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SAZETAK
Autorica analizira na temelju literature i arhivskog gradiva utjecaje trZista na regula-
cijske radove rijeke Drave u njenom donjem toku u 19. stoljecu kao i iskoristavanje plo-
vidbenih i gospodarskih znacajki te rijeke. U drustveno-politickim i ekonomskim okvirima
promatra potrebe trZista te njihov utjecaj na regulaciju, a sukladno tomu i prometno znace-
nje Drave. Istodobno prati odvodnju te obavljanje razli¢itih hidrotehnickih radova (prokopi,
reguliranje korita i slicno).
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UVODNE NAPOMENE

Na Dravi' ¢iji je tok usmjeren k donjem toku Dunava, prvorazrednom prometnom putu, duga je
tradicija iskoriStavanja te znacajne prirodne prometnice po kojoj se od 18. stolje¢a pa nadalje plovilo
splavima, trgovackim brodovima i parobrodima. Drava je oduvijek na svome putu valjala/valja i
nosila/nosi velike koli¢ine nanosa te oblikovala Siroka poplavna podrucja Cesto mijenjajuci svoj glav-
ni tok. Pri tome je prometno strujanje tom rijekom od zapada prema istoku i obratno izrazitije u
donjem toku gdje je plovna duZina Drave iznosila 156 km, i to od madarskog gradi¢a Barcsa do Alj-
masa, mjesta na uS¢u Drave u Dunav u Hrvatskoj. Ulaze¢i u otvorenu podravsku, tj. slavonsku, nizinu
Drava tece sporije stvarajuci brojne sprudove, plicake, meandre i rukavce. U donjem toku, od Donjeg
Miholjca, gdje dostiZe Sirinu vecu od 400 m, do Osijeka, meandrira, tj. odlikuje ju mehanizam voda
srednjeg toka i kod Osijeka joj je Sirina oko 200 m. Tu su slabo izraZene osobine gornjeg toka (usije-
canje vodotoka) jer ima linijski karakter; sporija je bez odlike prave nizinske rijeke jer ¢esto mijenja
polozaj podrivajuéi obale. Nizvodno od Nemetina, mjesta nedaleko od Osijeka, pa do uséa ima oso-
bine srednjeg toka, tj. ponovo meandarska obiljeZja. Ipak, Drava i u donjem dijelu ima znatan pad,

' Drava je desni pritok Dunava. Ukupna duzina Drave iznosi 749 km, i to od izvora u Tolbagkom polju u talijan-
skom dijelu Pusterthala u juznom Tirolu koji pripada ltaliji do njezina u$¢a u Dunav. Do Maribora u Sloveniji,
u svom gornjem toku, te¢e duboko usjeéenom dolinom s velikim padovima i brzim tokom pa je tu izrazito alp-
ska rijeka velike vodene snage. Drava sa Savom omeduje Slavoniju. U Hrvatskoj je tok Drave priblizno 305
km. (Vidi opsirnije: Hrvoje PETRIC, "Rijeka Drava od $tajersko-hrvatske granice do us¢a u Dunav pogetkom
1780-ih godina", Ekonomska i ekohistorija, br. 7, Zagreb - Samobor, 2011., 49, 51, 60.)
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koji je (za usporedbu) Cak tri puta veci od padova rijeke Save u posavskoj nizini, pa stoga nema sve
atribute nizinske rijeke.?

Drava, s jako izrazenim snjezno-ki$nim ili nivalno-pluvijalnim rije¢nim rezimom se s viSim vodo-
stajem dva puta godiSnje, tj. u proljetno i jesenje doba za vrijeme topljenja snijega i velikih kisa, u 18.
1 19. stoljecu razlijevala plaveci tada livade, oranice, Sume i suhozemne putove pa je odvodnja suvis-
nih voda u slavonsko-dravskoj nizini, posebice u osjeckom kraju (u podruc¢ju zapadno od Osijeka u
slivu vodotoka KaraSice i Vucice, desnih pritoka Drave, te u podrucju juzZno od Osijeka uz gornji tok
Vuke, pritoke Dunava), predstavljala gotovo oduvijek golemi problem. Bududi da su poplave trajale
10 dana ili ¢ak duZe, problemi su bili veliki glede obrade poljoprivrednog zemljista, ali i u suhoze-
mnom prometu, jer su za to vrijeme "prolazi bili zaprijeCeni". Naime, budu¢i da Drava ima kraci i
ravniji tok, njezine nabujale vode prve su stizale u obliku vodnog vala do u§¢a Dunava, ¢ije je korito
moglo primati tu koli¢inu vode. Ali kada bi stigao dunavski vodni val do u$¢a Drave nailazio je na
zapreke, dravske vode i Aljmasku planinu, pa korito Dunava viSe nije moglo primiti tu koli¢inu vode,
te je ona podizala razinu Vuke i njenih pritoka uzrokujuci poplave i razlijevanje u poplavno podrucje
porjec¢ja Vuke te su u poplavnom podrucju ostajale mnoge bare koje su natapale blatnjave jarke. Stoga
su veé u prvoj polovici 18. stoljecu, jo§ u vrijeme gradnje barokne Tvrde u Osijeku, izvrSeni prvi
najjednostavniji regulacijski radovi na utvrdivanju desne obale Drave. Tada su tvrdavski graditelji za
usporenje jakog slaza kod visokog dravskog vodostaja u korito Drave ugradili dvije sinklinale, i to
jednu ispod same tvrdave, a drugu u Gornjem gradu. U nastavku tih radova krajem toga stoljeca desna
i lijeva obala uz Tvrdu i prekodravsku krunsku utvrdu utvrdivana je lomljenim kamenjem. Medutim,
svi su ti tehnicki radovi bili zapravo samo predradnje za sustavnu regulaciju dravskoga korita, koja se
provodila tijekom 19. stoljeca sa zamislima o spoju Drave sa Savom te dalje s Jadranskim morem.
Stoga su prvi poceci tehnickog tretmana Drave vezani za plovidbu da bi potom dobili jasne konture
zaStite i obrane od poplava u borbi za osvajanje novih poljoprivrednih povrSina, odnosno nastojanjima
za povecanjem Zetvenih prinosa. Hidroloske i klimatoloske prilike u tom istocnom dijelu Hrvatske
utjecale su stoga da je odvodnja zemljiSta bila i ostala jedan od najvaznijih zadataka u vodoprivrednoj
djelatnosti pa se kroz 19. stoljece, ali i nadalje javljala kao bitna vodoprivredna djelatnost za uspo-
stavljanje pogodnih uvjeta Zivota i gospodarstva. Pri tome su se ponajprije javile zamisli i provodili
radovi vezani za pretvaranje Drave u plovidbeni put. Dio poteza koji su se poduzimali u sklopu tzv.
regulacijskih vodoprivrednih radova na ovom podru¢ju omogucilo bi trgovackim brodovima i paro-
brodima - tijekom 19. i pocetkom 20. stoljeca - uspostavljanje plovnosti Drave do Botova, ali ée u
obrani od poplava postizati sporo tek djelomicne uspjehe, jer obrambeni nasipi (za svladavanje viso-
kih voda) nisu bili posve izgradeni, ili su pak pojedini objekti (prokopi odnosno kanali npr.) izgradeni
u tehni¢kom pogledu neprikladno ili nedovoljnih dimenzija.®

ZNACENJE DRAVE

Razdoblje 19. stoljeca obiljeZila je prijeko potrebna regulacija Drave, jer je rijeka od gornjega toka
valjala krupni §ljunak i dovaljivala do us¢a mnoZinu pruca, a brzi tok rijeke stvarao sprudove, rijene
otoke i obalne nanose. Drava, kao i veéina rijeka, imala je prigodom pada vode vrlo razli¢itu Sirinu,
mnogobrojna prudista, pa je za sljedecih visokih voda rijeka napusStala ¢ak staro korito, otkidala obalu,

2 Drzavni arhiv Hrvatske u Zagrebu (dalje DAH), Depozit br. 36 (1949.) Antun CUVAJ, Povijest trgovine, obrta
i industrije Hrvatske i Slavonije od najstarijih viemena do danas, kutija 2., sv. 2., Od nagodbe do osnutka
nove drzave S.H.S., 367, 368; Andrija BOGNAR, "Poplava rijeke Drave i Dunava u Baranji 1965., Geografski
horizont, 3-4, Zagreb 1966., 67.-70; Vode Hrvatske, Zagreb 1992, 19.

3 Branko FISER, "Neki aktualni problemi na slivu rijeka Drave i Dunava", Privreda, Casopis za privredna pita-
nja Slavonije i Baranje. Br. 3. Osijek, 1974., 25, 26.; DAH, Valentin LAPAINE, Stare i nove vodogradevine u
Hrvatskoj i Slavoniji, Gradevni odsjek Kr. hrv.-slav.-dalm. zemaljske vlade, Zagreb, 1896.; Zlata ZIVAKOVIC-
KERZE, "Donjodravski plovidbeni put u 19. i po¢etkom 20. stolje¢a (s posebnim osvrtom na odnos drzave
prema tom problemu)”, Scrinia Slavonica 3, Slavonski Brod, 2003., 211-230.; Branko VUJASINOVIC, "Prvi
radovi na uredenju Drave u proslosti", Gradevinar, vol. 48, br.11, 1996., 752-753.
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otplavljivala prudista, te "tu igru" neprestano ponavljala. Pri tome je prilikom niskoga vodostaja taj
materijal ostajao na dnu i bio prepreka sigurnoj plovidbi. Da se stvore uvjeti za sigurnu plovidbu
parobroda Dravom, regulacijski su radovi ukljucivali ¢iS¢enje korita te odtok suvi§nog materijala koji
je rijeka dovaljivala. Doduse, "Regulatornom osnovom" i izvr§enim radovima nije se smjela stvoriti
preuska Sirina rijeke da ne bi dobila odvise veliku brzinu kojom bi se ugrozile obale, odnosno grade-
vine koje su podizane duZ obala. Nacin regulacije rijeka, odnosno nacin podizanja gradevina, ovisio
je o mjesnim okolnostima, geolo§kom stanju rije¢noga predjela, zatim o padu rijeke, o kakvodi, veli-
¢ini 1 mnoZini materijala koji voda nosi, doplavljuje ili taloZi, zatim o trajanju vodostaja i o razmjeru
koli¢ina visoke i niske vode. Ali glavni nedostatak Drave bio je rascijepano i promjenjivo korito
nastalo zbog visokih voda, valova i snage vode $to je razaralo obale, koje su bile uglavnom neutvrde-
ne i trebalo ih je Cesto utvrdivati. Bududi da je Drava bila "drzavna rijeka" sredstva za tu namjenu
izdvajana su iz drZzavne zaklade u kojoj gotovo nikada i nije bilo dovoljno novca pa je npr. 1867.
Gradsko poglavarstvo Osijeka predloZilo da pripomogne provedbu "ucvr$éenja dravske obale u
Donjem gradu" nabavom "potrebitih fasina" da bi se izbjeglo prelijevanje rijeke preko drzavnog sar-
vasko-vukovarskog druma i osigurao nesmetani suhozemni promet.*

