ANALIZA KRETANJA PROMETA OSOBA I TERETA
HVARSKE LUKE KAO JEDAN OD CINILACA
RAZVOJA TURISTICKE PRIVREDE

Oliver Fio

Grad Hvar sa svojom lukom spada u ona nasa rijetka ofocka
mjesta koja leze ma juZnim obroncima. On vedih mjesta u sred-
njoj Dalmaciji, koja imaju sliéan polozaj moze se spomenuti Bol
na Bradu. I dok istocni dio otoka Hvara crpi svioju snagu prete-
zno jz zemije radi povoljnih pedoloskih uvjeta, dotle zapadni dio,
uglavnom oko grada Hvara, ekonomski se odrzao wuglavnom zbog
svog veoma povoljnog geografskog polozaja. Hvarska je luka ta
koja je domnicsila i donosi glavnu konist te ova nam luka moze
posluziti i kao primjer $to znaci povoljna lokacija u odnosu na
pravece stnujanja dobara i osoba koji se kreéu morem kao i u od-
nosu na ostale luke, bilo one ototke ili primorske. U ovom slu-
Gaju ¢ak i Sire podrucje koje gravitira neposredno ovoj luci, a koje
bi trebalo da i ono bude znacajniji oslon, nije toliko ni geografski
veliko niti je toliko ekonomski jako pa ¢ak i populacija je dosta
slaba, najmanja na ovom otoku?).

Hvarska je luka dobro zasti¢ena zahvaljujuéi u prvom redu
skupini od 15 otoka i ototiéa koji su se nanizali gotovo uporedo
s (jugozapadnom obalom otocka. I ova skupina otodiéa zajedno s
obalom stvara veoma pogodan i prolaz i sidrmiSte na vaznoj spoj-
nici koja povezuje dva krajnja jadranska podrucja, sjeverni s
juznim. Tako i geograf, pok. prof. dr Ivo Rubié¢ navodi, da svoj
postanak, opstanak i razvoj treba Hvar da zahvali najprije Pakle-
nim otocima. A ovi otoci, ¢ije obale ukupno imaju ogromni opseg
od oko pedesetak kilometara, pruZa izvanredne moguénosti i za
razvoj novog nauti¢kog, jahting turizma i prostora za kupanje i
rekreaciju uz uvjet da se isti zastite.

Spomenuto je da je isto¢ni dio napuceniji, a proizvodnja eko-
nomskih dobara veéa dok se bogatstvio ovog krajnjeg zapadmnog
dijela nalazi ba§ u njegovom polozaju. I sam geografski polozaj
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neke luke vazni je ¢&inilac u ekonomiji nmekog mjesta ili podrucja
iako ma izgled moZze da ima pasivne pokazatelje, U ovom sluc¢aju
ekonomska se korist postizava pruzanjem nauti¢kih usluga kao $to
se danas postizava pruzanjem turistickih usluga. A za jednu i za
drugu djelatnost potrebni su povoljni prirodni faktori: mirno i
disto more, povoljna klima, mnogobrojne i slikovite i za$tiéene
uvale i uvalice, zelenilo, kulturna i civilizirana sredina u kojoj
ée se svak osjecati ugodno i lagodno bilo da dolaz kao pomorac
ili kao turist.

II

Sama luka Hvar sastoji se od dva dijela. Na istoénoj strani
lezi savremeno gradeni pristan za dosta velike brodove, a u osta-
lom dijelu dominira stara mletacka obala, »Fabrika«, koja skupa
s mandracdom sluzi za privez manjih brodova i za sidriSte. Inace
sama luka zaSticéena je od sjevernih vjetrova, koji pusu na ma-
hove ali relativino dosta umjereno. Jugo kao i sjeverozapadni vje-
trovi stvaraju u luci prili¢cno uzburkano more.

U ovom mapisu spominje se pojam luka iako bi pravilnije
bilo pristani$te i zaklon, Luka je pojam kojim se oznacava onaj
prilaz kopnu koji osim pristana i dobrog nauti¢kog zaklona, obi¢-
no oblikovan u prvom redu prirodom, a maknadno dopunjen i
usavr$en umjetnim gradevinama, raspolaze i specijalnom orgamni-
zacijom i opremom. Tako postoji tehnitka lu¢ka oprema i radna
snaga, lucki serwvisi, otvioreni i zatvoreni skladi$ni prostor, cari-
narnica, banke, agencije, uglavhom sve cne sluzbe koje su potre-
bite da se obavi, primjenjujuéi posebnu tehnologiju, jedan rad.
Za svrhu ovog prikaza sluzit ée se udomacenim pojmom luke.

