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Rijeka — vodeca hrvatska luka

Nikola Straziéic*

U rodu se raspravlja o geoprometnom polofaju, raevoju i suvremenom
enafenju rijelke luke, Prikarano je njezine prerastanje u sloden luéki su-
stav i poblife analizivan noviji porast prometa Osnovni jo preduviel daljeg
razveia Rijeke kao vadede hrvatske luke i tranzitne luke Srednje Europe iz-
gradnja suvremenih prometnih veza sa zaledem.

Kljuéne rijeél: geografski polofaj, lucki sustay, tranzitna funkcija,
glavna hrvatska luka.

Rijeka - the Leading Croatian Port

The paper discusses the peographic position, growth and current im-
portance of the Rijeka harbour, Iis transformalion inte a complex port sy-
stem is shown and analysis made of the latest increase in tratfic, The basic
precondition for further development of Rijeka as a leading Croatian port
and transit port for Central Europe is the construction of traflfic links with
the hinterland.

Key words: geographic position, port system, transil function, main
Croatian port.

GEOPROMETNI POLOZAJ - TEMELJNI CINILAC RAZVOJA 1
VAZNOSTI

Razvoj i funkcija svake znaéajnije morske luke proizlaze u prvom redu
iz vainosti geoprometnog poloZaja dotitne luke i zainteresiranosti gravita-
cijskog zaleda za tu lukuy, $to u punom smislu vrijedi i u odnosu na Rijeku
kao glavou hrvatsku luku i vainu tranzitnu luku,

Pogodni topografski uvjeti uz ui¢e Rjed¢ine — male ali vodom bogate kr-
tke rijeke, s utéem koje je otpotetka dobro sluZilo kao prirodna luka - bili
su bitni prirodni preduvjeti pri izboru lokacije naselja, $to se odrazilo i u
njegovu imenu — Rijeka. Medutim, smjestaj na obali Kvarnera, kojim se Ja-
dransko more — kao veliki zaljev Mediterana — najdublje uvuklo u europsko
mediteransko proéelje i time, zajedno s Tricanskim zaljevom, najvide pribli-
#ilo pospodarski razvijenom srednjocuropskom prostoru, uvjetovao je us-
mjeravanje na Rijeku, odnosno na Kvarner, vainih kopnenih i pomorskih
prometnih pravaca, $to je osiguralo Rijeci njeno dosadasnje znaenje, a bit
¢e temeljni &inilac i njenoga bududeg razvoja i funkcijel. Na Rijeku, naime,
izlaze dva vaina transeuropska prometna praveca, cestovna i Zeljeznicka: je-
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dan, iz istoénoalpskog podruéja - preko slovenskih Postojnskih vrata i, dru-
gi, iz podrudja srednjeg Podunavlja — preko hrvatskog »Goranskog pragae,
dok iz Rijeckog zaljeva (Kvarnera) polaze vaine pomorske rute prema Me-
diteranu, na jednoj strani, prema Sueskom kanalu i Indiku i, na drugoj stra-
ni, prema Gibraltarskim vratima i Atlantiku.

Prema tome, razvoj luéke funkcije Rijeke u najufoj je veri s valorizaci-
jom njenoga pogodnog geoprometnog polofaja u odnosu na dire gravitacij-
sko zalede, usprkos ne bag osobito povolinim topografskim uvjetima za iz
gradnju velike luke, s obzirom na nedostatak ravnog terena na obali kaji je
trebalo tek stvarati nasipavanjem dosta dubokog priobalnog mora, $lo zna-
¢i uz velike materijalne troskove,

