene metalurgije, drva, pijeska, sljunka i tucenca, ope­
ka, crijepa, betona, umjetnih gnojiva, zitarica i ostalih pre­
brambenih proizvoda, sjemenja, ulja i masti, sirove koze i 
celuloze, kemijskih proizvoda, metalnih proizvoda, komad­
nih posiljaka i paketa, te razne robe. 

Glede ulaska u zemlju, sudjelovala je u uvozu ugljena, 
koksa, zeljezne rude, starog zeljeza, rude obojenih metala 
i koncentrata, proizvoda erne i obojene metalurgije, obra­
denog i neobradenog drveta, te drugih proizvoda. 

U kombiniranom tranzitnom transportu naSa flota je 
sudjelovala u prvom redu u prijevozu zeljezne rude i starog 
zeljeza a znatno manje u ostalim vrstama robe. 

3. HRVATSKI PLOVNI PUTOVI 

Rijeka Sava je naSa najveca nacionalna rijeka, koja 
nastaje spajanjem Save Dolinke i Save Bohinjke u Republi­
ci Sloveniji na 410 m n.m. 

Plovna je do Siska u duljini 376 km na teritoriju Repu­
blike Hrvatske (iii ad usca u Dunav u duljini 588 km). 
Ukupna duljina rijeke Save na teritoriju Republike Hrvat­
ske je 413 km. Neplovnih 37 km od Siska do Zagreba 
pose ban je problem - kako tu dionicu osposobiti za plovid­
bu i grad Zagreb vezati u europsku mrezu plovnih putova, 
odnosno osposobiti ga za europsku Juku. 

Na rijeci Savi postoji veci broj pristanista i utovarnih 
mjesta, ali m jedno suvremeno pristaniste bazenskog tipa. 
Od vecih pristanillta mozemo spomenuti Sisak, Jasenovac, 
Slavonski Brod i Siavonski Samac. 

Korito rijeke Save nije regulirano za plovidbu pri maloj 
vodi, pa s obzirom na njenu trajnost i velicinu (koja je 
relativno mala), najvecu smetnju za plovidbu cine dubine i 
sirine, tj. pojava plicaka, koji cine petinu od ukupne duljine 
plovnog puta rijeke Save. Najveci broj tih plicaka loci ran je 
na sektoru Sisak-Jasenovac, zatim nizvodno od pritoka ri­
jeke Bosne. Zbop, lo~eg stanja plovnosti, na rijeci Savi se u 
prosjeku, na godinu, oko 40 dana prekida plovidba, a razna 
ogranicenja i smanjenja tereta traju ponekad i do 100 dana 
u godini. 

Rijeka Drava je p!ovna za manje plovne jedinice do 
Donjeg Miholjca, tj. do 153. kilometra ad usca. Sto se tice 
medunarodnog stat usa, ana je registrirana u duljini 22 km, 
tj. ad usea do Osijeka (ad 1975. godine). Time je pristaniste 
Osijek dobilo status stalnoga granicnoga rijecnog prijelaza 
za robni i putnicki pro met. Rijeku Dravu obilJezuje izrazen 
alpski hidroloski rezim s maksimalmm protokom u prvim 
ljetnim mjesecima i minimumom u sijecnju. U najvecem 
dijelu korito rijeke Drave je usjeceno u vlastiti taka pokre­
tan nanos, pa su stoga stanje plovnog puta i uvjeti plovidbe 
na Dravi u velikoj zavisnosti ad hidroloskih prilika. Svi do 
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sada izvodeni radovi na odrzavanju plovnog puta, kao i 
geodetski radovi za izradbu opce situacije koji su u tijeku, 
oznacuju prvu fazu koja ce u iducim godinama omoguciti 
intenzivnije i djelotvornije intervencije na odrzavanju rije­
keDrave. 

Rijeka Drava izvire u talijanskom dijelu Tirola i dugaje 
749 km. Kroz nasu zemlju prolazi u duljini 435 km. Osnov­
na joj je znacajka da ima najvisi vodostaj ljeti (jer je maksi­
malni vodostaj u svibnju, a minimalni u sijecnju). 

Rijeka Dunav je medunarodni plovni put koji prolazi 
kroz nasu zemlju. Dunav je dug 2950 km, a s plovnog 
stajalista podijeljen je u tri dijela: 

1) gornji Dunav (Regensburg -Gonyu), 

2) srednji Dunav (Gonyu-Moldova) i 

3) donji Dunav (Moldova-Sulina). 