III

Kao llustracija vaznosti ove luke spomenut ¢e se da u stati-
stici prometa tr§¢anske luke za 1848. i 1849. godinu vidi se, da je
u ovu luku doplovilo izravno iz Hvara ukupno 45 brodova s tere-
tom i 5 brodova bez tereta, a za luku Hvar je istovremeno obtpu-
tovalo 43 krcata i 4 prazna broda. Ovi nam podaci, istina posred-
no, pokazuju intenzitet trgovinske razmjene koji se, bez posred-
nika, obavljao fzmedu Trsta, tada najveéeg ne samo jadranskog
vec i mediteranskiog trgovackog i pomorskog emporija i jedne sred-
njodalmatinske otoc¢ne luke, Hvara.

Ako za sada ostavimo doba brodova na jedra, tada se vidi da
su prve parobrodarske pruge koje je tadasnji Lloyd uspostavio
Cetrdesetih godina proSlog stoljeca duZ mase obale, sve su skoro
obavezno ticale i hvarsku luku. Ove su povoljne prometne veze
uvjetovale da se i razvio promet stranaca u lovom mjestu. Istina
to su bili mahom prolazeéi, tranzitni posjetioci, namjernici, jer
je parobrod u to doba finicirao onaj mobilni, pokretni turizam.
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Brod je osim prijevoza pruzao i usluge smjestaja i ishrane e da-bi
kasnije, gradnjom odgovarajucéih smjestajnih kapaciteta na kopnu,
zadrzao samo ulogu prijevoznika. Danas se opaza da brod, u
oStrom i nesmiljenom takmic¢enju s ostalim saobraé¢ajnim susta-
vima, trazi ponovo ono izgubljeno polje rada te se ponovo wvracéa
na svoju prvobitnu ulogu i to broda-hotela kad osim linijskog
servisa vrisi i kruzna putovanja.

Spomenut ¢e se da dosta daleke 1853. godine Hvar je imao
parobrodarske veze, kad maravski turizma u ovom danasnjem na-
Sem smislu i obimu nije ni bilo, a niti ekonomski potencijal otoka
nije opravdavao ovakove veze, i to svakog utorka dolazio je paro-
brod iz Trsta, Zadra i Splita, a svakog petka bi brod dolazio iz
Knfa, Dra¢a, Meljina i Gruza. Cetrdesetak godina kasnije iz Trsta
i Rijeke stizao je parobrod u Hvar dva put tjedno, a parobrod na
liniji Trst — Krf ticao je jedanput tjedno samo Stari Grad. Ali
veé u to doba postoje linije i ostalih obalnih parobrodarskih dru-
Stava, - posebno Hrvatsko-ugarskog drustva, Topica i Rismonda.?)

v
Promet brodova hvarske luke u zadnjih dvadesetak godina

austro-ugarske vladavine pokazuje ovakovo kretanje (samo otpu-
tovali brodovi).

Jedro Para Ukupno
Godina |——— | — e
Broj ' Ton. Broj ‘ Ton. “Broj ’ Ton.
1890. 278 10.558 265 123.637 543 134.195
1895. 464 16.936 526 178.571 990 196.507
1900. | 422 18.610 | 646 217.805 | 1068 236.415
1905. 376 15.540 642 l 216.834 | 1018 232.374
1910. 302 15.773 | 1144 385.264 | 1446 401.037

