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NOVI MOSTOVI NA DUNAVU I NJIHOV SAOBRAĆAJNI ZNAČAJ 

Branislav B u k u r o v* 

U jednom od ranije objavljenih radova prikazao sam mostove na na-
šim velikim rekama i njihove saobraćajne funkcije.1 Kako su u posled-
nje tri godine puštena još četiri nova mosta u saobraćaj, smatram da je 
potrebno prikazati i njihov saobraćajni značaj. Od pomenuta četiri mosta 
jedan je izgrađen između Bačke i Baranje, dva između Bačke i Srema 
i jedan između Banata i Srbije. Pored četiri stara, tri između Bačke i 
Srema i jedan između Banata i Srbije, na Dunavu je dosada izgrađeno 
osam mostova. Kod Novog Sada i kod Bogojeva treba da se izgrade još 
dva tako da će ih ukupno biti deset. 

Od nova četiri mosta prvi je podignut između Bačke Palanke i Iloka, 
drugi između Bezdana i Batine, treći između Kovilja i Krčedina i četvrti 
između Kovina i Smedereva. 

Most »25. maj« između Palanke i Iloka 

Ovaj most je pušten u saobraćaj 19. maja 1974. godine. Podignut je 
na mestu gde se dunavska aluvijalna ravan najviše približila višim des-
nim lesnim stranama na kojima je izgrađen Ilok in gde je močvarna 
inundaciona ravan najuža, svega 3,5 kilometra. Na ovom mestu premo-
šćavanje Dunava je poznato od najstarijih vremena i zato su dva grada 
Ilok i Bačka Palanka imali veoma značajne saobraćajno-trgovačke i stra-
tegijsko-političke funkcije, naročito Ilok. U njemu je, na primer, u XV 
veku bilo sedište bosanskog kralja Nikole. 

Skelski saobraćaj na ovom mestu, koji je prethodio drumskom, bio 
je veoma živ sa jakom frekvencijom i putničkog i teretnog saobraćaja.2 

Godine 1971. prevezeno je ovom skelom 826.000 putnika, 14.300 zaprežnih 
vozila, 41.000 biciklova i motorciklova, 26.800 putničkih automobila, 
21.400 kamiona, 23.200 grla stoke i 105.000 tona razne robe.3 Saobraćaj je 
izgradnom mosta još više povećan tako da se može smatrati da je posle 
pančevačkog i novosadskog mosta ovaj sa naj frekventni jim saobraćajem 
na Dunavu. 

• dr., akademik in redni univ. prof., Prirodno-matematički fakultet, Universitet u Novom Sadu, 
Dr. Ilije Djuričića 4, 21000 Novi Sad. 

7 — Geografski vestnik 97 



Branislav Bukurov 

Most »25. maj« ima značajan lokalni saobraćaj. On povezuje ratarsko-
stočarsku jugozapadnu Bačku sa vinogradskom Fruškom gorom. Ali 
stanovništvo Suseka, Iloka, Neština i Šarengrada, zatim Vizića, Bano-
štora i drugih naselja jesu posetioci pijaca, trgovačkih radnji i robne 
kuće u Bačkoj Palanci. Svakodnevni posetioci su i mnogobrojni radnici 
iz ovih fruškogorskih naselja, koji su zaposleni u razvijenoj industriji 
Bačke Palanke i susednog Čelareva. Najzad, Bačka Palanka kao jak 
školski centar privlači i veliki broj učenika iz pomenutih naselja Fruške 
gore. 

Šira gravitaciona zona ovog mosta obuhvata maltene čitavu Bačku 
ako je u pitanju veza sa zapadnim Sremom. Stanovnici Bačke preko ovog 
mosta najkraćim putem dolaze do Srema i preko Šida do autoputa Beo-
grad—Zagreb. Svi oni koji bi želeli na zapad u Zagreb, Rijeku, Ljubljanu 
itd. ovo im je najkraći put. Ali treba još istaći da se preko ovog mosta 
i Bačke najkraćim putem za zapad vezuje i severni Banat. 

Palanačko-iločki most stvara i vilo povoljne uslove za vezivanje Bačke 
i Banata sa Bosnom, naročito ako se izgrade bolji putevi od Šida kroz 
Posavinu i Semberiju. Ova bi drumska linija imala zaista veliki značaj, 
pošto bi vezivala privredno veoma različite oblasti. 