4. KANAL DUNAV- SAVA 
(ViSenamjenski kanal Vukovar-Samac) 

Prvi pisani dokumenti o potrebi izgradnje kanala Du­
nav-Sava potjecu iz 1770. godine, a prvi nacrti iz 1795. 
godine. U raspolozivim podacima iz 1879., 1889., 1907., 
1918., 1938., 1947., 1952., 1957. i 1961. godine u prvom 
redu se ukazuje na znacenje kanala za skracenje plovnog 
puta na relaciji Vukovar (Beograd) - Samac i jadranske 
luke. U idejnom projektu iz 1965. godine takoder je tezisno 
znacenje kanala za plovidbu, iako se ukazuje i na utjecaj, 
odnosno poboljsanje odvodnjavanja i mogucnost navod­
njavanja zemljiSta. U studiji iz 1977. godine rjesenje kanala 
je uskladeno s rjesenjem kanalizirane Save i predvidenih 
protocnih hidroelektrana, ali je zapostavljeno znacenje ka­
nala za odvodnjavanje. 

Na osnovi valorizacije ranijih projektnih rje~enja kao i 
novih projektnih te tehnicko-financijskih pokazatelja i sa­
znanja iz 1984. i 1985. godine, visenamjensko zna~enje 
kanala sadrzano je u sljedecem: 
- skracenje plovnog puta za 417 krn na relaciji Vukovar-

-Beograd-Samac u sklopu kombiniranog povezivanja 
Podunavlja i Jadrana, te uklapanja u postojecu mrezu 
na~ih rnedunarodnih plovnih putova; 

- mogucnost gravitacijskog odvodnjavanja sljevnih po­
drucja Bida, Bosuta i Vuke- povrsine 195 200 ha iznad 
kate 82,50 m n:m.; 

- stvaranje uvjeta za dogradnju postojecih i izgradnju no­
vih sustava povr~inskog i podzemnog odvodnjavanja; 

- mogucnost ucinkovitijeg i sigurnijeg funkcioniranja po­
stojecih sustava povr~inskog i podzemnog odvodnjava­
nja; 

- omogucavanje uspjesnijeg odvodnjavanja sljevnih povr­
sina srednjeg i donjeg podrucja Bosuta za vrijeme viso­
kih vodostaja Save postojecom crpnom postajom 
(Q = 30 m3/s) na u~cu Bosuta u Savu; 

- osiguranje vode za navodnjavanje poljodjelskih povrsi­
na na 40 000 ha sljevnih podrucja Bida, Bosuta i Vuke; 

- mogucnost odterecenja dijela velikih voda rijeke Save u 
Dunav; 

- mogucnost upusta vade u Bid i Bosut za vrijeme njiho­
vih malih vodostaja, kako na dionici do Vinkovaca, taka 
ina nizvodnom dijelu Bosuta do usca u Savu; 

- reguliranje vodnog rezima u spaevanskim ~umama ( oko 
100 000 ha) neophodnog za daljnji razvoj sumarstva u 
podrucju kanala; 
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Slika 1. Situacija sljevnog podrucja visenamjenskoga kanala "Dunav-Sava" 

- osiguranje tehnolmke vode za potrebe industrije u Opravdanja i nemogucnost realizacije uvijek su se pronala-
uzem podru~ju kanala; ziti u nedostatku financijskih sredstava. 

- bolje povezivanje zeljezni~kog i cestovnog s plovnim Razvoj rije~nog prometa u Hrvatskoj vezan je za uspo-
prometom, kako regionalnog tako i medunarodnog zna- stavljanje rije~nog prometa na liniji Jadran-Podunavlje, ~to 
~enja u sklopu realizacije integralnog prometa i tran- je moguce ostvariti postojecom plovnom mrezom i izgrad-
sportne djelatnosti; njom plovnoga kanala Sava-Dunav, kojim se skracuje plo-

- posebno zna~enje kanala je za medunarodni interes s vidba Jadran-Srednja Europa oko 420 km. Osim toga, po-
obzirom na integralni razvoj prometa i transportne dje- trebno je obaviti radove na regulaciji ~itavoga plovnog puta 
Iatnosti na relaciji Podunavlje-Jadran; rijeke Save, te produljiti plovni put u smjeru Zagreba Sa-