Iz gornje tabele midi se narogit porast prometa brodova na
parni pogon, dok se ukupni (jedra i para) broj brodova poveéao
u ovo dvadesetak godina za preko 2,6 puta, a bit ¢e maniji —
kako ¢ée se kasnije iz prikaza vidjeti — za samo 1,6 puta nego u
1967. godini. Dok se prema netto registarskoj tonazi brodova koji
su uplowvili, hvarska luka nalazila 1890. godine na 18. mjestu me-
du 114 luka tada$njeg austrijskog obalnog podrudja (Dalmacija i
Istra bez Rijeke i Hrvatskog primorja), dotle veé 1910. godine
nalazi se ova luka na 13. mjestu medu 133 luke kod kogih se
vodila ova ludka statistika. Sasvim je razumljivo da promet bro-
dova ma jedra opada u to doba ali zato raste i po broju i po to-
nazi parobroda. Po broju parobroda broj se odlazaka (1890—1910)
povecao za 4,3 puta, po tonazi za nesto vise od tri puta .
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U drugom razdoblju, u onom izmedu dva svjetska rata, pro-
met hvarske luke i dalje se poveéava. Tadasnje sluzbene statistike,
posebno Pomorski godi$njak kojeg je izdavala tddas$nja Direkcija
pomorskog saobrac¢aja u Splitu, i dalje, iako to nije wiSe bilo po-
trebno, dijeli brodove na jedra i na parni pogon. Donja tabela po-
kazuje taj promet i brodova i putnika i tereta ali skupno i za
jedrenjake i za parobrode. Kod prometa putnika broj oznacuje
skupno i za one koji su stigli i za one koji su otputovali, bilo da
se radi o tuzemnom ili o dnozomnom prometu.

Brodovi u odlasku Priiet Promet putnika
Godina . tereta . | Indeks

Braj Nt u tonama Broj 1927=100
1927. 1126 338.238 306 16.302 100
1930. 1458 393.885 1739 21.125 129
1934. 1513 528.447 2394 22.452 137
19317. 1813 680.185 34 29.360 180
1939. 1781 615.913 121 26.483 162

. Iz gornje tabele vidi se, da se po broju i po tonazi brodova
tek 1930. godine priblizilo broju koji je bio zabiljezen 1910. godi-
ne. Nadalje vidi se i porast prometa robe, koji je bio najveéi 1934.
godine. Ako se analizira ovaj promet robe vidi se, da je 1927.
godine bio znatno vedi ukrcaj (izvoz) od iskrcaja (uvoza). Te je
iste godine, bilo jedrenjacima bilo parobrodima uvezlo preko
hvarske luke 60 tona, a lstovremeno fizvezlo se 246 tona robe od -
koje koli¢ine wveéim dijelom bilo je mamijenjeno inostranstvu
(165,1 tona). Ako se pak ra$clani promet robe za 1934. godinu
tada se dobiva ova slika: uvoz je bio 38,8 tona, a izvoz 2355,7 tona
od koje koli¢ine bilo je namijenjeno za izvioz u inostranstva 2290,2
tone (1848 tona izvezlo se parobrodima). Kasnijih godina ovaj pro-
met robe i putnika naglo opada, a jedan od najvaznijih razloga
je i taj $to je to doba kad se veé maziru ili su vec¢ zapocela nepri-
jateljstva drugog svijetskog rata. Ovaj promet robe (a i putnika)
koji se odvijao u ovom razdoblju treba uporediti s prometom koji
¢e se odvijati makon drugog svjetskog rata, kada se fistina pro-
met rapidno poveéava po tezini ali smjer kretanja je obrnut: veéi
je uvoz (iskrcaj) od izvoza (ukrcaja).

VI

Treée promatrano razdoblje bilo bi ono poslije drugog svjet-
skog mata ,zakljuéno sa 1967. godinom. Ovo je razdoblje koje je
karakteristi¢no po naglom razvoju turisticke privrede ne samo u
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samom gradu Hvaru ve¢ i na cijelom otoku. Medutim treba nagla-
siti da, iako je poljoprivredna proizviodnja na otoku Hvaru u stal-
nom opadanju, (ra¢una se u zadnjih desetak godina oko 22%;) ipak
se ona i danas nalazi zastupljena u nacionalnom dohotku sa 58%
odnosno 8%, vise nego sve ostale djelatnosti, ukljuéivsi naravski i
turisticku. Razlog ovom opadanju pripisuje se usitnjenosti i ras-
pacanosti samih hwvarskih proizvodacta te u uvoznoj trgovinskoj
politici koja omoguéuje plasiranje istovrsnih stranih poljoprivred-
nih proizvoda, a uz razne olak§ice koje omoguéuju formiranje nize
konkurentne prodajne cijene.