Drugu polovicu 19. stoljeca obiljeZava oblikovana kapitalisticka privreda i gradansko drustvo koji
izravnije izraZavaju razlicite interese na privrednoj sceni uz shvacanja o potrebi istaknutog znacenja
etatistickog Cinitelja (drZave) u poticanju teZnji i ostvarenju uspona i afirmacije gradanskih snaga u
privredi i drustvu uopce. To je vrijeme kada se medu istaknutim predstavnicima osjeckih, tj. slavon-
skih, odnosno hrvatskih poduzetnickih slojeva javlja i spoznaja da regulacija, tj. uredenje vodenih
prometnica te izgradnja suhozemnih, tj. cesta i Zeljeznickih pruga na pravcu prema Jadranu (od Zagre-
ba i ostalih dijelova sjeverne Hrvatske do sjevernoprimorskih i dalmatinskih luka), imaju bitno zna-
Cenje za jedinstvenost hrvatskog gospodarskog i politickog razvoja. Mnogih slavonski i srijemski
veleposjednici (Adamovic¢-Cepinski, Prandau, Schaumburg-Lippe, Eltz i dr.) su tada utemeljili i pro-
Sirili kapitalisticku poljoprivredu, ali u cjelini Zivot i rad stanovniStva uz donji tok Drave ostaju bitno
uvjetovani tradicionalnim drustvenim odnosima. Pri tome je plovidba Dravom bila vaZna za trgovanje
u isto¢nom i jugoistocnom smjeru, posebice prema Istanbulu koji je u to vrijeme jedno od bitnih
trziSta i hrvatske trgovine. Naime, iz Istanbula su brodovi otpremani prema Dunavu, pa Dunavom do
udca Drave i od Aljmasa Dravom uzvodno u Hrvatsku dopremali svilu i drugu finu i skupocjenu robu,
a odvozili odavde Zito, koZu, vunu i druge proizvode. Kamena sol, najveé¢im dijelom iz kraljevskih
solana u MarmaroS$u u Madarskoj, dopremana je ladama rijekom Maro§ do njezina utoka u Tisu kod
Segedina, pa dalje Tisom do utoka u Dunav. Put se zatim nastavljao nizvodno Dunavom do Zemuna,
te uzvodno Dunavom, pa Dravom do solane u Osijek gdje se sol na Solarskom trgu istovarivala i
odatle otpremala diljem Hrvatske suhozemnim putovima. Istodobno se u osjecku solanu dovozila
kamena sol iz Ljubljane i Modrusa, i to kombiniranim suhozemno-rijeCkim putem (kolima pa ladama
nizvodno Dravom) te stizala u znacajnu slavonsku pretovarnu postaju u Osijeku iz koje se potom
otpremala i u Jugoistocnu Europu. Do druge polovice 19. stoljeca rije¢ni promet robom u cjelini osi-
guravao je pridravskim gradovima i trgovistima Zivot od naplacene uvoznine i izvoznine. Ipak, unato¢
svemu, iskoriStenost vodenoga prometa bila je nedovoljna, i to ne samo zbog neuredenosti korita
Drave nego i zbog Cestih niskih ili visokih vodostaja rijeke. Doduse, Drava je ipak imala nesto povolj-
niji poloZaj kao granic¢na rijeka s Ugarskom bududi da se hrvatsko-madarska granica protezala sredi-
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4 DAH, fond 79 Odjel za unutarnje poslove Zemaljske vlade (dalje: UOZV), Gospodarski odjel (dalje: GO),
Kulturno tehnicki odsjek (dalje: KTO), kutija 26, 1888.-1907,; IzvjeS€e Jurja Augustina, kr. gradevnog savjet-
nika o vodogradevinama; Prilog B. Predavanje o kulturno-zemljopisnoj vaznosti rijeka i njihovom razvitku
kao putovah prometa (predavanje Maksa Honsela, ravnatelj gradevina, na lll. internacinalnom kongresu za
unutarnje brodarstvo odrzanom 20. kolovoza 1888. godine u Frankfurtu na Meini); Z. ZIVAKOVIC-KERZE,
"Donjodravski plovidbeni put...", n. dj., 211-230; Drzavni arhiv u Osijeku (dalje DAOs), Zapisnici grada Osije-
ka 1867-1875., (priredio Stjepan Sr$an), Osijek, 2005., 23.
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nom Drave pa su novc€ana sredstva za regulaciju Drave, tj. za unapredenje plovidbe Dravom, pristizala
iz "drZavnog budZeta zemalja krune ugarske" .5

Promatraju¢i prometno i gospodarsko znacenje Drave u sklopu onodobnih opéih kretanja, valja
naglasiti da su njezine prirodno-geografske znacajke postajale bitnije koliko se taj prometni pravac
iskori$tavao i regulirao. Naime, njena usmjerenost prema Dunavu (prometnom putu na mnoga trZista)
kao i naglaSena agrarna struktura gospodarstva osigurali su Dravi u njenom srednjem i donjem toku
plovno i gospodarsko znacenje u vrijeme kada su se drzave i drustva ovoga podrucja u 19. stoljecu
prilagodavali gospodarskoj ekspanziji i odgovarali na pritiske kojima su bili neprestano izloZeni oso-
bito do pocetka 20. stoljeca. Potraznja za Zitom stalno je rasla kako su se zapadni dijelovi Monarhije
sve vise industrijalizirali i potro$nja po stanovniku povecavala.

UTJECAJITRZISTA | PROMETNE POLITIKE NA PROVEDBU REGULACIJU
DRAVE

Iako je polozaj Hrvatske u doba stvaranja kapitalisticke ekonomije® bio nepovoljan, ipak se u
Slavoniji glede stvaranja Sireg, cjelovitog privrednog prostora uo¢avao postupan pozitivan pomak. On
je nastajao pod utjecajem privrednih nacela kako Vojnu krajinu nije moguce izolirati od gospodarskih
tokova pa su nastojanja Beca bila, u razdoblju do nagodbe, usmjerena svim snagama na unapredivanje
rijeCnog prometa, posebice prokopavanjem kanala Dunav - Sava jer bi tako taj dio rijeke Save bio
uklopljen u planove privrednih krugova Beca i Zagreba. No, do ostvarenja prokopa kanala nije doslo
zbog pomanjkanja novca, ali ponajviSe i radi toga Sto je poCetak i sredina 19. stoljea vrijeme kada
trgovacki i prijevoznicki poduzetnici diljem Habsbur§ke Monarhije s velikim interesom prate pojavu
prvih Zeljeznica u Europi i stanje u gospodarskoj politici pri ¢emu su se najvece bitke vodile za trziSta
Zita, ugljena i drva te za najpovoljnije suhozemne i vodene putove pa su poticaji trzZista utjecali na
unapredenje, tj. tehnologiju i mehanizaciju proizvodnje, i to posebice u poljoprivredi; na razvoj poje-
dinih grana industrija, trgovinu, te ponajvise na modernizaciju suhozemnog i vodenog prometa, tj. na
izgradnju ZeljezniCkih pruga, parobroda, na sustavnu regulaciju rijeka, ali i na prvo primjenjivanje
motora na naftni pogon za pokretanje cestovnog vozila. Ali vrlo brzo europski prijevoznicki i trgo-
vacki krugovi zapaZaju da Zeljeznicki prijevoz pojedinih roba postaje skuplji od vodenoga prijevoza
pa je sve viSe dolazilo do izrazaja saznanje da Zeljeznica i parobrodarstvo nisu u konkurenciji nego
se medusobno nadopunjuju. Stoga privredni i politicki krugovi Austro-Ugarske Monarhije u drugoj
polovici 19. stoljeca uocavaju da je gospodarski razvoj drZzave usko povezan za modernizaciju pro-
meta pa su nakon otvaranja Zeljezni¢kih pruga’ povecali ulaganja u razvoj rije¢nog prometa, jer
promatrajuéi u sklopu tih opcih kretanja prometno i gospodarsko znafenje Drave i inih rijeka, a u
sklopu njihovih prirodno-geografskih znacajki, postalo je bitno koliko ¢e se taj prometni pravac zaista
modi iskoristiti i isplatiti. Istodobno unutras$nja drzavna ekonomska (gospodarska) politika kao i tre-
nutak na europskom trZistu stvaraju potrebu za ve¢om koli¢inom roba, a za pojedine robe/proizvode
(Zito, drvo i drvnu gradu, ugljen, rude, $ljunak, kamen, sol i slicno) prijevoz Zeljeznicom postaje pre-

5 Zlatko HERKOV, Povijest zagrebadke trgovine, Zagreb, 1987, 94., 95; Kamilo FIRINGER, "Rijeka Drava kao
¢inilac gospodarskog razvoja Slavonije", Zbornik radova simpozija Kombinat Belisce kao cinilac privrednoga
razvoja, JAZU, Osijek 1980., 152; DAH, Depozit br. 36 (1949.) A. CUVAJ, Povijest trgovine..., n. dj., kutija 1,
sv. 1,52, 53, 59.

6 U genezi kapitalistitke ekonomije osobito su bitni: postojanje jedinstvenog, organski povezanog gospodar-
skog prostora, na kojem domaci privrednici mogu razvijati medusobne odnose i nesmetano djelovati, te
samostalnost u vodenju ekonomske politike sa stanovista interesa domacih privrednih snaga.