- zna~enje za urbani razvoj naselja u pojasu kanala, kao i vom odnosno prema Karlovcu - Kupom. 
ekolo~ko i rekreacijsko zna~enje za ~ire podru~je; Sa stajali~ta rije~nog prometa, izgradnji toga promet-

- mogucnost intenzivnijeg razvoja ribogojstva, kako usa- n~g pravca ~ objekata_ n~ njemu trebalo bi d~ti .Prioritet u 
mom kanalu, tako i u Bidu, Bosutu, Yuki i njihovim s.vtm_planoVIma razvoJa 1 makstmalno ubrzatl Djthovu rea-
pritocima; hzactJU. 

- mogucnost i zainteresiranost financiranja izgradnje i ko- Rije~ni promet n~~a j~. najzaost_alija prometna djelat-
ri~tenja kanala brojnih gospodarskih djelatnosti: pro- no~t. NJ.eg?va rehabthtaCtJa, k~Ja Je dugo odlagana, od 
met poljodjelstvo vodoprivreda i komunalna djelat- vehkog Je mteresa za znatan dto gospodarstva. Mora se 
nost; ' iskoristiti prednost koju cjelovitom rije~nom prometu pru-

- mogucnost etapne izgradnje kanala sa svrhovitim funk- za oslanjanj~ na sredi~nji eur~ps~ put,_ ~oji povezuje ~je-
cioniranjem pojedinih dionica i prije izgradnje komplet- verno_ s -~rmm morem. AkttVIranJe vehkth mogu_cn~~tl za 
noga kanala Dunav- Sava. razvoJ nJe~nog prometa zahUJeva bttno povecanJe nJe~ne 

flote, osuvremenjivanje pristani~ta , ostvarenje u~inkovitih 
veza izmedu Podunavlja i Jadrana. 

5. PLOVNOST RIJEKE SAVE OD 
SISKA DO ZAGREBA 

Plovidba rijekom Savom kontinuiranog je obiljezja, 
iako uza stanovite te~koee. Medutim, promet robe koji se 
ostvaruje na toj rijeci va:Zan je za rije~ni promet Hrvatske. 

Produljenje plovnog puta rijeke Save od Siska do Za­
greba, pa i dalje, projekt je koji vee dugo ~eka realizaciju. 
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Da bi se postigla pobolj~anja u prometnom sustavu 
Hrvatske, na osnovi zajedni~ke politike razvoja rije~nog 
brodarstva Hrvatske, postavljeni su opei ciljevi razvoja pro­
metnog sustava Hrvatske do 2000.godine, u kojima se na­
vodi potreba za Sto u~inkovitijom orijentacijom na afirma­
ciju jadranskog pravca u prometu kao i ja~anje napora na 
uzem povezivanju jadranskog (Kvarnerskog bazena i Rije­
ke, nadalje relevantnih istarskih podru~ja te srednje i sje­
verne Dalmacije) i podunavskoga prometnog sustava pre-
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Slika 2. Odnos vodostaja Save, visenamjenskoga kanala i Dunava 

rna Srednjoj Europi i Podunavlju. To pretpostavlja u tran­
sverzalnom kombiniranom transportu prema kontinental­
nom zaledu znatno vecu aktivizaciju savskoga plovnog puta 
kao i propulzivnije unapredivanje rije~nog brodarstva i pri­
stani~ta. 

Prometnu valorizaciju savskoga plovnog puta valja o~e­
kivati u ~irem kontekstu energetskih i poljodjelskih pobolj­
~anja. Radi ekonomii!nijeg prijevoza robe i ostvarenja na­
vedenih ciljeva, kao i privla~enja potencijalne robe na plov­
ni put Save, potrebno je produfiti ga u pravcu Zagreba te 
izgraditi prilazne kanale, u prvom redu do Kutine (Sava­
-Lonja-IIova-Kutina ). 