Treba najzad, još istaći da stari drumsko-železnički most između Bo-
gojeva i Erduta omogućuje još kraći put od severnog Banata i severne 
Bačke prema Zagrebu, ali je on vrlo često preko dana zatvoren zbog 
prelaza železničkih kompozicija. Godine 1980. kad na ovom mestu bude 
završen novi most sa mnogo većim propusnim kapacitetima, prelaz iz-
među Bogojeva i Erduta umnogome će preuzeti saobraćaj od palanačkog 
i bezdanskog mosta. 

Palanački most je dugačak 725 metara i širok 10,5 od čega na svakoj 
strani po jedna pešačka staza, široka 1,5 metar. Ima železnu konstrukciju, 
postavljenu na 12 betonskih stubova. Izgradilo ga je preduzeće »Mosto-
gradnja« iz Beograda. Mostarina se naplaćuje po utvrđenoj tarifi sve dok 
se ne otplati uloženi novac u ovaj most. Posle toga mòst »25. maj« po-
staće javan most. 

Most između Kovilja i Krčedina 

Koviljski most je pušten u saobraćaj 27. aprila 1975. godine. On po-
vezuje Bačku sa Sremom u užem i sa Beogradom i Srbijom u širem smi-
slu. S obzirom da je podignut prilično daleko od naseljenih mesta, on ne 
povezuje ni jedno podunavsko naselje. Tako isto ni na novozgrađenom 
autoputu nema ni jednog naseljenog mesta. Iz ovog se, dakle, može za-
ključiti da su funkcije ovog mosta i pomenutog autoputa zaista name-
njeni brzom drumskom saobraćaju. 

Koviljski most nije namenjen lokalnom saobraćaju. Preko njega nije 
dopušten zaprežni, biciklistički i pešački saobraćaj. On je izgrađen tako 
da može da zadovolji potrebe živog međunarodnog saobraćaja. Sa tri 
kolovoza ovaj most spada među najmodernije i najpropusnije mostove 
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u našoj zemlji. On je izgrađen, dakle, kao potreba drumskog premošća-
vanja Dunava, a nikako kao potreba spajanja naspramnih (korespon-
dentnih) naselja s jedne i s druge strane Dunava. 

Novo izgrađeni autoput Beograd—Novi Sad sa koviljskim mostom 
ima uporedni pravac sa starim putem Novi Sad—Zemun—Beograd, koji 
premošćava Dunav kod Novog Sada i prolazi kroz najduže ulice šest 
pribrežnih naselja. Zbog svega toga, a i zbog veoma male propusne moći 
ovog druma saobraćaj na ovom međunarodnom putu (E-5) odvijao se vrlo 
sporo, nikad brže od 50 km na čas. Zbog toga je put od Novog Sada do 
Beograda trajao i do 100 minuta. 

Po jednoj ranije vršenoj statistici najveću frekvenciju saobraćaja u 
Srbiji imao je ovaj put. Ta frekvencija se kasnije još više povećavala 
tako da je bilo već nemoguće kretanje bez životnih opasnosti. Zbog toga 
se, eto, posle dugih diskusija kojim će pravcem ići nova trasa, pristupilo 
izgradnji ovog puta. S obzirom da je i ovaj negde morao da premosti 
Dunav našlo se najpogodnije mesto između Kovilja i Krčedina. 

O saobraćajnim funkcijama koviljskog mosta je nešto i rečeno. Po-
trebno je dodati da se i preko ovog mosta i starog dunavskog mosta kod 
Novog Sada odvija celokupan saobraćaj Bačke, Madžarske, Srednje i Se-
verne Evrope sa Srbijom, srednjim delovima Jugoslavije sve do Bara i 
Jadranskog mora. Ali preko Pomoravlja i Povardarja ovaj put se na-
stavlja i na jug Evrope, u Grčku, kao i na jugoistok u Malu Aziju i Aziju. 
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Prema svemu, dakle, novi most između Kovilja i Krčedina kao par-
njak već ranije izgrađenom novosadskom mostu deli čitav saobraćaj na 
međunarodnom putu E-5 i uspešno omogućuje sve življem domaćem i 
stranom saobraćaju premošćavanje Dunava. 

Koviljski most je dug 2225 metara i širok 11 metara. Spada među 
najduže mostove u Evropi. Nad vodom njegova dužina iznosi oko 700 me-
tara (od toga nad rekom 500), a ostalo je nad nižom i močvarnom alu-
vijalnom ravni Dunava. Most ima betonsku konstrukciju, postavljenu 
na stubovima, visokim oko 50 metara. Ima tri kolovozne trake, dve prema 
Beogradu (za brza i spora vozila) i jednu prema Novom Sadu. Specifič-
nost ovog mosta je da je za 2,3 °/oo nagnut od fruškogorske prema nižoj 
bačkoj strani. 