Sve do pocetka 18, st Rijeka je mali kvarnerski gradié s jedva oko 3.000
ditelja i malom prirodnom lukom u uééu Rjedine. Tek pojavom merkantiliz-
ma u doba Karla VI, kad se u srednjoeuropskom zaledu javlja interes za
uklju¢ivanje u prekomorsku trgovinu, stvaraju se konaéno uvieti za valorizi-
ranje svih prednosti geografskog polozaja Rijeke, a time | za razvoj njene
posrednitke uloge u trgovinskoj razmjeni izmedu srednjoeuropskih zema-
lin, na jednoj strani, i prekomorskih zemalja, na drugej strani?. Proglage-
njem Rijeke slobodnom lukom (1719), izgradnjom Lazareta (1722) i prve ce-
ste sa zaledem (Karclina 1728), te prve rije¢ke industrije — rafinerije Scéera
(1750}, potinje razvoj i Sirenje rijecke luke, Pobeljianje prometnih veza do-
nijet ce podetkom 19, st. Luizinska cesta (1810)3, ali tek izgradnjom, od stra-
ne Madarske, Zeljesnickih veza sa zaledem (1873), kao i novoga, umjetnog, i
za ono doba velikog i tehni¢ki dobre opremljenog luckog bazena, Rijeka je
pocela u punom smislu funkcionirati kao velika europska luka.

Pogodan prirodni &inilac u maritimnom smislu bio je i Rijecki zaljev,
prostran i od puéinskih vjetrova otocima dobro zaklonjen, dovolino dubok i
za najveée brodove i s veoma pogodnim uvjetima za sidridte, a s olvorenim
morem povezan dovoljnoe Sirokim i dubokim Velim vratima,

IZRASTANIE RIJEKE U VELIKU LUKU

Prvi vedi zahvati na izgradnji rije¢ke luke zapodeli su polovicom 19. st.
premjestanjemn uica Rjedine nekoliko stotina metara istoénije u nove korito
(1855), time je formiran prostor Delte — preteino umjetno nasut, dok je sta-
ro rije¢no korito, kao stoljetna prirodna luka Rijeka, pretvoreno u izgrade-
nu luku za jedrenjake (Fiumara — Mrtvi kanal). Istodobno, nasipavanjem
mora ispred grada i izgradnjom prvog lukobrana poéinje se formirati
umjetni luéki bazen, ali do izgradnje nove velike luke dodi ée tek nakon Hr-
vatsko-ugarske nagodbe (1868), kada je Rijeka pripala kao scorpus separa-
tums« Madarskoj, koja potom tu izgraduje ssvojus luku, nasuprot saustrij-
skoms Trstu, Tako Rijeka preuzima funkeiju glavne luke Ugarske, kao &to je
u to doba Trst vodeda luka austrijske polovice Austro-Ugarske Monarhijes.

U 1913, posljednjoj godini uoéi prvoga svjetskog rata, promet rijecke
luke dosegao je maksimum s nedto vide od 2 milijuna tona (oko 1,2 mil. t
ukrcaj i oko 0,9 mil t iskreaj). Razvoj luke, koja tada obuhvaéa dva lutka
bazena — rijecki i susacki®, praden je izgradnjom lucke industrije, koja je
koneentrirana gotovo iskljuéivo zapadno od luke. U 1854, osnovana je Lje-
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vaonica metala (Stabilimentio tecnico), koja je 1864, prerasla u »Tvornicu
torpeda Whitehead i Co.x — prvu takve vrste u svijetu, 1882, utemeliena je
ljustionica riZe, a iste godine i rafinerija nafte. Prvo brodogradilidte za paro-
brode osnovano je 1855, a brodogradilidte na mjestu danagnjeg datira iz
1890,

Ma istofnoj obali Rjefine, pak, gdje je nakon izgradnje Karolinske ceste,
a na podnoiju brijega na kome je stari Trsart, podeo je razvo] novog naselja
pod imenom Sudak, utemeljena je 1821, tvornica papira, a nedto kasnije i
veliki mlinovi za Zito u dolini Rjetine. Na suSatkoj strani na mjestu danas-
nje tvornice »Vulkan« bila je uoéi prvoga svjetskog rata izgradena topionica
olova »Plumbums,

Upéi i za vrijeme prvopga svietskog rata Madarska je planirala izgradnju
nove feljezni¢ke pruge mnogo vede propusne modi i prodirenje rijecke luke,
ali je zavrietak rata sasvim izmijenio dalji tok razveja Rijeke i njene luke, a
madarski planovi ni do danas nisu realizirani.