Imajuci sve to na umu, potrebno je, sa stajali~ta opcih 
interesa, ~to hitnije prici realizaciji projekta osposobljava­
nja plovnog puta rijeke Save do Zagreba, zatim usporedno 
raditi na osposobljavanju rijetnog prometa za prihvat i 
prijevoz povecanih kolitina robe. Uz ostalo, potrebno je i 
pobolj~avati uvjete plovidbe na ~itavom toku rijeke Save, 
osiguravanjem veCih sredstava za odrfavanje plovnog puta, 
odnosno nastavkom regulacije toka rijeke Save izgradnjom 
regulacijskih objekata vi~namjenskog zna~enja. Osnovna 
konstatacija mogla b1 biti - da robni tokovi na savskom 
plovnom putu mogu regulacijom i produljenjem plovidbe 
do Zagreba biti poja~ani, a odgovarajucim ulaganjem u 
plovni put uvjeti plovidbe bili bi znatno pobolj~ani. Na 
rijeci Savi od Siska do Zagreba oi!ekuju se veliki regulacij­
ski radovi koji ce trajati dulje i, vjerujem, pozitivno utjecati 
na razvoj i zapo~ljavanje gradevinske operative gradova 
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Siska i Zagreba i ~ire regije, koja u ovom vremenu smanje­
nog investicijskog ulaganja i izgradnje velikih objekata trpi 
velike gubitke i nedostatak zapo~ljavanja radnih kapacite­
ta. 

Projekt regulacije rijeke Save radilo je do sada nekoliko 
poznatih projektnih kuca i strutnjaka. Medutim, problem 
titavog toka odnosno sljeva rijeke Save obuhvacen je pro­
jektom koji je izraden 1972. godine u suradnji sa strui!nja­
cima UN. Projekt predvida potpuno iskon~tenje te rijeke, 
dok su dosada~nji projekti i aktivnosti bili usmjereni samo 
na za~titu od poplava iii su probleme plovidbe rje~avali 
parcijalno. U projektu UN smatra se da je plovidba Savom 
do Zagreba moguca uz odredena ulaganja i vrlo korisna. 
Pristup realizaciji regulacije vodotoka Save smatra se dije­
lom priprema da se ta rijeka uz Dunav i Dravu prije iii 
kasnije ukljuti u transeuropsku vodenu magistralu, a time 
i u mrezu europskih plovnih putova. Bio bi veliki propust i 
velika ~teta kasniti s realizacijom tog projekta, te ne uklju­
i!iti se odmah u tokove transporta ovom magistralom, kori­
steci prednosti zemljopisnog polofaja Republike Hrvatske 
i objekata od posebnog znatenja za razvoj rijei!nog pro­
meta. 

Prednosti kori~tenja jadranskoga pomorskog pravca 
preko Rijeke u kopnenom i pomorskom prometu posebno 
dolaze do izrazaja i u pravcu zemalja srednje Europe i 
Podunavlja s jedne strane te zemalja Bliskog, Srednjeg i 
Dalekog is taka i cijele Afrike s druge strane, ali tek realiza­
cijom projekta potpunog osposobljavanja rijeke Save za 
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sadaAnje stanie buduce stanje 

tip tegljenica bada tip E II 

mas a (t) 1.000 1.650 

M.aksimalno masa sa teglja-
<::em (potisnicom) 1.500 2.000 

plovilo 
(t) 

du!ina/Airina/ 75/9,5(2,26 76,S/ll,4/2,5 
gaz (m) 

brzina prista- 0,25 0,25 
janja (m/s) 

tegljeni - ~ -normalni 

tegljeni -Sastavi iznimni 

potiskivani c::E:3 q I nonnalni 

potiskivani q I I c::l I ~ 
iznimni 

Slika 3. Znacajke sadasnjih i buducih sustava i plovila na rijeci Savi 

kontinuiranu plovidbu do Zagreba. U svemu tomu treba 
sagledati i ekonomske koristi za Hrvatsku, promatraju6 
glavne prometne koridore koji se povezuju preko nekoliko 
vafnih ~oriMa i refrakcijskih tocaka. U Hrvatskoj, po 
svom prometnom zna~enju, isti~u se kao glavni prometni 
~orovi Zagreb i Rijeka, a iza njih, po prometnom zna~e­
nju, slijede Osijek i Split. Zagreb je najvaznije prometno 
~ori~te Hrvatske u ~irem smislu, a ujedno je i jedno od 
najvaznijih prometnih raskriZja u europskim razmjerima, 
jer se nalazi na krizanju triju prometno najintenzivnijih 
prometnih koridora koji sjeverni i srednji Jadran povezuju 
s Podunavljem i Srednjom Europom. Za Hrvatsku je rije~­
ki prometni koridor, na pravcu Podunavlje-Zagreb-Rijeka, 
sigurno, odmah iza posavskog, prometno najeksponiraniji 
ali s dosta izrazenom tendencijom da u dugoro~noj razvoj­
noj perspektivi, kada se o~ekuje dace se jadranska promet­
na orijentacija u potpunosti afirmirati, preraste u jedan od 
prioritetnih, strategijskih prometnih koridora. U odnosu 
na neretvljanski prometni pravac, rije~ki se koridor danas 
isti~e iznimno jakim intenzitetom tranzitnog prometa. 