Most »51. divizije« između Bezdana i Batine 

Ovaj most je pušten u saobraćaj 29. novembra 1975. godine. On pove-
zuje Bačku i Baranju. Pre nego što se izgradio most na ovom mestu sao-
braćala je skela, koja je posle palanačke imala najveću frekvenciju pro-
meta. Godine 1970, na primer, prevezeno je skelom 403.000 putnika, 
12.000 zaprežnih vozila, 38.000 biciklova i motorciklova, 22.000 putničkih 
automobila, 19.000 kamiona, 19.000 grla stoke i 89.000 tona robe.3 

Bezdanski most ima značajne funkcije u lokalnom saobraćaju. Prvo, 
on vezuje čitavi severni deo Baranje za Sombor koji je snažan privlačni 
centar severozapadne Bačke. Sombor je nešto bliži severnom i zapad-
nom delu Baranje nego Osijek na koji je inače upućena cela Baranja. 
Drugo, na baranjske proizvode: grožđe, vino i voće upućena je zapad-
na Bačka sa Somborom pa se preko mosta obavlja živi saobraćaj i u 
pravcu Baranja—Bačka. 

Za širi regionalni saobraćaj bezdanski most ima znatno veći značaj. 
Ovim mostom je vezana čitava Bačka sa Baranjom, pošto je to najkraća 
veza između ove dve naše panonske oblasti. Iako su obe oblasti privred-
no skoro istovetne ipak je saobraćaj između njih veoma živ. 

Najveći značaj ovog mosta se ogleda u vezivanju udaljenijih predela 
i čitavog regiona. Severna Bačka i manji delovi severnog Banata najkra-
ćim putem su vezani na severoistočne delove Slavonije i za Podravinu, 
zatim preko Baranje sa delovima Madžarske, zapadno od Dunava. Treba 
još istaći da je izgradnjom novog mosta kod Osijeka, kojim je omogu-
ćeno lakše premošćavanje Drave, ovaj značaj još i povećan. 

Regionalni značaj ovog mosta, naročito kad je u pitanju vezivanje 
naših oblasti biće nešto smanjen kad se izgradi nov drumsko-železnički 
most kod Bogojeva. 

Dužina mosta između Bezdana i Batine iznosi 690, a širina 10,5 me-
tara od čega sa svake strane po jedna pešačka staza, široka 1,5 metara. 
Most je od čelične konstrukcije, postavljene na 11 betonskih stubova. I 
ovaj most je izgradila »Mostogradnja« iz Beograda. 

100 



Novi mostovi na Dunavu i njihov saobračajni značaj 

Most između Kovina i Smedereva 

Ovaj most je pusten u saobraćaj 25. novembra 1976. godine. On pred-
stavlja drugu sponu između Banata i Srbije. Prva je, kao što je poznato, 
tzv. pančevački most kod Beograda, koji je pušten u saobraćaj pre rata, 
11. novembra 1935. godine. 

Kovinski most omogućuje široki otvor Banata prema moravsko-var-
darskoj udolini i najkraću drumsku vezu sa Jegejskim morem. Ukoliko 
se budu izgradili novi autoputevi i stari modernizovali, pošto imaju do-
ista dobre pravce, Banat će imati vanrednu vezu sa najplodnijim delovi-
ma Srbije. Drumsko-železnički most na Dunavu kod Beograda sa veli-
kom propusnom moći, ne može biti značajniji konkurent kovinskom 
mostu, bar što se tiče Pomoravlja, pošto je drumski put preko njega za 
Pomoravlje znatno duži. 

Drugo je pitanje da li je most između Kovina i Smedereva bio neop-
hodan. U prvim godinama posle prvog svetskog rata, dok nije bio iz-
građen pančevački most, jedini saobraćaj preko Dunava obavljao se tra-
jektom, koji je prenosio i delove železničkih kompozicija. Ova postro-
jenja su, valda, ostala još od prvog svetskog rata i uz manje popravke 
su osposobljena za posleratne potrebe. Puštanjem u saobraćaj pančevač-
kog mosta trajekt je zamenjen običnom skelom i motornim čamcem. 