7 U Hrvatskoj je 1862. sagradena prva zeljeznitka pruga izmedu dva hrvatska grada - Zagreba i Siska, koja
je preko Zidanoga Mosta imala priklju€ak prema Ljubljani, Be€u i drugim prugama u Monarhiji. Osam godina
potom otvorena je za promet druga pruga u Hrvatskoj, a prva u Slavoniji - Vilany - Osijek - Dalj, koja je taj
dio Hrvatske povezala s BudimpeStom, Be€om i drugim gradovima. Dodu$e, iako su hrvatske autonomne
institucije poku$avale koncipirati zeljeznicku mrezu u interesu gospodarskog razvoja zemlje pruge su u
potonjim godinama gradane ponajprije u madarskom interesu, jer hrvatske vlasti i gospodarstvenici nisu imali
financijske snage za njihovu izgradnju.
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skup pa se u Monarhiji opetovano u to doba javila potreba snaznijeg oZivljavanja rijeCnog prometa ili
kombiniranje i jednog i drugog prijevoza.®

Tako je npr. planirana izgradnja dunavsko-savskog kanala, podrzana i u nekoliko mahova poticana
od domadih gospodarstvenih krugova, trebala biti korak blize k oZivotvorenju procesa izgradnje
moderne kapitalisticke ekonomije u Hrvatskoj. Plovna veza kanalom Dunav - Sava povedala bi pro-
metnu vrijednost Dunava i Mediterana, osnazila trgovinu i promet Slavonije, posebice donjeg toka
rijeke Drave, s Jadranom, te istodobno na tom podrucju poboljsala stanje silnih podvodnih voda i
modvarnoga podrucja i gospodarski ojacala gradove i trgovista na tom rije¢nom putu pri ¢emu je
posebice bilo vazno uklju€ivanje pomorskog prijevoza kao dionice multimodalnog prometnog susta-
va u prometne tokove sirovina i gotovih proizvoda, jer su troskovi prijevoza rijekama i morem bili
najniZi. Sve bi to u konacnici imalo povratan utjecaj na trZiste, i to kroz sniZavanje prodajnih cijena
robe - srijemsko, slavonsko i madarsko Zito i kukuruz, drvo iz slavonskih i srijemskih Suma, kamen
iz Ugarske, §ljunak, te ugljen i druga roba iz Bosne - i porast stupnja konkurentske sposobnosti hrvat-
skog i madarskog gospodarstva na svjetskom trZiStu. Stoga je opetovanost zamisli o pretvaranju
Drave i Save u plovni put (njihov spoj dalje s Jadranom) utjecao na pojavu sustavne regulacije rijeka,
tj. na prve pocetke ozbiljnijih tehnickih tretmana Drave i Save vezanih za plovidbu parnog brodarstva
na unutra$njim vodama, do uvodenja jedinstvenoga vodnog prava za cijelu Austro-Ugarsku Monarhi-
ju, osnivanje Op¢ih vodnih zajednica dravsko-dunavskog sliva i vodnih zadruga te bi istodobno dala
i jasne konture sustavnoj zastiti i obrani od poplava u borbi za osvajanje novih poljoprivrednih povr-
Sina, odnosno nastojanjima za poveéanjem Zetvenih prinosa na koje su utjecale Ceste poplave, nere-
guliranost tokova Dunava, Drave i Save i njihovih pritoka, kao i nepovoljan poloZaj proticajnih otvora
mostova i mlinskih brana, zapusSteni i nanosima zakrceni vodni Zlijebovi te stabla koja su se ruSila u
rijeke i njihove pritoke uslijed uruSavanja obala i sli¢no. No, zagovarateljima djelatnosti za stvaranje
modernih ekonomskih odnosa bilo je jasno da se ne mogu posti¢i zacrtani gospodarski ciljevi bez
pomoci drzave, ali su istodobno i isticali da poticaji moraju biti i u vlastitim ekonomskim snagama,
jer je provedba regulacijskih radova umanjivala nesigurnost plovidbe koja je nastajala u vrijeme viso-
kog vodostaja i donoSenja velikih stabala koja su se prislanjala na prudista i ¢inila voZnju brodovima
vrlo nesigurnom.®

Sukladno tim smjernicama u Kraljevini Hrvatskoj i Slavoniji obracala se veéa pozornost sustavnoj
regulaciji donjega toka Drave, koja je posebice od druge polovice 19. stolje¢a do raspada Monarhije
dobila, uz Savu, vaznost u prometu drva i poljskih plodina iz Podravine i Slavonije u zapadne dijelove
Monarhije, a osobito u tzv. Alpske zemlje izvan Monarhije. To je vrijeme kada je godi$nji manjak
potreba za Zitom u Italiji, Francuskoj i Engleskoj bio velik, a hrvatsko i ugarsko Zito moglo je na
trziStu konkurirati jeftinijem ruskom i americkom Zitu, ali jedino ve¢im ulaganjem u sigurniju rijeCnu
plovidbu. Istodobna potreba Primorja, Stajerske, Koruske i Tirola za Zitaricama, drvom i soli te pro-
meta Zeljeza, strojeva, ugljena, konoplje, vina, piva i druge trgovacke robe najjeftinije se mogla
pokrivati podunavskim rijenim prometnim sustavom preko Siska i spoja na Jadran. Tadas$nje potrebe
domadeg i inozemnog trziSta za koriStenje toga prometnog pravca te njegova veza s Jadranom, kao
bitne prometnice trazene robe, potaknule su moguénost ostvarenja prirodnih veza izmedu hrvatskog
kontinentalnog zaleda i Jadrana. Ali, kako se tim rijekama moglo ploviti bez vecih potesko¢a samo u
vrijeme normalnog i nesto viseg vodostaja iskoriStenost plovidbenih putova usmjerenih na Dunav,
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8  DAH, Depozit br. 36 (1949.) A. CUVAJ, Povijest trgovine..., n. dj., sv. 1, 53., 59; Gordon EAST, Poviestni
zemljopis Europe, Zagreb, 1944., 323-324; Erich HOBSBAWM, Doba kapitala 1848-1875., Zagreb, 1989.,
5, 6, 51; "Dunavsko-savski prokop, njegova vaznost i svrha", Sriemske novine, Organ za poljodjelstvo, obrt i
trgovinu, te opce interese, br. 25, Vukovar, 29. ozujka 1893.

9 Z.ZIVAKOVIC-KERZE, "Rijeke Dunav i Sava te prvi projekti glede prokapanja kanala Dunav-Sava", Casopis
za suvremenu povijest, god. 31., br. 2, Zagreb 1999., 307, 308: Igor KARAMAN, Hrvatska na pragu moder-
nizacije, Zagreb, 2000., 33.; Sriemske novine, Organ za poljodjelstvo, obrt i trgovinu, te opce interese, "Dalje
o dunavsko-savskom prokopu", br. 28, Vukovar 8. travnja 1893.; Mirjana GROSS, Izvorno pravastvo, Zagreb
2000., 176., 177.
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najduZu i najmoc¢niju rijeku Monarhije, bila je relativno slaba ponajviSe zbog prirodnih karakteristika
Drave koje su traZile neprestana drzavna vrlo opseZna financijska sredstava u regulacijske vodopri-
vredne radove. Naime, ta rijeka u svom donjem toku u Slavoniji nema dovoljno prijenosne snage, pa
se stabla i panjevi natope vodom i potonu, a pijesak i mulj ih zatrpaju te se kod niskoga vodostaja
pojave sprudovi, poloji i plicaci koji s vremenom postaju sve veci. Uslijed nastalih prepreka matica
vode mijenja pravac toka rijeke, potkopava obalu, rusi je i odnosi materijal na protivnu stranu. Regu-
lacija se morala provesti jer Drava je u gornjem toku valjala krupni §ljunak i u Hrvatsku unosila
neregulirane unose i dovaljivala mnoZinu pruca. Bududi da je taj materijal prevelik i preteZak "ne
provalja se cijelom duzinom korita nego ostaje lezati na dnu" i prilikom niskoga vodostaja, kao nere-
gulirani oblici, ostaje izvan korita na desnoj i lijevoj strani odnosno sredini rijeke. "Ta je pojava tim
vaznija Sto se tok vode ili struja rijeke od jedne obale na drugu valja te tako pravi jako vijugavo korito
ili se razdvaja u viSe rukava, potocica i jaraka. Stoga se mora stvoriti normalni profil u regulatornom
smjeru te da se u tom profilu voda drzi na okupu, da Ziva sila vode uz dulje vrijeme sama stvori
dovoljnu Sirinu i dubinu tako da glavni tok rijeke ostane u opredijeljenom profilu kod srednjega vodo-
staja rijeke, kao i onda, kada se velika voda prelijeva preko obala". Tim regulacijskim radovima
"trebalo je omoguditi da se suviSni materijal, koji rijeka dotura, upotrijebi za naplavljivanje iza regu-
liranoga korita uz pomo¢ napravljenih otvora za omogucavanje utaloZenja". Zbog toga se prvotno
morao ustanoviti "regulatorni smjer ravnim ili krivudavim smjerom veéega polumjera, pa se na taj
nacin omogucavalo postupno i regularno taloZenje na onim mjestima gdje se to odredilo na temelju
regulatorne osnove. Kod projektiranja regulatorne osnove morala se cijela voda iz pocetka kod sred-
njega vodostaja sakupiti u jedno korito (profil srednje vode), a Sirina profila se ustanovljavala prema
mjestima gdje se nalazio prirodni profil na rijeci. Pri tome "ne smije biti prekomjerna §irina da se ne
bi stvarala prudista i rascjepkao tok vode. Mora se paziti da se ne izazove preuska Sirina u kojem bi
voda dobila odviSe veliku brzinu 1 Zivu silu te bi velikom Zestinom navalila na obalu, odnosno na
paralelne gradevine koje se imaju izvesti duz obala"."