Imajuci na umu sve to, moguce je zaklju~iti da su mo­
gucnosti za usmjerivanje prometnih tokova preko podru~ja 
na~e zemlje vrlo znatne, ali da dimenzije prometnih, pose­
bice tranzitnih tokova ne ovise isklju~ivo o zemljopisnom 
polozaju vee isto taka o razvijenosti prometnog sustava, 
prometnoj politici i ostalim ~imbenicima. 

6. ULOGA LUKE ZAGREB U 
RIJECNOM PROMETU 
HRVATSKE I EUROPE 

Analizirajuci i uvazavajuci racionalnost robnih tokova 
na relaciji Jadran-Podunavlje, Iokacija luke Zagreb u Ru-
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gvici jedna je od iznimno vaznih transportnih karika, kako 
za medunarodne taka i za vlastite robne tokove. Luka 
Zagreb-Rugvica, Iocirana na rijeci Savi, ima golemo 
zna~enje, jer je na domak najveceg industrijsko-prometnog 
~vori~ta na~e zemlje - grada Zagreba kao i raskrsnice pro­
metnih tokova Europe. 

Luka Zagreb, kao "vrata" Europe u kombiniranim pri­
jevozima Jadran-Podunavlje, ima vazno mjesto, ali je isto 
taka od iznimnog zna~enja za zadovoljavanje potreba ~ire­
ga gravitacijskog podru~ja grada Zagreba. Rad i tehnologi­
ja luke Zagreb mora biti sastavni dio tehnolo~kih procesa 
luke Sisak, taka da se obavi precizna podjela rada, kako se 
ne bi udvostrutavali kapaciteti iii gubilo na liniji racional­
nosti robnih tokova. Prakti~no je poznata i utvrdena uloga 
sisa~ke luke ~to se ti~e potreba naftne i kemijske industrije 
te erne metalurgije, kako za vlastite potrebe, taka i za 
potrebe medunarodnog tranzita. No, ostaje otvoreno pita­
nje koje trazi rje~enje i uskladenost u radu, a to je daljnji 
razvoj postojeCih medunarodnih robnih tokova u kombini­
ranom prijevozu Jadran-Podunavlje, kao i uvodenje kon­
tejnerskog i huckepack prijevoza u unutarnjem i medu­
narodnom transportu, te uvodenje putni~ke flote za redo­
vite prijevoze i turisti~ke potrebe. Ta se zadaca mora jedin­
stveno rje~avati u sklopu tehnologija luke Zagreb i prista­
ni~ta Sisak, a u funkcionalnoj meduovisnosti s ostalim gra­
nama prometa, tj. cestovnim i zeljezni~kim prometom, te 
Iukama Jadrana i dalje pomorskim prometom. 

Osim toga ~to je plovidba rijekom Savom od Zagreba, 
odnosno Samobora, registrirana u dalekoj pro~losti, nalazi­
mo u regulatornoj osnovi grada Zagreba 1864. godine da 
Zagreb treba izgraditi Juku. Od tada pa do danas o Iokaciji 
luke bilo je puna rasprava, dogovora i prijedloga. No kako 
se grad ~irio, taka se i prijedlog za Iokaciju luke Zagreb 
mijenjao i "selio" iz uzeg sredi~ta grada (u raznim altema­
tivama kanala i bazena) do dana~nje lokacije Rugvice. 
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Lokacija Rugvica je kona~no prihvacena Prostornim 
planom Hrvatske 1984. godine. Razvojem takvih luka, a uz 
njih i plovnih putova, kao jedna od najjeftinijih grana tran­
sporta, pruza ~iroki spektar mogucnosti kori~tenja vodnih 
putova; to su suvremena poljodjelska proizvodnja, proiz­
vodnja elektri~ne energije, utjecaj na zivotni okoli~ i dr. 