RIJEKA I SUSAK - DVIJE ODVOJENE LUKE

Uspostavljanjem apsurdne driavne granice na Rjedini nakon prvoga
svietskog rata podijelien je dotad jedinstveni luéki bazen u dvije zasebne
luke - rijecku i suacku, od kojih je Rijeka (Fiume) ostala u granicama Itali-
je, a Susak se nadao u granicama novoosnovane Kraljevine SHS (Jugoslavi-
jel. Izdvajanje Rijeke iz prirodnog 1 nacionalnog zaleda, kao 1 novi geopoliti-
¢ki odnosi u Srednjoj Europl, imali su za posliedicu gubitak gravitacijske
zone i analogno tome drastiéno smanjenje prometa rijecke luke, dok je isto-
dobno suSatka luka imala prostranu gravitacijsku zonu, pa je u nekim godi-
nama izmedu dva svjetska rata — iako kapacitetom nekoliko puta manja od
rijecke — dostigla koliginom prometa rijeéku luku. Medutim, u tim medurat-
nim godinama ukupan promet obiju luka zajedno ni u najuspjesnijim godi-
nama nije prelazio 1,5 mil. t%. Rije¢ka je luka, dakle, u granicama Italije stag.
nirala, marginalizirana na periferiji driave, ali ni tadadnja Jugoslavija nije
nidta bitno uéinila za razvo] susacke luke niti za pobolj$anje prometnih veza
sa zaledem. Istina, luka se prodirila na Brajdicu i izgraden je odvojak Zeljesw-
nitke pruge do Bakra, ali planiranu izgradnju novoga luékog bazena u Ba-
karskom zaljevu onemogudio je drugi svietski rats,

Na kraju rata luéka i industrijska postrojenja u obje luke, u Rijeci i Su-
faku, bila su gotovo polpuno razorena, pa je nakon zavrietka rata neupo-
trebljiva luku i uniftenu industriju trebalo najprije iz temelja obnoviti, ali
do toga nije doélo u sasvim novim geopolitickim uvjetima.

RAZVOJ RIJECKE LUKE U LUCKI SUSTAV

Nakon drugoga svietskog rata Rijeka i Sugak postaju i u luékom i u ur-
banom smislu jedinstvena cjelina pod zajednizkim imenom - Rijeka. Uklju-
ivanjem u granice matice zemlje Hrvatske, Rijeka se ponovno nasla u uvje-
tima koji omogudéuju punu valorizaciju geoprometnog poloZaja, pa lime po-

G



Geografski glasnik

——= [ LIUBL Bah | [LJUBLIAKA - WIEN ) : 5
Jhrut & I

+-+ B - 11377 G g
—_— 0= Snjeinik Risnjak a2
il 115083 Artsiel DELMICE 5

— D 2z Plenik o o
A E ek 12731 g (’F 5
tp u

E RIJERKA o

/ ]

cBAK AR o
wertf ABEATI o TEiar-

Ut VRAN — BUDAPEST )
L1381 Bii vk-—_._g A

ELH! HRALIEVICA T & Vidrven

zaljev — 5 Pl
—""""E CRIKVENICA

5l 1 Geografski i geoprometni polofaj Rijetkog lutkog sustava; 1 = Rijecki lu¢ki bazen, 2 — Ba-
karsko-urinjski lutki bazen, 3 = Omisaljski lueki bazen, 4 - Radki lutki bazen, 5 - planirani
Plominski lntki bazen, A — Zeljezni¢ka pruga, B - planirana #eljesnica, C = glavna cesta, D
- naftovad, E - TE Plomin

Fig. ! Geographical position of the Rifeka harbaur svstem; | - Rifeka harbour basin, 2 = Bakar-
Urinj harbowr basin, 3 — Onrifal) harbour basin, 4 — Rafka harbour basin, § — planned Plo-
mir harbour basin, A — railway line, B — planned railway, C— main road, D - oil pipeline, E
- TE Station Plomin