Kako ¢e se iz daljnjeg izlaganja vidjeti opaza se veoma velik
porast prometa i robe koji se odvijjao preko hwvarske luke. Da je
poveéani broj putnika posljedica veée mobilnosti stalno nastanje-
nog stanovnistva, u ovom sluéaju, ne bi bilo sasvim ta¢no. Naime
1890. godine na cijelom otoku bilo je coko 17 tisuéa, a 1961. godine
nesto vise od 12 tisuéa stanovnika. U zapadnom dijelu otoka, kofi
i gravitira samoj luci Hwvar, bilo je 1890. godine oko 3.600, a 1961.
godine oko 2500 stanovnika. Znaci da mobilnost stanovnika, ako
se promatra kroz kvantitativni pokazatelj (broj stanovnika) mo-
rala bi biti slabija obzirom na opadanje broja stanovnika, potenci-
jalnih putnika. Ukoliko je ipak poveéana mobilnost stanovnika,
koji su doprinijeli jednim dijelom da se apsolutni broj putnika
povecao, tada treba pripisati kvalitativnim promjenama koje su se
kroz ovo razdoblje od sedamdesetak godina wostvarile, posebno u
promijenjenim uvjetima zivota te u relativno poveéanom dohotku
stanovnika kao i u dru$tvenim obi¢ajima i shvacéanjima., Ali —
kako je naglaseno — sve ove promjene stalno mnastanjenog sta-
novni$tvia ipak nisu mogle toliko utjecati da se ovaj promet oso-
ba toliko rapidno poveéa. Prema tome poveéanje broja doputo-
valih i otputovalih putnika ima se pripisati najveéim dijelom
utjecaju razvoja turizma. I ovdje se, na ovom primjeru, reljefno
vidi, meduzavisnost sacbrac¢aja i turizma, gdje saobracaj predstav-
lja prvi i najvazniji preduvjet za opstanak i razvoj turizma.

, . Promet putnika
e, | ool w odissi (dolazak i odlazak)
Broj Nrt Broj |Indeks—1921]Indeks—1952
1952. 1227 190740 | 37389 | 228 | 100
1955. 1454 264639 | 59.694 | 366 | 160
1950. 1752 366.376 | 89.206 | 547 | 238
1963. 2034 376040 | 111193 | 676 | 298
1964. 2024 363410 | 148120 | 908 | 396
1965. 2273 399556 | 153255 | 946 | 409
1966. 2248 442008 | 163301 | 1002 | 436
1967. 2491 47204 | 102763 | 1182 | 515
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Ranija tabela pokazuje promet brodova i putnika za razdoblje
od 1952, pa do wkijudivo 31. prosinca 1967. godine tj. za razdoblje
od 16 godina. Izostavljeno je mazdoblje prije 1952. godine kad su
u privredi majveéim dijelom dominirali vanekonomski faktori. U
tabeli posebno se navode podaci za 1964, 1965, 1966. i 1967. godi-
nu poSto ovi podaci su teZe pristupaéni, naroc¢ito makon Sto je
1963. godine prestao da izlazi GodiSnjak pomorstva, koji je ove
podatke i donosio.3)

Uporedo s porastom prometa putnika koji se odvijao morskim
putem preko hvarske luke, zabiljeZen je i porast prometa robe kao
posljedica uvedéanih potreba koje je najvedim dijelom turizam
nametnuo i to posebno u opskrbi ZiveZnim namirnicama kao i u
gradevinskom materijalu koji je bio potreban za gradnju novih
hotelskih kapaciteta i privatnih kuéa te i na povecani standard
stanovnistva :

. Promet robe u tonama Indeks
Godina - 5
Ukreaj | Iskreaj | Ukupno | 1952=100
1952. 555 2.893 3.448 100
1955. 1.850 2.976 4.826 139
1959. 1.588 6.498 8.086 234
1963. 1.856 13.332 15.188 266
1964. 980 8.315 9.295 441
1965. 1.032 9.130 | 10.162 291
1966. 1.032 11.272 | 12.304 356
1967. 1.262 13.600 | 14.862 431

Ako se pak rasSc¢lani za ove zadnje Cetiri godine (1964—1967)
ukupni izvrseni promet robe (46.623 tona) na onaj ukrcajni (izvioz)
i ma onaj iskrcajni (uvoz) vidi se, da je fiskrcaj znatno premasio
ukrcaj i to 42.317 tona prema 4306 tona odnosno da je iskrcaj bio
skoro deset puta veédi od ukrcaja. Obratni slu¢aj onog koji je bio
zabiljezen u razdoblju izmedu dva rata kad je mkrcaj bio veéi
od dskrcaja.