"Ravni smjer je za regulaciju rijeke najjednostavniji i teorijski najbolji, ali se ne moZe projektirati
svugdje, a negdje nije niti potreban. Obicno se regulatorni smjer rijeke osniva u zavojima od 1.400 m
polumjera i viSe ili u ja¢im zavojima. I u ravnom regulatornom koritu rijeke pokazalo je iskustvo da
se najveca dubina rijeke stvara kod srednjega vodostaja uzduZ obala, a u sredini se naplavljuje mate-
rijal i tamo opstoji najmanja dubina. Da se to naplavljivanje dogada bas u sredini korita moZe se lako
dokuciti $to se ovdje prave manji virovi te postoji jednako gibanje uzduZ obala na kojima gradevine
uvijek manje ili viSe smetaju toku rijeke i prouzrokuju da voda oStro i brzo te€e. SuZenjem korita se
tome mozZe stati na kraj te dobiti da se korito uz cijelu Sirinu razvija u jednakoj dubini. Kod ostrih
zavoja se pokazuje da na konveksnoj strani obale kod visoke vode dolazi do nagomilavanja visokoga
prudista koja kod padanja vode vire, a dubina na konkavnoj strani postaje izvanredno velika.""

U vrijeme visokog vodostaja od mirne, ravnicarske rijeke nastaje nemirna, koja ugroZava okolne
obradive povrSine, a javljaju se i velike smetnje plovidbi. Ta podivljalost rijeke umanjivala se, i dje-
lomice rjesavala, sustavnim regulacijskim radovima, koji su se provodili radi:

1. Uredenja i "popravljanja toka da se urede odnosaji odtoka voda takvim nacinom da se korito
rijeke uredi da isto samo u jednom regularnom koritu tece, a da su obale i stijene doline zasti-
éene protiv oSteenja i razorenja tekucée vode.

2. Zato da se nakon izvedenoga uredenja i poboljSanja toka vode, kako je naznaceno pod 1.,
plovidba na rijeci omogudi ili gdje postoji, sauva i osigura".'

10 DAH, fond Krajigka gradevinska direkcija 1844. - 1868.; UOZV GO KTO, fond 79., kutija 26; Velike vode
poplave u Slavoniji i Baranji. (urednik Ci¢ek, Vladimir). Osijek, 1973., 11, 14, 23.

' DAH, UOZV GO KTO, fond 79, kutija 26, 1888.-1907.

12 |sto, Depozit br. 36 (1949.) A. CUVAJ, Povijest trgovine..., sv. 2., n. dj., 367, 368. (Citirano iz Cuvajevog origi-
nala); UOZV GO KTO, fond 79, kutija 26, 1888.-1907.
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Regulacija rijeka, odnosno "nacin izvodenja gradevina, ovisio je o opfe mjesnim okolnostima,
geoloskom stanju rije¢noga predjela, zatim o padu rijeke, o kakvodi, veli€ini i mnoZini materijala
kojega voda nosi, odplavljuje ili talozi, zatim o trajanju vodostaja i o razmjeru mnoZine visoke i
malene vode. Pri tome glavna mana naSih rijeka, koja se najprije mora odstraniti, jest rascijepano i
promjenjivo korito. Ova se mana javlja §to velika voda, valovi i Ziva sila vode razaraju neutvrdene,
ponajvise od zemlje i pjeskovitoga tla ili pruéa sastojece obale i doline. OCevidna posljedica ove mane
sastoji se u tome da rijeka kod padanja vode ima vrlo razli¢itu §irinu, da je ponajviSe rascijepana u
dva ili viSe rukava, da ima mnogobrojna prudista, te kod bududih velikih voda opet prijasnji tok napu-
Sta i staro korito opet zamulji, Sto otkida i otplavljuje prudista, te se to neprestano ponavlja. Ovim
neprilikama te od mjestimice nastalih mo¢vara moZe se stati na kraj samo sistematskom regulacijom
rijeka, i to:

*  Odstranjenjem rascjepkanja vodotoka i vodenjem rijeke u jedno sustavno regulirano korito;

* SuZenjem Sirine rijeke na potrebitu normalnu S$irinu;

e Utvrdenjem korita, gdje je potrebno, gradnjama izvedenim u veéim duljinama;

e Utvrdenjem obala obaloutvrdnim ili paralelnim gradevinama;

* Naplavljivanjem starih korita ili rascjepkanoga toka rijeke, koji se napuSta naravnim naplav-

ljivanjem niskih prudisSta i uopée u nizinama iza utvrdenih obala;

* Uredenjem uzduZnoga sustavno reguliranoga toka rijeke, te buducega dna u struji rijeke."'®

"Za odstranjenje druge mane nasih rijeka, naime Sto se voda, kada naraste prelijeva preko obala te
prouzrokuje poplave cijele nizine, tj. na onim dijelovima rijeka, prvo treba provesti regulaciju rascjep-
kanoga toka i urediti neuredene obale:

1. Ustanoviti profile srednje i ljetne velike vode, do¢im provesti ustanovljenje profila za najveci
vodostaj kod nereguliranih rijeka nije tako vaZzno, izuzev u slucajevima gdje postoje ili se
namjeravaju odmah praviti nasipi uzduz rijeke, Sto se ipak ne preporucuje, jer onda rijeka ne
moZe nizine i stare vodotokove, rukavce i stara napustena korita naplavljivati, pa i nema rijeka
prilike da doneseni materijal uloZi.

2. U nekom savezu sa ustanovama pod a) stoji ustanovljenje pada vode rijeke prije regulacije i
pada vode odnosno dna korita za buduce, naime poslije provedene regulacije rijeke Sto se
potanko ne moZe posve sigurno, ali na temelju iskustva po prilici ustanoviti kako se dno korita
i pad vode bude nacinio kada se provede regulacija."™
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SUSTAVNA REGULACIJA | PLOVNOST DRAVE

U razdoblju znatnijih ulaganja u razvoj moderne privrede Habsbur§ka Monarhija je zbog vaznosti
dravskoga plovnoga puta od 1830. do 1845. drzavnim ulaganjima subvencionirala dio sredstava za
radove reguliranja neodrzavanog, tj. zapustenog, rijeCnog korita Drave. Radovima, prvim takove vrste
u srednjem i donjem toku Drave, uklonjeni su iz korita trupci, uredeni nanosi, grebeni i svladani viro-
vi. Jedino tako se dravska plovidba mogla ukljuciti u prometni sustav zapadnog dijela Monarhije.
OdrZavanje "dravskoga puta", u vrijeme sve snaznijeg prometa masovnim teretima, traZilo je i nova
rjeSenja pogotovu kada su pravci robnih tokova i tada$nje prometne moguénosti naznacivale sve
precu potrebu za kombiniranim rije¢no-suhozemnim prometovanjem. Od prve polovice 19. stolje¢a u
promet Dravom najaktivnije se ukljucilo becko "Dunavsko parobrodarsko i dioni¢ko drustvo za paro-
brodarenje na Dunavu i pomoénim rijekama"'®, koje je ubrzo monopoliziralo promet Dunavom, a
tako i Dravom. "Da bi se poduzeli predradovi za regulaciju u smislu gore navedenih nacela trebalo je

8 DAH, UOZV GO KTO, fond 79, kutija 26, 1888.-1907.

4 sto.

5 Drustvo je osnovano 1829. godine Od 1846. dobiva, na 35 godina, iskljugivi privilegij parobrodarenja po Du-
navu i njegovim pritocima. Godine 1847. Drustvo je imalo 41 parobrod; 1851. godine 71 parobrod i 233 Slepa;
1880. godine 188 parobroda, 750 plovila za robu i 100 specijalnih plovila (pontoni, bageri i sli¢no), te akcijski
kapital od 25,200.000 Guldena. Godine 1914. ima 140 parobroda i 857 Slepova sa 469.656 tona nosivosti.
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iste sistematski i potpuno poduzeti, tj. provesti izmjeru i nivelaciju na kopnu i vodi, opaZati vodostaje,
sastaviti nacrte za buduce i postojece okolnosti te na temelju istih projektirati regulaciju". Radi skra-
¢ivanja dravskog plovnog puta organizirane mjere za uredenje Drave, tj. sustavni regulacijski radovi
(presijecanje meandara toka Drave, CiS€enje korita, odtok suviSnog materijala koji rijeka dovalja i
slicno) obavljani su etapno kroz cijelo 19. stolje¢e do pocetka 20. stoljeca. Nacin regulacije rijeka,
odnosno nacin podizanja gradevina, ovisio je o mjesnim okolnostima, geoloskom stanju rije¢noga
predjela, zatim o padu rijeke, o kakvoci, veli€ini i mnoZini materijala koji voda nosi, doplavljuje ili
taloZi, zatim o trajanju vodostaja i o razmjeru koli¢ina visoke 1 niske vode, ali ponajviSe o koncepciji
prometnoga razvoja Beca, odnosno Budimpeste prema Hrvatskoj. Reguliranje Drave zapoceto 1830.
posve su obustavila dogadanja revolucionarne i reformne 1848.1 1849. godine, koje su, doduSe, ozna-
Cile oZivljavanje gospodarstva i druStva te modernizaciju politickog Zivota u vrijeme kada je madarski
politic¢ar Istvdn Széchényi (1791.-1860.) objavio u Budimpesti koncepciju prometnog razvoja. Medu-
tim, unato¢ sveobuhvatnom programu modernizacije u kojem je na istaknutom mjestu bio razvoj
Zeljeznickih i suhozemnih prometnica, plovnih kanala, stratesko, prometno i vanjskotrgovinsko zna-
¢enje Rijeke s prometnim potencijalom Drave i Save madarska strana nije se usmjerila prema Hrvat-
skoj nego prema Transilvaniji. Sve je to tada utjecalo na neostvarenje nastojanja Trgovacko-obrtnicke
komore za Slavoniju sa sjediStem u Osijeku glede zapocetih regulacijskih radova koji su tek 1855.
opetovano oZivjeli, ali sada i proSireno sa zahtjevom za poduzimanjem radova na regulaciji srednjeg
i donjega toka radi Zivljeg i veCeg prometa rijekom. U rujnu te godine imenovala je Komora komisiju
za pregled korita Drave od Legrada do usca, koja je utvrdila da se Cak s "relativno malo nov¢anih
sredstava Drava moZe regulirati" i da se stvore uvjeti za sigurnu plovidbu parobroda. Pri tome su
regulacijski radovi ukljucivali i ¢iS¢enje korita te uklanjanje suviSnog materijala koji rijeka dovalja,
ali se nije smjela suziti Sirina rijeke da joj tok ne dobije suviSe veliku brzinu kako se ne bi ugrozilo
obale, odnosno gradevine koje su se podizale duz obala. Ali glavni nedostatak Drave bio je "rascije-
pano i promjenjivo korito nastalo zbog visokih voda, valova i snage vode. Sve je to razaralo obale,
koje su bile uglavnom neutvrdene". Za sve je te radove trebalo osigurati golem novac pa se sve oteglo
na potonjih pet godina i tek je 1860. pri Komori imenovan Odbor za uredenje plovnosti Drave u koji
su usli 1 vanjski ¢lanovi, i to bosanski ili dakovacki i srijemski biskup Josip Juraj Strossmayer, val-
povacki vlastelin Gustav barun Hilleprand von Prandau i Hocfer, upravitelj dobara vlastelina Scha-
umburg-Lippe u Virovitici. U svom izvjeS¢u od 2. listopada 1860. godine Komora je izvijestila c. kr.
financijsko ministarstvo u Becu o gospodarskom stanju Slavonije. Odbor je vec¢ sljedece godine obja-
vio proglas i zamolio "narod da nov€ano pomogne taj projekt". Do travnja te godine sakupljeno je
"60.000 forinti dostatnih za izradu gradevnog operata o regulaciji Drave od u$¢a u Dunav do Barcsa,
u duZini od 151 km". Da namaknu preostali dio novca, krenuli su ¢lanovi Odbora 24. travnja 1861.u
Bec gdje su izvijestili c. i kr. financijsko ministarstvo o gospodarskom stanju Slavonije i zamolili
drZavnu nov€anu potporu za uredenje Drave do Barcsa. Medutim, pocetkom sijecnja sljedece godine
provedba regulacije Drave opet je odgodena zbog "navodne nestaSice raspoloZivih novC€anih sredstava
za naknadne radove", a Odbor je prestao djelovati.'®