UvazavaJuCi obujam prometa luke Rijeka, oko 4,0 mi­
lijuna tona u godini, pristani~ta Osijek, oko milijun tona u 
godini, pristan~ta Vukovar, Slavonski Brod i Sisak oko 1,3 
milijuna tona u godini po pristani~tu, te zeljezni~ld i cestov­
ni promet koji povezuje navedene luke i pristani~ta s osta­
lim gospodarstvom, kako unutar Hrvatske taka i sa sred­
njoeuropsldm zemljama - postavlja se ozbiljno pitanje ~to 
je s ~ori~tem Zagreb i lukom Zagreb kao jednom od 
osnovnih karika u prometnom sustavu Hrvatske i Europe, 
a napose u transportnom sustavu Jadran-Podunavlje. 

Zagreb, kao iznimno vazno prometno ~ori~te hrvat­
skog i europskoga gospodarstva, sa svojim geoprometnim 
polozajem, treba hitno staviti u funkciju suvremenih eu­
ropskih tehnologija prometa uz puna uvazavanje rije~nog 
prometa i luke Zagreb - Rugvica, kako ne bismo bili pro­
metno zaobideni iii izolirani geoprometno i ekonomski ne­
povoljnijim relacijama preko Crnog mora, Gr~ke, Italije i 
sjevernih mora. To potvrdujem i sljedecim - podunavske 
zemlje, Austrija, Ce~ka, Slova~ka i MadZarska, koje gravi­
tiraju naSem Jadranu, oko 70% (iii 12 milijuna tona) siro­
vina za svoju preradiva~ku industriju (1z prekomorskih ze­
malja) dopremaju preko ostalih europsldh \uka, dok preko 
naSih luka ide oko 30% (iii 5 milijuna tona). Dakle, konku­
rentna prednost relaciJe Rijeka- Zagreb-Srednja Europa je 
nepobitna, jer rezultira osobito iz odnosa utroSka energije 
po jedinici tereta, a ~to utje~e na smanjenje transportnih 
tro~kova. No, za to treba osposobiti nekoliko karika u 
tehnolo~kom lancu Jadran-Podunavlje, medu kojima prio­
ritet ima luka Zagreb sa svojim robnim sredgtima, zatim 
plovnost rijeke Save do Zagreba, kao i pobolj~anje propu­
sne i prijevozne moci zeljezni~ke pruge Rijeka-Zagreb. 

Ako znamo da je u nekim europskim zemljama udio 
rije~nog transporta u ukupnim prijevozima 20 do 30%, au 
Hrvatskoj oko 4%, to potvrduje veliku mogucnost razvoja 
ovog prometa, to vi~e ~to nam prirodna bogatstva stoje na 
raspolaganju. 

Poznato je da masovni tereti, kao ~to su ugljen, ruda i 
dr., ne mogu trpjeti visoki transportni tro~ak; zato su na~e 
luke, pristani~ta i plovni putovi vrlo pogodni, a na~i robno­
transportni centri i terminali takoder, kao skladi~ta indu­
strije srednjoeuropskih zemalja. 

7. ZAKLJUCAK 

Rije~ni promet, kao jedan od najjeftinijih u transpor­
tnom sustavu uopce, treba ~to prije biti rehabilitiran i zau­
zeti ono mjesto koje mu opravdano i pripada. Radi bdeg i 
dosljednog uklju~ivanja Republike Hrvatske u meduna­
rodni promet, neophodno je iskoristiti prednosti koje uku­
pni rije~ni promet pruza - oslanjajuci se na sredi~nji europ­
sld plovni put, koji povezuje Sjeverno s Crnim morem. Da 
bismo aktivirali te velike mogucnosti i prednosti, koje nam 
pruza rije~ni promet, mora se prici obnovi flote rije~nog 
brodarstva, osuvremenjivanju svih rije~nih luka, posebice 
luka u Osijeku, Vukovaru, Sisku i Zagrebu, zatim adekvat­
nom oddavanju plovnih putova (posebice rijeke Save) te 
odgovarajucoj za~titi nacionalne zastave u medunarodnom 
prometu Dunavom. 
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Uvazavajuci potrebu za razvojem prometa Jadran-Po­
dunavlje, posebnu aktivnost valja usmjeriti na plovnost 
rijeke Save do Zagreba, otvaranje luke u Zagrebu i gradnju 
plovnoga kanala Samac-Vukovar. 