VII

Svi dosada pokazani pokazatelji ne daju sliku odnosa, koja je
za ekonomsku analizu vaznija nego samo prikaz u apsolutnim bro-
jevima, neki odnosi, koji ¢e se pokusati prikazati, bit ¢e tek pri-
blizni jer ¢e se uzeti u ratun samo srednje vrijednosti. Kako
statisticko prac¢enje kretanja ne biljezi detalje veé se ogranidava
samo u dosta uopéenom obliku, to se ne mogu ni dobiti egzaktni
odgovori nma razna pitanja. Ova suptilnija pitanja traze i odgova-
rajute odgovore koji su veoma vazni da se posredstvom utvrdi-
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vanja postojeéeg stanja moze utvrditi ,uz teoretsku pretpostavku,
da ée bududi slijed teéi zacrtamim tokom, i buduée stanje i po-
trebe. Naravski &to je projekcija bliza tada i programiranje zadr-
Zava i jasniju i realniju sliku.

U ovom sluéaju od interesa bi bilo da se utvrdi da li brod-
ska prostorna tonaZa zadovoljava ovom poveéanom prometu i
putnika i robe. S druge strane bilo bi od interesa saznati da 1i se
ta tonaZa u prosjeku poveéava uz istovremeno poveéanje frek-
vencije. Kretanja ovih dviju posljednje spomenutih pojava zani-
mljiva su radi toga da se utvrdi da li su luéki kapaciteti (opera-
tivna obala i sidriSni prostor) vige ili manje optereéeni.

Spomenuto je da su ovi odnosi izradunati na temelju srednjih
vrijednosti. Statistika, naime, biljezi samo wukupni broj brodova
8 njihoviom tonazom registarskom, broj putnika i tone izmanipuli-
ranog tereta. Medutim, nigdje se brodovi ne dijele na ome koji
su dopremili (ili otpremili) samo putnike ili samo teret ili oboje
ili da brod uopée nije izvrsio nikakva operaciju iskrecaja ili ukr-
caja. Ali bez obzira na ovu manjkavost donja nam tabla daje
ovu sliku iz koje se widi koliko putnika i tereta na jednu netto
registarsku tonu (a to (je komercijalno korisni prostor broda po
odbitku prostora namijenjenog za pogon) otpada odnosno koliko
na jedan brod (kao jedinica bez obzira na tonazu) otpada putnika
ili tereta. Napominje se da prigodom preracdunavanja odnosa broja
putnika i broja brodova uzeti su u obzir ne samo brodovi u odla-
sku, kako je u prijadnjim tabelama i navedeno, veé¢ i brodovi u
dolasku jer je i broj putnika dobiven zbrajanjem broja dolazaka
s brojem odlazaka. Isto je postupljeno i kod rac¢unanja odnosa sa
registarskom tonazom odnosno kod prometa robe.

Putnici Teret
Godina, Na 1 put- | Na 1 brod Ne;ellneggnu Na 1 brod
nika otpada| otpada o‘w‘ d otpada tona
nrt putnika RRgS tereta
nri
1952. 10,23 15,23 110,6 1,40
1955. 8,87 20,52 109,7 1,37
1959. 8,21 25,43 90,6 2,30
1963. 6,77 27,32 49,6 3,73
1964. 491 36,55 78,2 2,29
1965. 5,21 33,73 78,7 2,23
1966. 5,41 36,34 71,8 2,73
1967. 4,95 38,64 64,2 2,97
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1z ovog se tabelarnog prikaza vidi da se stalno poveéava op-
tere¢enje po jednom brodu, a s druge strane, da se smanjuje kori-
sni brodski prostor po jednoj jedinici mjere (putnik ili tona).