Skelski saobraćaj posle drugog svetskog rata između Kovina i Sme-
dereva bio je veoma živ i po prometu ova skela je bila na trećem mestu 
na Dunavu (2). Trajektska veza, dakle, i nova veoma živa skelska veza 
već dovoljno upućuju na to da se na ovom mestu morao izgraditi drum-
ski most. 

Značaj kovinskog mosta u lokalnom saobraćaju vrlo je veliki. On ve-
zuje Smederevo, najznačajniji industrijski centar u Podunavlju sa Ko-
vinom i okolnim selima kovinske opštine. Ali je Smederevo zbog svoje 
jake pijace, zbog značajnih trgovačkih radnji i robnih kuća, kao i zbog 
svoje industrije vrlo značajno ekonomsko središte ne samo za Podunavlje 
i Pomoravlje nego i za južni deo Banata, koji i inače gravitira ovom 
gradu. 

S druge strane opet Kovin i njegova okolina su agrarno-stočarski pre-
deli, sa velikim tržišnim viškovima, koji se prelivaju i preko Dunava 
u Srbiju. I još nešto. U zamenu za ove proizvode bliski predeli Pomo-
ravlja mogli bi i više da učestvuju u proizvodnji šećerne repe za kovin-
sku šećeranu. S obzirom da gravitaciona zona kovinskog mosta obuhvata 
oko 650.000 stanovnika s jedne i sa druge strane reke, on je za širu oko-
linu veoma značajan. 

Ukoliko bi se postavile bolje drumske veze sa Madžarskom i ukoliko 
bi Rumunija bila više zainteresovana kraćim putem za Jegejsko more, 
kovinsko-smederevski most bi mogao da ima znatno veći međunarodni 
značaj. 

Najzad, treba istaći, da kovinski most nikako ne može da ubrza sao-
braćaj Banata sa središnim i^zapadnim delovima naše zemlje, pošto to 
znatno uspešnije vrši pančevački most. Za kovinski most, dakle, i dalje 
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ostaje povezivanje Banata sa Pomoravl jem i istočnim delovima Srbije, 
a preko kumanovsko preševske pov i j e i sa SR Makedoni jom. 

Kovinski most j e izgrađen od metalne konstrukcije, postavljene na 
19 betonskih stubova. Njegova dužina iznosi 435, a širina čitavih 12 me-
tara. 

Zaključak 

O d četiri nova mosta na Dunavu dva imajo živl j i međunarodni zna-
čaj , a dva više lokalni, i nacionalni značaj . Prva dva mosta su kovil jski 
i kovinski. Kovil jski vezuje Severnu i Srednju Evropu preko Jugoslavije 
sa Južnom Evropom, Malom A z i j o m i Az i j om, a kovinsko-smederevski 
mogao bi da veže Madžarsku i delove zapadne Rumuni je preko Banata, 
Pomoravl ja i Povardarja na jkraćom vezom sa Jegejskim morem. Ostala 
dva mosta, palanački i bezdanski imaju nacionalni značaj , pošto spa-
ja ju veće jugoslovenske oblasti u jednu celinu. Most kod Bezdana, me-
đutim, mogao bi da ima i međunarodni znača j ukol iko bi življe vezivao 
Bačku i Banat sa predel ima Madžarske, zapadno od Dunava. 
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THE NEW BRIDGES ON THE DANUBE AND THEIR TRAFFIC VALUE 
Branislav B u k u r o v 

(Summary) 

In the period 1974—1976 four new bridges, in addition to the existing four, 
were built on the Danube. Of the old bridges, three are motorway and rail-
way, and one a motorway bridge. The new ones are all motorway bridges. Two 
of the new bridges carry rather busy trafic of international importance, while 
the other two are mainly of local and national importance. The former two are the 
Kovilj and the Kovin—Smederevo bridges. The Kovilj bridge connects Northern 
and Central Europe, across Yugoslavia, with Southern Europe, Asia Minor and 
Asia, while the Kovin—Smederevo bridge could be a link between Hungary 
and parts of western Rumania, via Banat, the Morava Basin and Vardar Basin 
in Yugoslavia, most directly leading to the Aegean Sea. The other two bridges 
— the Bačka Palanka and the Bezdan bridges — are on a national scale only, as 
they connect large regions of the country which thus form a more compact 
whole. However, the Bezdan bridge could be of value to international traffic 
as well, if it should prove a more vital connection between the regions of Banat 
and Bačka on the one hand, and parts of Hungary west of the Danube, on the 
other. 
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