tinje razdoblje dinamitkog razvoja rijetke luke, u kojemu Rijeka preuzima
funkciju glavne luke Hrvatske i tadagnje SFR Jugoslavije, kao i ulogu vaine
tranzitne luke za Madarsku, Austriju i Cegko-Slovaéku. Intenzivan porast
lu¢kog prometa nametnuo je nuZnost prodirivanja luke, a kako za to nije
hilo prostornih moguénosti na podrudju dotadadnjega luckog bazena ispred
gradske jezgre, riefenje je nadeno u izgradnji prostorno diskontinuirane lo-
ciranih novih luékih bazena, koji éine rijeéki luéki kompleks, cdnosne rije-
¢ki luéki sustav. Naime, pored otprije postojeteg Rijeéko-susatkog lutkog
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bazena, koji je zadriao pretezitu funkciju prometa generalnim teretom i dr-
vom, uz novoizgradeni kontejnerski terminal i #itni silos, izgraden je Bakar-
sko-urinjski luéki bazen s terminalima za sipke i tekuce terete i Ro-Ro pro-
met, potom Omisaljski luéki bazen s terminalima Jadranskeg naftovoda i
INA-Petrokemije, te Radki luéki bazen {luka Bréica) s terminalima za drvo i
staku?,

Medutim, osim izgradnje naftovoda, elektrificiranja Zeljeznicke pruge
Rijeka — Zagreb i asfaltiranja Luizinske ceste, nije bilo potrebne potpore od
strane savezne driave ni u odnosu na razvoj luke niti s obzirom na nuZnost
izgradnje novih prometnih veza sa zaledem, cestovnih i Zeljeznickih, vece
propusne modi od postojecih, Tzostala je, naZalost, u to vrijeme i odgovara-
juéa potpora od strane vlastite republike, koja je u svojoj lutkoj politici sas-
vim zanemarivala geoprometne prednosti Rijeke u odnosu na ostale luke.

PORAST PROMETA RIJECKE LUKE (RIJECKOGA LUCKOG SUSTA-
VA) NAKON DRUGOGA SVIETSKOG RATA

U prvim poslijeratnim godinama promet rije¢ke luke rastao je relativno
sporo, jer je porudenu luku trebalo najprije obnoviti, ali ve¢ 1949. lutki pro-
met je nadmasio dotad rekordnu 1913, godinu. Tijekom 60-ih godina, nakon
izgradnje rafinerije nafte u Urinju i terminala za sipke terete u Bakru, poéi-
nje intenzivniji rast, pa do kraja 70-ih godina ukupni luéki promet raste od
dotadagnjih oko 6 mil. t na oko 14 mil. t. Stavljanjem u pogon terminala u
Omislju i naftovoda krajem 70-ih godina, pak, doslo je do novoga naglog po-
_rasta prometa, koji je u 1980, dosegao 20 mil. t. Tijekom posljednjeg deceni-
ja ukupni promet rije¢ke luke (rije¢kog lu¢kog sustava) zadriao se, uz blage
‘oscilacije, na priblizno toj koligini {tabl. 1). ° ;

Tab. 1, Kretanje ukupnog prometa rjecke luke i udjela medunarednog i kabotainog prometa

CLO0E )
Godina Tevow Uvoz Tranzit Kabolaka Ukupnge
1950, 937 851 2 593 2383
19640, 564 1701 1 436 358 4 Q5%
1970, 736 4 281 3425 1907 10 349
1980, 1513 121032 4425 2apT 20437
1985, 1214 11376 3385 2 250 18225
1994, 1202 12 645 4 539 1002 20 283

Tzvori: Lu#ka kapetanija Rijeka, Statistika = Luka Rijeka, Statistickl godiSnjak Istre, Primorja i
Gorskog kotara (za 1990),

U ukupnom prometu rijeéke luke, dakle, izrazito dominira uvoz, i to s
tendencijom gotovo konstantnog rasta. U strukturi prometa, pak, zastuplje-
ne su sve glavne robne grupe: generalni, sipki i tekudéi teret i drvo, ali je ti-
jekom posljednje tri decenije do3lo do znatajnih promjena u njihova udjelu
(tabl. 2).
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Tab. 2. Struktura promela rijecke luke po glavnim robnim grupama (1960-19%0)
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Sl 2 Kretanje ukupnog lutkog prometa Rijetkog lutkag sustava (1946-1921.) 5 naznakom udje
la izvoea, uvora, kabotafnog prometa | tranzita (&), te struktura ukupnog robnog prometa
u 1990, podini, po robnim grupama {B); 1 - tranzil, 2 - kabotafa, 3 - uvor, 4 - izvoz; a - na-
Fta i derivati, b = rude § metali, ¢ - uglien i kaks, d — metalni proizvedi, & ~ gnojiva, [- Zea-
rice, g — prehrambeni proizvodi, h = ostala roba