Nagodbom 1867. te 1868. izvrSen je preustroj drzave i njena modernizacija koja je u poslijenagod-
benom razdoblju u prvi plan istaknula madarski drZzavni i osobni interes, koji je izmedu inoga traZio
i nove oblike poreza koji su iSli na Stetu rijeCnoga brodarstva. Stoga je u Hrvatskoj znaenje brodar-
stva pocelo sustavno opadati unato¢ tomu $to je Madarski sabor donio zakljucak da se izgradi kanal

6 Nikola Anatasijev PLAVSIC, Trgovacko-obrtnicka komora za Slavoniju u prvih pedeset godina njenog op-
stanka 1853. do 1903. I. dio, Osijek 1904., 65.; Zoltan HAJDU, "Drava kao administrativna i politicka granica",
Ekonomska i ekohistorija, br. 7., Zagreb-Samobor, 2011., 70, 71; DAOs, Zapisnici grada Osijeka 1867-1875.,
(priredio S. Sr8an), Osijek, 2005., 163.; DAH, Depozit br. 36 (1949.) A. CUVAJ, Povijest trgovine..., n. dj., sv.
3., Azbuéni popis svih trgovina, obrta i industrija u Hrvatskoj i Slavoniji od A - L, 955; Isto, UOZV, GO, KTO,
fond 79., kutija 26, 1888.-1907; Z. ZIVAKOVIC-KERZE, "Drava kao os Zivota, razvoja i odnosa kroz povijest
(Posebni osvrt na doniji tok rijeke)", Anale 18, Zavod HAZU za znanstveni rad u Osijeku, Osijek, 2002., 50, 51.
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Dunav-Sava uz pojavu ulaganja u nove prometnice izgradnjom Zeljeznic¢kih pruga'” §to je utjecalo u
drugoj polovici 19. stolje¢a na slabljenje te vrste prometa bez obzira Sto se vrlo sporim sustavnim
regulacijskim radovima povecavao broj plovidbenih dana na Dravi. Upravo je taj moderni transport
utjecao da su poduzeti regulacijski radovi i da je etapno uredivanje dravskog korita pocelo 70-ih
godina 19. stoljeca. Radovi su izvodeni od Barcsa, krajnje to¢ke sustava DruStva juZnih Zeljeznica, do
AljmaSa. Naime, izgradnjom Zeljeznicke pruge Pecuh-Barcs-Velika KaniZa stvoren je 1868. moder-
nizacijski temelj madarske dravske obale i zapocet razvoj grada Barcsa koji postaje vrlo primamljiv
za gospodarska ulaganja. Tek dvije godine potom u Osijek je dopremljen prvi jaruZar americke tvrtke
Osgood koji je o€istio dravsko korito kod Osijeka, ali kako se regulacija obavljala etapno (CeSce se
regulirala lijeva - madarska strana Drave) i uz ograni¢enu proracunsku pomo¢, koja je u pojedinim
godinama iznosila od 20.000 do 60.000 forinti, u potonjih je 10 godina regulirano samo 129 km od
Barcsa do Osijeka, a neregulirano je ostalo 22 km od Osijeka do uS¢a Drave u Dunav, tj. do Aljmasa.
Ti su radovi bili povezani s izgradnjom prve Zeljeznicke pruge u Slavoniji (pustene u promet 20.
prosinca 1870.) od Vilanja preko Osijeka i Dalja do Gombosa, koja je ukljucila u promet donji tok
rijeke Drave.'8

Medutim, takovo parcijalno reguliranje posebice se odrazilo na nesigurnost plovidbe kod Osijeka,
odnosno slabljenje trgovine u gradu jer je cijela gornjodravska obala bila zasipana pijeskom i muljem
Sto je otezavalo pristajanje brodova i lada. Istodobno je Drava svojim tokom donjodravsku obalu
potkopala tako "da ¢e se cijeli redovi kuca duZ obale odroniti. Ovo hudo stanje da se ima poglavito
pripisati okolnosti toj, Sto je djelomi¢no reguliranje Drave bez utjecaja i bez obzira na mjesne okol-
nosti grada Osijeka poduzimano". Buduéi da grad Osijek nije imao dostatnog novca da provede te
radove gradsko je poglavarstvo odlucilo uputiti zamolbu Zemaljskoj vladi u Zagreb s obrazlozenjem
"prijeke potrebe za daljnje izdaSno ucvrSéenje ovogradske dravske obale na zemaljski troSak". Tek
nakon 1880. provedeni su prvi opseZni regulacijski radovi na tom potezu u duZini od 22 km od Osi-
jeka do Aljmasa. Uklanjanje drva, priobalnih Sikara i plicaka olakSalo je plovidbu zbog urona (gazi-
vosti) brodova. Naime, do regulacijskih radova kada se prevozio maksimalni teret obustavila bi se
plovidba bas u donjem toku Drave zbog pli¢aka velike Sirine u vrijeme najZivljeg plovnog prometa
(u mjesecima srpnju, kolovozu, rujnu, listopadu i studenome). K tome, od ranih ljetnih mjeseci do
kasne jeseni nisu mogli ploviti brodovi s punim teretom zbog niskog vodostaja Drave jer je uron
brodova parobrodarskih dru$tava iznosio najmanje dva metra. Najzorniji su primjer brodovi "Dunav-
skog parobrodarskog i dioni¢arskog drusStva za parobrodarenje na Dunavu i pomo¢nim rijekama" koji
su imali nosivost od 650 tona i uron natovarenih brodova od 2,10 cm pa su ti brodovi po Dravi mogli
ploviti tek kod vodostaja od +230 cm do +250 cm. '

Bududi da je modernizacija dravskog plovidbenog puta bila vrlo vazna za obje strane (i za hrvat-
sku i madarsku) prvenstveno zbog prijevoza robe 1890. izdvojena je znatnija suma novca pa su
ponovljeni regulacijski radovi, i to na potezima kod Donjeg Miholjca, nizvodno od Barcsa, te na
potezu od pocetka osjecke dravske obale pa do uséa Drave kod Aljmasa. Ti zahvati su u cjelini prido-
nijeli znatnijem poveéanju parobrodarskog prometa na Dravi po kojoj su uz plovila Dunavskoga

NrNAOAQO | 3AVYA NMIDVINOIY VN rYO3ArLn AODAMN I LSIZYL - I7HIN-JINOMVAIZ YLV 1Z

7" Od 1867. do 1887. gradena je osnovna zeljezni¢ka mreza regionalnih i meduregionalnih veza pa je u tom raz-
doblju izgradena Zeljeznicka linija Nagyvarad-Baja-Dombévar-Kaposvar-Gyékényes-Koprivnica-Zagreb-Rije-
ka preko koje su zitarice iz panonske (madarske) ravnice prevozene do rijeCke luke i tako utvrdena povijesna
prometna veza Budimpesta-Zagreb-Rijeka.

8 DAH, fond 79 UOZV GO KTO, kutija 26, 1888.-1907.; Mira KORAR, "Granica na Dravi od 1848. do 1919. godi-
ne (Primjer Podravine i Prekodravlja)", Ekonomska i ekohistorija, br. 7., Zagreb-Samobor, 2011., 81; Z. HAJDU,
"Drava kao administrativna...", n. dj., 73, 78, 79; Danijel MARATOVIC, "Op¢i vodoprivredni problemi Slavonije
i Baranje u slivu rijeka Save, Drave i Dunava", Simpozij uredenje zemljista - Osnova za intenzivnu proizvod-
nju kukuruza, Osijek, 1976., 39; Barbara MEDANIC, Istocnohrvatska (slavonska) makroregija, Osijek, 1972.,
17.