Dok je prosjeéno svaki brod dovezao ili odvezao iz owve luke
15,23 putnika 1952. godine dotle 1967. godine — fiako se za dva
puta poveéao broj brodova i 2,5 puta njihova tonaza — mna svaki
brod ctpada veé 38,64 putnika odnosno optereéenje po jednom bro-
du poveéano je za 253%,. Ako se pak ovo optereéenje uporedi s
predratnim, na prnimjer sa 1937. godinom u kojoj godini za to
razdcblje bio je zabiljezen najveéi promet, tada se vidi da je
opteretenje po jednom brodu bilo jo$S manje i to svega 8 putnika,
a na jednog putnika otpadalo je preko 46 nrt. Razlika je odita
kad se vidi da je 1952. godine otpadalo 10,23 nrt odnosno jo§ ma-
nje u 1967. godini kada je otpadalo tek 4,95 nrt. Ako se ide jo$
dalje u proslost, tada je 1927. godine na svaki doputovali i ot-
putovali brod otpadalo 7,1 putnika ,a na 1 putnika otpadalo je
oko 41 nrt. Veoma sliéno kretanje vidi se i kod prometa tereta
kada je ma jedan brod otpadalo 1952. godine 1,4 tone, da 1967.
godine na jedan brod otpada veé 2,97 tona tereta.

Ako se pak ovi podaci i dalje rasc¢lane vidi se, da se i pro-
sje¢na veli¢ina breda poveéavala. Godine 1900. srednja veli¢ina
parobroda koji su operirali u hvarskoj luci kretala se oko 221'nrt
(kod jedrenjaka srednjak iznosi tek 44 nrt). Godine 1952. sred-
nja veli¢ina broda iznosi 153,4 nrt, 1954. godine 179,6 nrt, 1966.
godine 196,8 nrt, a ove zadnje 1967. godine 191,3 nrt. I ovdje
se vidi stalno poveédanje, a ista je pojava kretanja zabiljeZena i u
dnevnem intenzitetu pristajanja: u jednom danu prosjeéno bi otpu-
tovalo i doputovalo 1890. godine 2,9 brodova, 1900. godine 5,9 bro-
dova, 1927. godine 6,1 brodova, 1937. godine 9,9, 1952. godine 6,7,
1964. godine 11,1 brodova, 1965. godine 12,4, 1966. godine 12,3, da
u ovoj zadnjoj 1967. godini broj se dnevinih operaciji prosjeéno
tokom cijele godine povec¢ao na 13,6 brodova Sto znadi povecanje
za dva puta u odnosu na 1965. godinu. Kako je napomenuto ovo
bi bio srednjak za cijelu godinu. Medutim u ljetnim mjesecima
intenzitet je mnogo veéi te se moZze smatrati da iznosi i do 20 ope-
racija dnevno.
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Iz ovog grafickog prikaza vidi se kretanje pojedinih pokazatelja. Dok
broj prevezenih putnika (puna crta — 1), naglo se i superiorno penje, dotle
promet brodova, izrafen u nrt (isprekidana crta — 2) zaostaje i sporije
se poveéava od broja prevezenih putnika. S druge strane raste (linija ozna-
dena crtom i tockom, 4) opterecenje putnika po jednom brodu. I kao
ceturti pokazatelj, odnos izmedu putnika i mnetto registarske tonaZe (tac-
kice, 3) vidi se da je u stalnom opadanju, dok u razdoblju do 1937. godine
bio je wu porastu. Grafi¢ki se prikazalo tendenciju kretanja na temelju
kretanja pojedinih indeksa kao =zajedniéki mnazivnik za sve ove pokaza-
telje. Apsolutna vrijednost indeksa pokazatelja 2 i 3 donekle je izmijenjena
samo radi toga da bi medusobni odnos Kkretanja bilo moguce graficki
jasnije prikazati. Tacéne vrijednosti indeksa nalaze se navedene u odgova-
rajucéim tabelama.
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VIII