Fig. 2 Developsent of the overall harbour traffic for the Rijeka harbour system [1946=1991), done-
ting the share of export, import, caboiageal rade and transti (Al and the streciure of the to-
! freighi iraffic i 1990 according to the type of goods (Bl 1 - transiy, 2 - cabotoge, 3 - im-
port, 4 = export: a — oif and derivatives, b — ores and metals, ¢ — coal and coke, d - menl
products, € — fertilizers, f= cereals, g — foodstuffs, h — other goods
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U ukupnom prometu rijetkoga luékog sustava razlidit je udio pojedinih
luzkih bazena, kake po koli¢ini tako i po vrstama robe, ali osjetne razlike u
tom pogledu uoéavaju se i izmedu pojedinih godina. U 1980. godini npr, na
Bakarsko-urinjski bazen otpadalo je vife od polovice ukupnog prometa,
dok je 1990. donijela u tom pogledu znatne promjene (tabl. 3).

Tab. 3. Promet rijecke luke po luékim bazenima (1570-1950)

Bakarsko-urinjski bazgen

Rijetko- ; Omisalj:  Rijatka

Godina suzacki Suhi Tekuti ski luka
basen teret teret Ukupno bazen ukupno

1870, 37 1662 4970 6632 - 10 344
1975, 3130 234 5500 T 821 = 12029
19310, 3 Tab 3 a4z 7 542 11 666 3025 20437
1945, 3245 3924 5761 9685 5295 18225
19940, 3 267 2429 5740 B 169 £ 595 20131

Tzvori: Statistika — Luka Rijeks, Lugka kapetanija Rijeka. (U promet Rijetko-sutatkog bazena
ukljuden je i promet Ragkog bazena).

Opadanje udjela suhog tereta u Bakarskom bazenu posljedica je u pr-
vom redu smanjenja tranzita Zeljezne rudace, zbog konkurencije luke Ko-
per. Opadanje udjela tekuceg tereta posljedica je smanjenog uvoza nafte za
domace triiéte, dok je porast prometa Omisaljskog terminala u 1990. godini
rezultat ukljuéivanja, prvi put, Madarske i Cesko-Slovatke u promet nafto-
voda {(oko 1,5 mil. t).

U prometu Rijeéko-susatkog bazena u 1990. godini bilo je 1605000 t
generalnog tereta (50,1 %) od ega 403 000 t kontejnerizirane robe (50 282
TEU), te 1 468 000 t sipkih tereta (45,8 %) i 131 000 t drva (4,1 %),

Unutragnji dio Rije¢koga lutkog bazena tradicionalno je namijenjen
putnitkom prometu. Medutim, suprotno porastu robnog prometa, u putnié-
kom prometu rijeka luka pokazuje tijekom posliednjih decenija konstan-
tan pad breja putnika, $to je posliedica zamjene konvencionalnih putni¢kih
brodskih linija, koje su ranije svakodnevno povezivale Rijeku s kvarnerskim
otocima, trajektnim vezama s tim otocima, a koje su uspostavljene u cjelini
izvan rijecke luke. Tako je putnicki promet od 1112000 putnika u 1960.
smanjen na 329 000 putnika u 1970. i na svega 150000 putnika u 1990,
godini'l,

U okviru razvoja rije¢ke luke nakon drugoga svietskog rata, Bakarsko-
urinjski lucki bazen dobio je trostruku funkciju, za promet tekucega, sipkog
i generalnog tereta. Prvi naftni terminal izgraden je 50-ih godina zajedno sa
spremnicima za tekuce gorivo na podrugju Urinja, a njegova funkcija poja-
¢tana je 1965. izgradnjom rafinerije nafte. Nakon toga ureden je privez za
tankere na urinjskoj obali, dok je terminal na cbali u Bakarskom zaljevu
prilagoden za ukrcaj naftnih derivata. Kasnije je u uvali Sriica izgraden
{1983} i terminal za ukapljeni plin.