9 DAOs, Fond TOK, Izvije§¢e TOK-a za Slavoniju o narodno-gospodarstvenom stanju Slavonije do konca 1881,
Osijek 1884.; Isto, Zapisnik Glavnih skup$tinah za godine 1867. do 1870., Knjiga 1033., Skupstina od 10.
sijenja 1870., 335; Zapisnici grada Osijeka 1867-1875., n. dj., 237, 474, 475
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parobrodarskog drustva plovili i parobrodi zasebnog Dravskog brodarskog (kasnije parobrodarskog)
drustva te brodovi Ugarskih drZzavnih Zeljeznica. Regulacija Drave pocela je ¢iS¢enjem korita. Tim je
zahvatima presjecCen Citav niz dravskih zavoja, sprudova i rukavaca, ali je Dravu bilo vrlo tesko regu-
lirati jer je dno rijeke u tom (donjem) toku propusno i pokretljivo i ve¢inom se sastojalo (i sastoji) od
sitnozrnatog pijeska ali i mulja mjestimi¢ne debljine 3-4 metra. S regulacijom korita usporedo se
kamenom utvrdivalo dravske obale. Sve je to utjecalo da je jacao parobrodarski promet na Dravi od
Barcsa do Osijeka.?®

Budu¢i da su ti radovi zahtijevali velika investicijska sredstva s kojima domaci privredni krugovi
nisu raspolagali sve do propasti Austro-Ugarske Monarhije izvodenje tih radova i njihov opseg na tlu
Hrvatske ovisio je ponajvise o interesima i nastojanjima za ostvarenjem tih interesa vladajucih snaga
dualisticke Monarhije, a ne o stvarnim privrednim potrebama razvoja prometa, novcarske i ostale

privrede na tlu Hrvatske.

UTJECAJI TRZISTA NA PLOVIDBU

Ukljucenje zemalja tzv. periferije u svjetsku trgovinu bilo je od velike vaZnosti za vodece gospo-
darske sile koje su ulaganja kapitala usmjeravale na izgradnju jedinstvene europske transportne
mreZe. Stoga su se u drugoj polovici 19. stolje¢a moderni prometni sustavi brzo razvijali §to je i ozna-
¢ilo pocetak temeljnih ekonomskih promjena pa je 19. stoljece uz to, i doba regulacije rije¢nih tokova,
tj. razdoblje u kojemu su vodeni putovi dio toga transporta. Stoga potreba za odredenom robom na
trZistu, tj. trgovinska djelatnost, imala je znatno znacenje u razvoju sigurnije plovidbe na srednjem i
donjem toku Drave, kao dijelu plovidbenih putova dunavskog bazena. Javila se u vrijeme meduzavi-
snosti rijeénog prometa sa sve naglaSenijom i intenzivnijom gospodarskom djelatno$¢u u proizvodnji
roba (Zita, a i drugih poljoprivrednih i stocarskih proizvoda te drva), u njihovom plasmanu na Sira
trzista i u vrijeme kada je austrijska i ugarska potraznja za tom robom (proizvodima) trazila i poticala
jeftiniji i brzi prijevoz. Uspostavljanje tzv. dunavskog puta, uz razmis$ljanja o njegovu internacionali-
ziranju, te u¢vr§éivanje prevladavajuéeg utjecaja Monarhije na dunavski plovidbeni promet bili su
Zarka Zelja Podunavske Monarhije. No, potrebno je istaknuti da su zadani gospodarski ciljevi vezani
uz sustavnu regulaciju Drave nailazili na velike poteskoce, bez obzira na utjecaje trzista, i to zbog
stalnosti i dugotrajnosti tih radova koji su se mogli ostvarivati jedino velikim drZavnim ulaganjima
koja su, gotovo uvijek, za te radove bila nedostatna, a skromne privredne snage domaceg gradanskog
poduzetniStva ostale su uglavnom zatvorene u uskim regionalnim okvirima. Stoga su postizavani slabi
ucinci ili tek djelomi¢ni uspjesi koji su ovisili o dinamici redovitog ¢iS¢enja korita od razli¢itih nano-
sa, zatim ucvri¢ivanja obala, izgradnji parobrodarskih pristanista u ve¢im gradovima uz Dravu (npr.
u Osijeku) i suzbijanje poplava regulacijskim radovima radi zastite stanovniStva i poljoprivrednih
dobara. Zbog toga se, pocevsi od druge polovice 19. stolje¢a pa do Prvoga svjetskoga rata, Monarhija
koristila i komparativnim prednostima plovidbe Dravom, dakako i Savom, usmjeravajuci se na
podrucje srednjeg Podunavlja pa je plovidba naSim rijekama i trgovina s hrvatskoga podrucja sluzila
i Becu i Budimpesti kao "dopuna" njihovim privredama. U to doba utjecaji trZista na plovno znacenje
Drave, te na njeno gospodarsko znacenje uopce, kao i gospodarsko znacenje cijele regije oscilirali su
izmedu ekonomskih ciljeva prijasnjih feudalnih Cinitelja, koji postaju predvodnici kapitalisticke pre-
obrazbe, i ciljeva drzavne politicke moci u njezinu jacanju. Ti ciljevi, i te aktivnosti radi njihova
postizanja, i sredstva za to ovisili su o drzavnoj prometnoj politici, o vojnoj politici, o koncepcijama
prometnih sustava, o interesima Habsburgovaca za Jugoistonu Europu u vrijeme kada se austrijska
drZavna uprava i na hrvatskom prostoru prilagodavala kapitalistickoj svjetskoj privredi i kada je odgo-
varala na zahtjeve kojima je bila izloZena u 19. stoljecu. Pri tim procesima veliko je znacenje drZave
u poticanju razvoja trgovine, i to promatrajuéi vodeni promet kroz znatna ulaganja u sustavne regula-
cijske radove osiguravajuéi sigurniju plovidbu kao najjeftiniji prirodni oblik prijevoza i izgradnju

20 7 ZIVAKOVIC-KERZE, "Drava kao os Zivota...", n. dj.; Vjesnik Zupanije viroviticke, br. 16., Osijek 1899., 16.,
128.
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pristanista te od kraja 60-ih godina 19. stoljeca ukljucivanje u promet donjeg toka rijeke Drave paro-
brodova Carskog povlastenog parobrodarskog Dunavskog drustva i Ugarskog parobrodarskog drus-
tva isti¢uéi tako veliko znacenje grada Osijeka kao izvanagrarnog i trgovackog sredista.?!

U vrijeme kada su se iscrpljivale Sume u blizini iskoriStavanja i prerade drva i kada se u Hrvatskoj
pocinju razvijati neke grane vezane uz eksploataciju drva izvozila se dravskim vodenim putem drvna
grada. U 19. stoljecu ta je vrsta trgovine dobila puni zamah diljem Europe; podizale su se parne pilane
i gradile Zeljezni¢ke pruge, narocito one koje su povezivale kontinentalne Sumovite dijelove s rijec-
nim i morskim lukama ili u HabsburS§koj Monarhiji preko Be¢a i BudimpeSte sa zemljama zapadne
Europe. Svojstvo drva da plovi i pogodne znacajke vodenih tokova - pogodna dubina, stalan protok
vode i pogodna povezanost vodenih tokova izmedu mjesta pribavljanja drveta i mjesta njegove upo-
trebe/iskoriStavanja i prerade osigurali su prijevozu drva splavarenjem znacajno mjesto u rijenom
transportu. Nije bilo dana da kroz Osijek nizvodno Dravom nije prolazilo nekoliko "flosova" grade iz
Kranjske. Od splavarenja su Zivjeli vlasnici Suma, Sumski radnici, splavari i prijevoznici, a na obala-
ma Drave trgovci i gostionicari. Rijekom su otpremani trupci hrasta luZnjaka iz Podravine do Osijeka,
a isto tako i bukova i crnogoricna stabla iz Slovenije. U Osijeku i BeliS¢u drvo je preradivano pa su
vecim dijelom pepeljika ili daske slani Dunavom na sjever i istok. Istodobno je trgovina proizvodima
drvnopreradivacke privrede, posebice bacvarskih duZica, i to preteZno za tzv. njemacku bacvarsku
gradu, bila je usmjerena prema trZiStu preko podravskog pravca dolinom Drave, pa Dunavom do
Regensburga, a odatle Zeljeznickim vezama na njemacko i francusko trZiSte. Za izvoznu trgovinu
drvnom gradom i/ili drugim preradevinama postajalo je sve znacajnijim poslovno partnerstvo vanj-
skih poduzetnickih Cinitelja i slavonskih veleposjednika posebice zato jer je to doba krize proizvodnje
na vlastelinstvima®® kada se otezano prodavalo Zito, pa su vlastelinstva u Podravini bila prisiljena
prodavati velike komplekse Suma.?® Stoga je sve veée znaCenje u preradivackoj djelatnosti dobivala
eksploatacija drvne sirovine i u prostranim Sumama Slavonije i Podravine. Do druge polovice 19.
stoljec¢a Slavonija je 60% bila pokrivena Sumama, pretezno hrastovima starim i do 350 godina. Naro-
¢ito su bogata takvim hrastovima bila podrucja oko Valpova i Donjeg Miholjca. Kupivsi veliki Sumski
kompleks Henrik Salamon Gutmann iz Velike KanjiZe izgradio je krajem 1884. godine veliku pilanu
na dravskoj obali u Belis¢u; Sirenjem proizvodnje - tvornica tanina i buradi, suha destilacija drveta -
kao i razvojem parobrodarskoga prometa Dravom, postavljanjem 16 km Sumskih pruga te izgradnjom
uskotracne Zeljeznice za javni promet na relaciji Beli§¢e - Osijek, omogucio je gospodarski prosperi-
tet tvrtke, ali i BeliS¢a, gradi¢a na Dravi.?*
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Drava je poznata rijeka koje pomice svoje obale i stvara hidrotehnicke probleme. Oduvijek se
nakon proljetnog topljenja snijega u gornjem toku ili pak poslije dugotrajnih kiSa u krajevima njezi-
nog srednjeg i donjeg toka poplavljivale poljoprivredna zemljisSta i Sume, pasSnjake, voénjake i nase-
ljena mjesta. Poplave su narocito nastajale zbog nereguliranih tokova pritoka, tj. rjeica i potoka i

21 |van T. BEREND-Gyorgy RANKI, Europska periferija i industrijalizacija 1780-1914., Zagreb, 1996., 16., 90.;
Horst HASELSTEINER, Ogledi o modernizaciji u srednjoj Europi, Zagreb, 1997., 154; DAOs, Zapisnici grada
Osijeka 1861.-1866., (priredio S. Sr8an), Osijek, 2004., 120, 176;; DAOs, Zapisnici grada Osijeka 1867-1875.,
n.dj., 117

22 Nastupila je nakon ukinuéa tlake, jer se veleposjednici nisu uspjeli prilagoditi novim uvjetima pa nisu imali
novca da pla¢aju poljoprivredne radnike. Sjec€a i prodaja

23 |, BEREND-G. RANKI, Europska periferija..., n. dj., 91, 130, 131; M. KORAR, "Granica na Dravi od 1848....",
n.dj., 81; DAH, UOZzV, GO, KTO, fond 79., 5221 (4) Op¢i spisi 1906. VIl 123 a8-7; DAOs, Fond TOK, IzvjeSce
TOK-a za Slavoniju 0 narodno-gospodarstvenom stanju Slavonije do konca 1881, Osijek 1884., 174.; Sumar-
Ski list, 1884., 102.