Dovrsenjem longitudinalne jadranske turisti¢ke ceste, posebno
na potezu juznije od Splita, pojavila se tehni¢ka moguénost da
se jedna od brojnih hvarskih luka moze upotrebiti i kao luka za
izravni kombinirani kopneno-pomorski prijevoz osoba i vozila. To
bi bio Suéuraj, najistoénija luka otoka Hvara i najbliza ovoj kop-
nenoj saobraéajnici. Prema tome preko Sucéurja sada se obavlja
novi prijevoz pomocu trajektne veze, koju odrzava poduzete Ja-
dranska linijska plovidba, uvr$tena kao pruga broj 632. Ova se
veza u ljetnoj sezoni (polovina ozujka do konca listopada) tokocm
1967. godine obavljala preko Drvenika 12 puta dnevno ako se ra-
dunaju voznje u oba smjera, a trajanje efektivnog putovanja, me
radunajuéi vrijeme ¢ekanja na rad te ukrcaj i diskrcaj, traje oko
45 minuta. U zimskom razdoblju 1967/68. godine ova se pruga
632 odrzavala 4 puta dnevno (2 polaska i 2 povratka) a izri¢itom
opaskom navedenom u redu plovidbe da u sluéaju mnepovoljnog
vremena trajektna se pruga ne odrzava $to nije, po pravilu, nig-
dje navedeno u tom istom plovidbenom redu za one pruge koje
se odrzavaju klasi¢nim brodovima. Ova trajektna veza Sudurja
jedina je veza dok se, kao primjer navodi, da je u ljetnoj sezoni
1962. godine cva luka imala jednotjednu teretno-putnitku wvezu
iz Metkovi¢a (pruga 102), dva puta na tjedan vezu Plo¢e — Ma-
karska (pruga 702 a), svakodnevnu kao i jednotjednu vezu na pru-
zi Makarska — Metkovié¢ (pruga 705 i 708) te jednotjednu vezu na
pruzi Blace — Makarska (pruga br. 706). Ukupno je ova hvarska
luka imala pet brodskih veza, od kojih jedna (pruga 102) izravno
je povezivala na povratnom putovanju veéa lucka sredigta kao -
§to su Split, Sibenik, Zadar, sve do Rijeke. Sve su se ove veze
odrzavale klasi¢nim brodowvima i sluzile uglavnom za potrebe sa-
mog mjesta Sucéurja. Napominje se, da najblize maselje Sucurju
bilo bi Bogomolje, oko 18 km wudaljeno cestom prema zapadu.
Uvodenjem trajektne veze, a ukidanjem dotadasnjih brodskih veza,
te prema tome uvodenje i kombiniranocg prijevoznog sustava, omo-
gudilo se da se radius saocbrad¢ajnog dometa, posredstvom cestov-
ne ototke arterije, produzi sve do krajnje zapadne tacke otoka,
sve do samog grada Hvara. Zato se [ vidi u zadnje tri godine
naglo poveéanje broja putnika koji su tranzitirali kroz luku Suéu-
raj. Treba odmah naglasiti, da ovo povecanje prometa putnika (a
i tereta) mora se rasporediti na cstala mjesta (i luke) otoka Hvara
te je do samog grada Hvara dolazio tek jedan dio ovog uvecanog
prometa. Promet putnika luke Suéuraj u posljednjih Sest godina
ovako se kretao:
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Godina Otputovali Doputowvali Ukupno
1962. 4.421 4.040 8.461
1963. 7.122 7.122 14.244
1964. 16.971 15.713 32.684
1965. 12.930 13.467 26.397
1966. 24.578 27.339 51.917
1967. 27.769 31.197 58.966

Za podatke o prometu ove luke koni§teni su Bilteni Saveznog
zavoda za statistiku za odgovarajuce godine, osim za zadnju 1967.
godinu koje je podatke flzravno dostavila Lucka ispostava Sucéu-
raj, br. 28/1 od 12. veljace 1968. godine.

Ako se pak analizira odnos izmedu broja doputovalih i otpu-
tovalih putnika luke Suéuraj, tada se widi da u zadnje doba
prevladava broj onih koji su doputovali nad onim koji su otpu-
tovali. Postavlja se pitanje gdje ide taj suviSak doputovalih put-
nika kad se zna da ih niti samo mjesto Suéuraj pa ¢ak niti otok,
uzevdi ga kao cjelinu, ne moze apsorbirati. Znaci odlazi se preko
drugih hvanskih luka, koristeéi one redovne i povremene brodske
veze. Tada se na brodovima klasi¢nog tipa, ¢esto i improvizirano,
krcaju osobama vozila dok za krcanje teretnjaka i autobusa teh-
nidki je memoguce na ovim brodovima kreati i smjestiti.

Donja tabela dava pregled odnosa izmedu otputovalih i dopu-
tovalih putnika i to posebno za luku Suéuraj i posebno za luku
Hvar. Ova razlika dava se u koloni pod brojevima 1 i 2. U ko-
loni A (za Suéuraj) i B (za Hvar) dava se postotak viska otputo-
valih nad onima doputovalih.