Tehnolo~ki proces luke Zagreb mora biti sastavni dio 
tehnologije pristani~ta Sisak uz uvazavanje podjele robnih 
tokova u unutarnjem i medunarodnom prometu, te uvode­
nje kontejnerskog i huckepack transporta - kako se ne bi 
udvostru~avali kapaciteti, odnosno kako sene bi gubilo na 
liniji racionalnosti robnih tokova. 

Prema dugoro~nom razvoju luka na na~im rije~nim 
plovnim putovima, koji su vezani sa zeljeznifrim i cestov­
nim prometom, maze se ustvrditi da postoji potreba da 
n~e luke preispitaju svoje pretovarne i ostale kapacitete, 
te da pro~ire svoju povezanost s ostalim prometnim grana­
rna, jer samo taka mogu povecati opseg robnog prometa. 

Uporabom sredstava razli~itih prometnih grana, uz 
uvazavanje suvremenih tehnologija prometa te razli~itih 
alternativa povezivanja rije~nog brodarstva, luka i kopne­
nog prometa, ~ini se saddaj i potreba za daljnjim razvojem 
rije~nog brodarstva i luka, koji postaju spona i zari~te raci­
onalnijih prijevoza - odnosno koji imaju posebno vazno 
mjesto na liniji racionalnosti robnih tokova. 

Uvazavajuci na~e tehni~ko-tehnolo~ko stanje, a uvafa­
vajuci i potrebu za suvremenim europsldm tehnologijama, 
potrebno je posebno planirati gradnju brodova - motornih 
teglenica ( 1500 do 2000 tona nosivosti) s mogucno~cu po­
tiskivanja jedne do dvije potisnice ne samo za plovidbu 
rijekom Dunav, vee i u buducoj vodnoj magistrali Rajna­
-Majna-Dunav. To ce znatno pridonijeti da se tereti iz 
na~ih luka prevoze do luka Rajne i njezinih pritoka, odno­
sno do gospodarskih podru~ja Zapadne Europe s kojima 
obavljamo robnu razmjenu. 

Pu~tanje u promet kanala Rajna-Majna-Dunav (1992. 
godine) te skoro pu~teni u promet kana! Cerna voda-Con­
stanca, Trst kao luka Austrije, kao i drugi zahvati i poku~aji 
- nisu bezazleni i mogu se veoma negativno reflektirati na 
na~e robne tokove ako ne budemo pravodobno reagirali uz 
puna uvazavanje znanosti. 

Dakle, razvoj na~ega rije~nog brodarstva treba prilago­
diti sada~njem i buducem vremenu, odnosno suvremenim 
transportnim tehnologijama. 

SUMMARY 

PLACE AND ROLE OF ZAGREB IN CROATIAN 
AND EUROPEAN RIVER TRANSPORT 

In the light of the fact that the traffic system of the 
Republic of Croatia makes part of the European and world 
traffic system and that the geographical location of Croatia 
creates major comparative advantages for the nation as a 
maritime, Medite"anean and Danube-basin country to de­
velop traffic for its own needs and of other countries - the 
role of river transport becomes evident. 

The river transport in the Republic of Croatia offers 
major possibilities for serving the industry and businesses in 
freight transport in domestic and international traffic. 

The river navigation routes in Croatia lie in economi­
cally most developed regions. The nation's potentials in 
utilization of river navigation are rather pronounced, and if 
we keep in mind that this makes one of the least expensive 
aspects of transport its advantages become clearly manifest. 

In parallel with promoting river navigation on the Danu­
be as planned in cooperation with Europe, the traffic policy 
should become an instrument of influence in promoting 
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river navigation on the Sava and the Drava as important 
Danube tributaries, with supporting the development of the 
river fleet of vessels in conformance with the requirements of 
respective transport demand forecasts. 

Particular attention should be assigned to the develop­
ment of the existing and building of new river ports in parti­
c_ular on the ~ava river, in the fzrst place in Zagreb, Jasenova, 
Samac and Zupanja. 

For reasons of quality and technology aspected justified 
and sound option of better linkage of the Adriatic and the 
Danube-basin region i.e. of Croatia and the Central Europe­
an countries, it is indispensable to build the port of Zagreb 
(as the most rational/ink of the Adriatic and the Danube­
basin region) and initiate the construction of the Samac-Vu­
kovar Canal as a direct fluvial exit of Croatia in to Europe 
and beyond. 
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