24 DAOs, Fond vlastelinstva Valpovo, "Die Excellenz Gustav Hilleprand Freiher von Prandau’schen Doménen
Valpo und Dolnji Miholjac in Slavonien - Herausgegeben von der Administration Dieser Doménen, Be¢ 1885.;
Milan SALAJIC, "Ljudi i dogadaiji*, Staro Belisce, Belis¢e, 2012., 13-16.
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njihovih korita koja zbog male propusne moci, nisu mogla odvoditi viSak vode u Dravu te zbog
pomanjkanja nasipa. Tako je voda dugo ostajala po poljima i Sumama i zbog podzemnih voda jer
ispod tankog gornjeg obradivog sloja humusa debele naslage gline ne propustaju vodu §to je jo§ vise
doprinosilo poplavama koje su u Podravini ugrozavale ¢ak i bioloski opstanak pucanstva pa su tije-
kom 19. stoljeca postojeci nasipi povisivani, prelamani, popravljani te "izvodene vodopustnice". Od
poplava osobito su velike $tete trpjeli zemljoradnja i stoCarstvo, ali i ostale grane gospodarstva, pose-
bice suhozemni promet jer su u takovim (ne)prilikama "drumovi vodom poplavljeni bivali" jer u
vremenu poplava dolazilo je do uniStavanja usjeva, dugogodiSnjih nasada, Suma, stoke, peradi, ple-
menite divljaci, potapanja stambenih i gospodarskih objekata, nastajale su Stete na komunikacijama,
a dolazilo je i do pogorsanja zdravstvenih uvjeta Zivota, a nerijetko i do ljudskih Zrtva. Nakon povla-
¢enja vode ostajale su i posredne dugorocne materijalne, zdravstvene i bioloSke posljedice (uniStena
materijalna sredstva, naruSeno zdravlje, pogor§an bonitet tla i zagadena voda), jer se voda ne bi povu-
kla i nekoliko mjeseci.?®

Zbog slojevitosti tih radova jedan dio sredstava usmjeravan je na radove (npr. vadenje pijeska,
$ljunka, klada, stabala, panjeva, uklanjanje zapreka i slicno) koji su osiguravali nesmetani promet
vodenom podunavskom putu - od usé¢a Drave do Zemuna, Savom od Rugvice (nedaleko od Siska) do
Zemuna te Dravom od Barsca do Osijeka i obratno - i sigurniji i jeftiniji prijevoz traZene robe. Drugi
dio sredstava uloZenih u regulacijske radove utro$io se na obranu poljoprivrednog podrucja od popla-
va, tj. izgradnjom novih i odrzavanjem postojecih nasipa, uklanjanjem zapreka u koritu rijeke, kopa-
njem odvodnih kanala, sprecavanjem erozije obale gradnjom obaloutvrda, odnosno ucvrséivanje
dravske obale sa palisatima, koje je bilo skuplje ali je duze trajalo ili sa faSinama, te radovima oko
odvodnje i isusivanja vodoplavnih podruéja uz Dravu i njenih pritoka.?

Naime, problem suviSnih voda u kraju uz Dravu nametnuo se sam buduci da je gospodarska poli-
tika Beca tom dijelu Monarhije odredila ulogu dobavljaca hrane i sirovina. Kako su razvoj i rast u
poljoprivrednoj, a usporedo i u nepoljoprivrednoj djelatnosti (prometu, obrtu, trgovini), bili nezau-
stavljivi, drZzava je problem odvodnje suviSnih voda ipak rjeSavala podupiranjem odredenih radova
(dugoro¢nim zajmovima) koji su postupno rjeSavali taj problem u ugroZenom podrucju. Odvodnja
suvisnih voda predstavljala je gotovo oduvijek bitan zahtjev, narocito zbog nacina koristenja zemljiSta
u Hrvatskoj. Hidroloske i klimatoloSke prilike su na naSem prostoru takove da je odvodnja zemljiSta
bila i ostala jedan od najvaZnijih zadataka u vodoprivrednoj djelatnosti. Upravo je to jedna od cestih
dvojbi kod izbora reda prvenstva ulaganja, a u nedostatku sredstava za istodobno rjesenje odvodnje i
navodnjavanja. SuSe su ipak manji i rjedi problem od viskova vode pa je, gotovo uvijek, odvodnja
jedan od najvaznijih prioritetnih zadataka pa je zaStita od poplava izgradnjom novih i rekonstrukcijom
starih obrambenih nasipa znatnije osiguravala od kraja 19. stolje¢a u dolini Drave i njenih pritoka
visoki stupanj sigurnosti od poplava te zastitu ne samo poljoprivrednih povrSina ve¢ i brojnih naselja
i komunikacija. Pasivna se obrana ostvarivala pove¢anjem propusne sposobnosti korita Drave urede-
njem vodotoka, izgradnjom novih, rekonstrukcijom i poviSenjem postojecih nasipa kojima su podruc-
ja bila zaSticena od dotad zabiljeZenih ekstremnih vodostaja Drave i njenih pritoka. Medutim, regula-
cijski radovi vezani za te radove provodili su se, takoder kao i oni vezani uz plovidbu, parcijalno uz
nedostatna drZzavna i domaca ulaganja pa stoga nasipi nisu posve izgradeni, ili su pak pojedini objekti
(prokopi odnosno kanali za odvodnju suviSnih voda npr.) izgradeni u tehnickom pogledu neprikladno
ili nedovoljnih dimenzija §to je imalo negativnih posljedica u vrijeme visokih voda na poljoprivrednu
proizvodnju. Stanje se u donjem toku Drave glede uzroka poplava jos i pogorSalo izgradnjom cestov-
nih i Zeljezni¢kog nasipa koji nisu bili dobro projektirani te su onemoguéavali prirodni tok voda. Kao

25 DAH, UOZV GO KTO, 5232 (15), fond 79, Opéi spisi 1907. VIl 123 a, 123 b, 123 ¢ (regulacija Save, Drave i
Dunava); DAOs, Zapisnici grada Osijeka 1861.-1866., n. dj., 85, 86; DAOs, Zapisnici grada Osijeka 1867-
1875., (priredio S. Sran), Osijek, 2005., 40, 41, 109, 110, 115.

26 Velike vode poplave..., n.dj., 43, 49.; Mirela SLUKAN-ALTIC, "Hidroregulacije Drave i njezin utjecaj na tran-
sformaciju prirodnog i kulturnog pejzaza Podravine", Podravina, Casopis za multidisciplinarna istraZivanja,
vol. 1, br. 2, Koprivnica, 2002., 129; DAOs, Zapisnici grada Osijeka 1861.-1866., n. dj., 118.
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umjetna obrana od visokoga vodostaja podizani su nasipi da bi sprijecili poplavu okolnoga zemljista.
U isto doba nasip je zastitno sredstvo koje povisuje razinu vode u rijeci te pogorSava reZim vode. Ovo
jos viSe dolazi do izrazaja time §to su se nasipi podizali po dijelovima na pojedinim potezima. Zbog
velike erozije obala, narocito na oStrim zavojima, pojedini dijelovi nasipa nasli su se tijekom vremena
pored same obale odneseni pa su podizani novi dijelovi nasipa nesto dalje od obala.?”

Kada je 1879. rijeka KaraSica poplavila gotovo cijelo podrucje moslavacke, §ljivoSevacke, donjo-
miholjacke, valpovacke i petrijevacke opéine, kao i donjomiholjacko i valpovcko vlastelinstvo prove-
dena je 29. svibnja te godine rasprava na kojoj je Zupanijski mjernik éabrijan preporucio iskapanje
prokopa (kanala) od rjecice KaraSice kod mjesta Gata do Drave u duZini od 730 m i Sirine 20 metara.
Nakon duze rasprave dogovoreno je da se tzv. Gatski kanal prokopa. Buduéi da novci nisu bili tada
osigurani do ostvarenja toga prijedloga nije doSlo, ali nije ni zaboravljen. Bit ¢e prokopan u proljeée
1881., a ve¢ dvije godine potom moralo se osigurati dno Gatskog kanala. Napokon je Kr. podZupanija
osjecka 24. srpnja 1886. na temelju zapisnika Kr. zemaljske vlade od 17. travnja te godine odlucila
da sagradi branu na Gatskom kanalu. Donesena je odluka u konacnici 16. veljace 1892. "da se o trosku
interesenata Gatskoga kanala opet svrati potok KaraSica ispod Gatskog kanala u svoje pravo korito
kroz Valpovo". (Ostvareno tek 1896. godine).?®

Utvrdivanje obala, gradenje nasipa te odvodnjavanje okolnih podru¢ja omoguéavali su kraju uz
Dravu snaZnije koriStenje poljoprivrednih povr§ina, poveéanje poljoprivrednih proizvoda i robe
posebno trazene na domacdem i inozemnom trzistu.