Terminal za sipke terete izgraden je 1967. i tada je bio jedan od najmo-
dernijih pogona te vrste na Mediteranu. U potetku mogao je prihvatiti bulk
brodeve de 100 000 DWT (dubina 15 m), a kasnije do 150 000 DWT (dubina
185 m). Godisnji kapacitet terminala je do 7,5 mil. t rudace!2. U prvo vrije-
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me slufio je gotovo iskljufive za uvoz Zeljezne rudaée, a nakon izgradnje
koksare u Bakru (1978) slui i za uvoz ugljena za koksiranje. Ro-Ro terminal
u Bakru (izgraden 1983) namijenjen je prije svega ukrcaju robe iz nove skla-
diine zone Kukuljanovo, a moZe prihvatiti brodove do 20 000 DWT.

Terminal Jadranskog naftovoda u Omislju u prometu je, zajedno s na-
ftovodom, od 1979. godine. Ima dva priveza za supertankere do 350 000
DWT i spremnike za 500 000 m?* nafte. Kapacitet naftovoda je 34 mil. 1 go-
difnje, ali su crpke zasad instalirane za samo 22 mil. t'3. U 1991, otekivao se
promet naftom od 10 mil. t {za prvih 9 mjeseci iznosio je 8,3 mil. t), ali je -
zbog srpske agresije na Republiku Hrvatsku - promet naftovodom privre-
meno cbhustavljen.

Drugi terminal u okviru Omisaljskog luckog bazena je u uvali Sepen i
sluzi za potrebe tamosnje petrokemijske industrije u kojoj se proizvode pa-
lietilen (oko 70.000 t) i vinil klorid monomer. Izgraden je 1983. godine.

Terminal za drvo u Raskom luékom bazenu (Briica) izgraden je 1977.
godine, na mjestu ranijeg terminala za izvoz ratkog ugliena. Pored njega je
1982. izpraden terminal za ukrcaj stoket, Kapacitet terminala za drvo je
oko 200 000 t rezane grade godisnje (u 1985, ukrcano je 175000 t, a u 1990
godini 116 000 t). Preko terminala za stoku ukrcano je 1990. godine 198 596
grla (46 575 t), pa je u toj godini ukupni promet Ratkog bazena iznosio
162 575 15,

Kao logitan slijed nekadasnje funkcije, kad je Rijeka tijekom progloga i
potetkom ovoga stoljeca bila — uz Trst - jedna od dviju vodeéih luka tadas-
nje Austro-Ugarske Monarhije, rijetka luka je i nakon drugog svjetskog rata
zadrzala tranzitnu funkciju u odnosu na zemlje u srednjoeuropskom zaledu
(tabl. 4). :

Tab. 4. Tranzitni promet srednjoeuropskih zemalja preka rijecke luke (1960-1991)

; __ Auwstrija Madarska Cetko-Slav. Ostale zem, Ukupno
Gedlna 1000t % 1000t % 1000 % 1000t % 1000 ¢
1960, 728 54,5 200 139 430 299 4 17 1 436
1970, 1530 444 540 158 1074 34 291 84 3425
1930, 1999 452 522 118 1620 368 97811 4 gl 4425
1989, 998 327 505 195 1222 400 240 78 3055
1990, 1005 202 2127 427 1473 297 BETIr T4 4978
1591, 1024 158 2205 341 2957 457 282 44 6 468

Izvori; Statistika — Luka Rijeka, Terminal Jadranskog naftoveda u Omislju (za tranzit nafte u
1990, § 1991),

Udio austrijskog i éefko-slovatkog tranzita u ukupnom tranzitu rijedke
luke bio je sve do 1989. osjetno ispred udjela madarskog tranzita. Nagla
promjena od 1990. posljedica je ukljuéivanja Madarske i gﬂéku-sl:}vatkc u
promet Jadranskog naftovoda, U navedenoj koli¢ini madarskog tranzita u
1990, nafta je sudjelovala s oko 1,4 mil t, a u Setko-slovackom tranzitu s
oko 150000 t. U 1991. godini, pak, naftovod je bio u funkciji samo prvih 9
mjeseci i za to vrijeme je isporufeno Madarskoj oko 1,7 mil t nafte, a Ce-
$ko-Slovatkoj oko 2 mil. t, pa je u toj godini nafta sudjelovala u ukupnom
tranzitu rije¢ke luke s oko 57 %pts, ;
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RIJEKA - VODECA HRVATSKA LUKA