UMJESTO ZAKLJUCKA

Iako je utjecaj trziSta na povezanost trgovine i transporta na savsko-dunavsko-dravskom plovnom
puta trazio sustavne regulacijske radove koji su se ostvarivali presijecanjima meandara, obaloutvrda-
ma, nasipima te gradnjom odvodnih kanala regulacijski radovi u cjelini nisu obavljeni sustavno, i to
ponajviSe zbog kroni¢nog pomanjkanja novca u drzavnoj blagajni, a ponekad i zbog drugih razloga.
No, potrebno je istaknuti da su zadani gospodarski ciljevi vezani uz sustavnu regulaciju Drave naila-
zili na velike poteSkoce, bez obzira na utjecaje trziSta, i to zbog stalnosti i dugotrajnosti tih radova
koji su se mogli ostvarivati jedino velikim drZavnim ulaganjima koja su, gotovo uvijek, za te radove
bila nedostatna pa su postizavani slabi ucinci ili tek djelomi¢ni uspjesi koji su ovisili o dinamici redo-
vitog CiS¢enja korita od razli¢itih nanosa, zatim ucvrs¢ivanja obala i suzbijanje poplava regulacijskim
radovima radi zaStite stanovnistva i poljoprivrednih dobara. Stoga se u tom segmentu regulacijskih
radova, a pod utjecajem potreba na trziStu poljoprivrednih i drugih proizvoda, uocavaju i prije dono-
Senja "Zakon o vodnom pravu Kraljevine Hrvatske i Slavonije" (31. prosinca 1891.) i osnivanja
vodnih zadruga, brojna nazo¢nost veleposjednika u toj aktivnosti. Tako je npr. pojava velikih povrSina
obradivog zemljiSta u kraju uz srednji i donji tok Drave povezana s iskoriStavanjem Suma?® na vla-
stelinstvima, koja su od sredine 19. stoljeca, nakon ukidanja feudalnog iskoriStavanja seljaka djelova-
la u izmijenjenim uvjetima pa su veleposjedi nasli glavni izvor prihoda u prodaji svog hrastovog drva.
Prikupljeni kapital ulagao se u agrarnu proizvodnju, a ta je sve snaZnije traZila odvodnju suvi$nih
voda, koje u prija$njim vremenima - kada je kraj obilovao Sumama - nisu Cinile veliku Stete jer su
dugo zadrZavale vodu. Ali kada je iskréeno zemljiste pretvoreno u oranice, polja i pasnjake trebalo je
s njih odvesti suviSne vode. Medutim, ni svim tim radovima opasnost od poplava nije otklonjena, jer
postojeci sustav vodoprivrednih objekata nije mogao odvesti u Dravu viSe od 1/3 velikih voda pa su
poslovi odvodnje nakon propasti Monarhije ostali nedovrSeni i preneseni su na rjeSavanje u narednim
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27 DAOs, fond Karasica-Vugica, spisi, fascikli 61., 62.

28 HDA, fond 1428-79 UOZV KTO, svezak 10-6, 1894.-1896., Promjer potoka Kara$ica i Gatskoga kanala;
DAOs - 838, Zadruga za regulaciju potoka KaraSice i Vucice te njihovih pritoka Donji Miholjac, Razni podaci o
tvorcu fonda (1898.-1962.), fascikl 61., Iskaz B.

29 Kraj uz Dravu i Savu obilovao je starim hrastovim $umama. Uz hrast luznjak bilo je i drugih nizinskih vrsta,
npr. bijele vrbe, crne i bijele topole, jasena, bukve, graba i drugih vrsta drva.




Podravina PODRAVINA Volumen 12, broj 24, Str.97 - 111 Koprivnica 2013.

ZLATA ZIVAKOVIC-KERZE - TRZISTE | NJEGOV UTJECAJ NA REGULACIJU DRAVE | ODVODNJU

desetlje¢ima. Istodobno su provedeni regulacijski radovi povezani za sigurniju plovidbu Dravom
osigurali u 19. stoljecu rijeCnom prometu karakteristiku laganijeg i jeftinijeg prijevoza. Taj oblik pro-
meta bio je, stoga, u Zizi interesa kako domacih tako i stranih gospodarskih krugova.3°

Zbog tog usmjeravanja i orijentacije javlja se potreba uredivanja dijela donjeg dijela rijecnog toka
Drave radi njezinog §to povoljnijeg uklju¢ivanja na "dunavski put" iz plodne ravnice i kraja s velikim
poljoprivrednim i Sumskim bogatstvom sve do isturenih Zeljeznickih ¢voriSta austrijskih i madarskih
Zeljeznickih pruga. Roba se dotad pretezno prevozila Dravom uzvodno do uséa Mure pa uzvodno
Murom do Kotoribe gdje se, u Medimurju, roba prekrcavala na Zeljeznicu za Trst. No, kako je to bilo
moguce samo za visoka vodostaja, roba se Cesto otpremala nizvodno do us¢a Drave pa uzvodno
Dunavom do Zeljeznicke postaje Tétény nedaleko od Budimpeste, a odatle Zeljeznicom do Trsta. U
takovim (ne)prilikama i domadi i strani utjecajni trgovacko-obrtnicki i industrijski krugovi nastojali
su svoje trgovinske interese osigurati nadovezivanjem na Zeljeznicku mreZu preko Drave. Posebice
kada se pojavio instrument bilateralnih trgovinskih ugovora s drZzavama na jugoistoku, pri cemu je
Monarhija ipak morala podnositi rast konkurencije zapadnoeuropskih industrijskih drzava s Njemac-
kim Carstvom na Celu. Pa, ipak, u vrijeme najintenzivnijih sustavnih regulacijskih radova na Dravi
vodeni promet u odsutnost u¢inaka ulancavanja, kao i mali udjeli u svjetskom trziStu izvoza poljopri-
vrednih proizvoda iz Slavonije nisu postati osnovom hrvatskog opéeg privrednog prosperiteta.s!

Buducdi da je regulacija rijeka, pa tako i Drave, zahtijevala golema investicijska sredstva s kojima
domadi privredni krugovi nisu raspolagali izvodenje tih radova u donjem toku Drave i njihov opseg
na tlu Hrvatske ovisilo je sve do propasti Austro-Ugarske Monarhije o interesima i nastojanjima da
se ostvare interesi vladajucih snaga dualisticke Monarhije, a ne o stvarnim privrednim potrebama
razvoja prometa, trgovine, industrije, novcarske i ostale privrede na tlu Hrvatske. Stoga su se iz ogra-
ni¢enih drZavnih sredstava obavljali samo skromni regulacijski radovi (financijski poloZaj hrvatske
autonomije nadzirala je madarska vlada koja se zadovoljavala samo s minimalnim radovima §to je i
utjecalo na neujednacenost odnosa prema znacenju plovidbe Dravom pa su se regulacijski radovi od
druge polovice 19. stolje¢a obavljali s ve¢om ili manjom jacinom. Iako je u tom razdoblju, u uspo-
redbi s plovidbom Dunavom i Savom, promet na Dravi bio upola manji, potreba Austro-Ugarske
monarhije za ekspanzijom utjecala je, izmedu ostaloga, i na snaznije prozimanje trgovinske i promet-
ne veze s Jugoistoénom Europom i Istokom, jer se Orijent i nadalje smatrao "prirodnim trZiStem"
Monarhije, a ekspanzija na Balkan imala je kontinuitet. Naime, potreba za ekspanzijom izraZavale je
potrebu za prestizem Austro-Ugarske monarhije u cjelini, koja je sama sebe smatrala velesilom i htjela
da je takvom smatraju i ostale europske sile.%?

Stoga je izostalo znacenje Drave na horizontalnom prometnom pravcu istok - zapad (i obratno) i
u integraciji hrvatskoga gospodarskoga prostora. Spoznaja unutar ugarskih politickih i privrednih
krugova da bi radovi na tom pravcu vise pridonosili modernizaciji hrvatskih vodenih prometnica i
hrvatskog gospodarstva, a kako je prometna politika bila pod ingerencijom madarske vlade i potpuno
ovisila o njenim interesima, ogranicavala je plovno i gospodarsko znacenje Drave i ulogu dravskog
plovidbenog puta. Nastojanja da se plovidbene moguénosti Drave ipak iskoriste, zavisila je stoga o
interesima i nastojanjima i lokalnim okvirima pa su domaci elementi (gospodarstvenici, poduzetnici,
veletrgovci, politiCari i drugi) svojom upornoscu i zalaganjem u tom pravcu i nadmasili svoje moguc-
nosti. Ostvarenje cjelovitih regulacijskih radova u donjem toku Drave bilo je znacajno za gospodar-
stvo kraja kroz koji Drava tece. Naime, u¢vr§éivanje i rekonstrukcija postojecih nasipa, kao i izgrad-
nja novih obaloutvrda imali su opée gospodarsko znacenje. Stitili su poljoprivredno zemljiste, naselja,
sela i gradove od poplava, tj. od izlijevanja Drave iz rijenog korita.

30 |. KARAMAN, "Drustveno-ekonomski uvjeti razvoja Kombinata Belis¢e do 1918. godine", Zbornik radova
Kombinat Belisce kao cinilac privrednog razvoja, Jugoslavenska akademija znanosti i umjetnosti - Centar za
znanstveni rad Osijek, Osijek, 1980., 79.; Z. ZIVAKOVIC-KERZE, "Drava kao os Zivota..., n. dj., 50-52.

31 7. ZIVAKOVIC-KERZE, "Drava kao os Zivota, razvoja..., n.dj., 53, 54.; H. HASELSTEINER, Ogledi o moder-
nizaciji..., n. dj., 155.

32 H.HASELSTEINER, Ogledi o modernizaciji..., n. dj., 152, 154, 155.
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SUMMARY

The transport and economic significance of the Drava River in the 19th century, as part of the
general trends of that time, laid in its natural and geographic significance, which became increasingly
important as this transport route was used and regulated. Its connection with the Danube (transport
route for many markets) and the pronounced agrarian structure of the economy, stimulated the navi-
gation of the Drava in its middle and lower courses and ensured its economic significance at a time
when the countries and societies of this region were adapting to economic expansion and responding
to the constant pressures, particularly towards the beginning of the 20th century. Transport took place
in both directions, from west to east and vice versa, particularly in the lower course, and navigation
of the Drava was important for trading in the both the easterly and southeasterly directions, particu-
larly towards Istanbul, which was an important market for Croatian trade during the 19th century.
Meanwhile, under the influence of a strong precipitation or nival-pluvial river regime, the Drava flo-
oded its banks twice a year, inundating the meadows, ploughfields, forests and dryland routes, making
the drainage of excess water in the Slavonian-Drava plains an issue of critical significance.
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