Ukupni robni promet svih hrvatskib luka u 1990, godini iznosio je oko
30 milijuna tona, a u tome je rijecka luka, s prometom od oko 20 mil. t, su-
dijclovala sa &7 %. Realno je, medutim, ogekivati da ¢e u bliskoj buduénosti
prometna funkcija Rijeke jos ojacati. Naime, ponovnim stavljanjem u lfunk-
ciju Jadranskog naftovoda Madarska i Cesko-Slovacka svakako ¢e povecati
uvoz nafte preko Omisaljskog terminala, a u planu je i izgradnja novoga luc-
kog bazena u Plominskom zaljevu namijenjenog uvozu ugliena #za potrebe
termoelektrane »Plomin 2« Postoje takoder veé od prije planovi prodirenja
terminala za sipke terete u Bakru, kako bi omogudio prihvat bulk brodova
do 220 000 DWT i povecao godiénji kapacitet terminala na 12 mil. t'7. I kon-
tejnerski terminal na Brajdici nije jos do kraja izgraden, a predvidena su
prodirenja luékog prostora iu luci Bréici u Raskom zaljevu,

Medutim, za dugoroéan dalji razvoj rijecke luke i njeno uspjesno funk-
cioniranje, i kao glavne nacionalne luke i kao perspektivne tranzitne luke
za srednjocuropske zemlje, nuZno je u najkracem mogucem roku, a da se ne
bi sasvim zakasnile u odnosu na konkurentske luke Trst i Koper, izgraditi
nove suvremene prometne veze sa zaledem (autocestu i Zeljeznicku prugu)
mnogo veée propusne moci od postojecih. A koliko se u tom pogledu ved
kasni, dovoljno je spomenuti da su Madari uoéi prvoga svjetskog rata, dakle
pred 80 goding, radili na projektu nove rijedke deljeznicke pruge. A znano je
takoder koliko je star plan za izgradnju plovnog kanala Dunav - Sava (Vu-
kovar — Samac). Prisjetime se usput da je prije mjesec dana (25. 9. 1992)
realiziran plovni put Rajna — Majna — Dunay, to ¢e sigurno imati stanovitog
utjecaja i na tranzitnu funkciju Rijeke.

Na kraju, ipak, ohrabruje ¢injenica 3to je, nakon nekolike decenija ne-
definirane lucke politike prethodne vlasti, vrhovnidtvo neovisne 1 suverene
Republike Hrvatske odmah na poéetku dalo jasnu poiporu buducem razvo-
ju Rijeke kao vodece hrvatske luke.
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SUMMARY
Rijeka — the Leading Croatian Port

by
Mikola Strafsic

An advantageous traffic and geographical position within the Kvarner bay, where the Adri-
atic sea, as a large gulf of the Mediterranean sea, has, together with the Gulf of Trieste, most
deeply stretched inte the European Mediterrancan forepart, induced the construction of road
communications and rail connections Bnking the middle European hinterland with the city of
Rijeka, thus enabling the city of Rigcka te develop into a large port.

In the second half of the 19" century Rijeka was the main Hungarian port and in 1913
reached a turnover of 2 million tons of goods, Between the First and Second World War the
port of Rijeka was divided, by the national boundary, into two separate ports - the port of Rije-
ka (Fiume} and the port of Susak - what resulted in the decrense of bath its hinterland and its
tatal turnover of goods. After World War'the Second, the city of Rijeka, as an integrated urban
and port potential, was again included into its national hinterland, thus ensuring a large hinter-
land to its port as well, which, although without sufficient support from the part of the state,
began with its expansion and became such a large port system which in the last few years had
reached a turnover of almaost 20 million tons of goods,

With the Republic of Croatia becoming a sovereign and independent republic, the port of
Rijeka has taken over the role of the leading Croatian port. Hewerer, taking into consideration
the capacity resirictions of the already existing lines of communication, it is necessary to carry
out, as soon as possible, all the plans concerning new road communications and rail conne-
ctions linking the city of Rijeka not only with its national hinterland but also with the Euro:
pean one in order to ensure the necessary preliminary conditions that have to be fulfilled if we
are really concerned with a long-term and successful further development of the port of Rijeka.
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