Suéuraj Hvar
Godina
1 A 2 B

1962. + 381 + 17,26%, %]

1963. %] %) — 685 —1,23%,

1964. +-1258 + 7,41%, —1115 —2,29%,

o Do | S
] 1966. —2761 —11,23%, = —0,99%9
] 1967. —3428 —12,34%,

Kako se vidi broj otputovalih putnika znatno je manji od
broja doputovalih i to nakon ukidanja brodskih, a uvodenja tra-
jektnih veza. Ovaj postotak stalno raste, a dosegao fje u ovoj zad-
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njoj 1967. godini ¢ak 12,349, u odnosu ma broj obtputovalih. Veo-
ma sliénu sliku dobiva se kad se promatra i promet vozila preko
luke Suéuraj. Ukupno je 1967. godine kroz ovu luku proslo 16.561
vozilo i to 8.755 u dolasku, a 7.806 u odlasku. Znaé¢i i ovdje se
pokazuje razlika od 949 vodzila koji su stigli ali se nisu i vratili
preko ove iste luke. U postotku u odnosu ma broj otputovalih vo-
zila dolazi se do 12,15%, veoma priblizni postotak kakav je regi-
striran i kod putnika. Ako se ukupni putni¢ki promet luke Hvar
na isti nadin preispita tada se vidi da je broj izmedu onih koji
su stigli i onih koji su otisli dosta izjednacen (jer su razlike veoma
male: 1963. godine —1,23%,, a 1966. godine tek — 0,55%,. Razlog
ovom smanjenom broju odlazaka preko Suéurja treba pripisati
u prvom redu slabom stanju ceste. Za wuspostavu novog sustava
povezivanja potrebno je i wosposobiti kopnenu otoénu saobracéaj-
nicu, postaviti na morskom dijelu puta odgovarajuéi brod-tra-
jekt te sagraditi odgovarajuéa pristani$ta.’) Ako i jedan od ovih
elemenata me moze udovoljavati tehnoloskom procesu, tada dée
i izostati ocekivana propusna mo¢ te pravilno i ravnomjerno
strujanje prometa u oba smjera, u dolasku kao i u odlasku.

IX

Analizirajuéi ovom metodom promet putnika i Tobe koji se
obavljao preko jedne ototke luke vidi se idisproporcija izmedu
raspolozivih kapaciteta i potraznje ovih pomorskoprometnih uslu-
ga. Postavlja se pitanje da li je ovo povecanje opterecenja kapa-
citeta posljedica racionalnijeg kori$tenja brodskog prostora ili ovo
optere¢enje mastaje uslijed pomanjkanja kapaciteta kad se posto-
jeéi raspolozivi kapaciteti optereéuju preko mormalno dozvoljene
i wobidajene morme. Skloniji smo, poznavajué¢i stvarne prilike na
terenu, da prije treba naéi odgovor u pomanjkanju prostora nego
u racionalnijem koristenju. U ovom slucaju ne bi trebalo uzeti
onu normu koja {je propisana i nadgledavana (ukoliko je to u prak-
si i moguce) od pomorskoupravnih organa, a koja je po pravilu
izra¢unata uglavnom wodeéi rac¢una o stabilitetu broda odnosno o
mautickoj sigurnosti. Medutim norma cptereéenja u putnickom
prijevozu posebno kad sac¢injava sastavni dio i sluzi pretezno u
turisticke svrhe, viodi ra¢una i o kvaliteti prijevoza i to naroc¢ito
o udobnosti i o moguénosti pruzanja ostalih dodatnih servisa to-
kom voznje. Ova druga morma, kvalitet smjestaja, dava vise pro-
stora putniku. A ba§ udobnost i ugodaj koji pruza pomorski pri-
jevioz ije jedan od bitnih @¢inilaca u turisti¢koj privredi, posebno u
nasoj kad smo u moguénosti da pruzimo i vizuelne atrakcije koje
pruza razudena i slikovita obala. Element udobnosti putovanja
morem suprotstavlja se brzini putovanja koju moze da davaju
ostali saobracdajni sustawvi, posebno cestovni i zraéni.

Stepen rasta i putni¢kog i teretnog prometa preko hvarske
luke bit ée i madalje u stalnom porastu. Priliv ¢e se povecati usli-
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jed gradnje novih hotelskih kapaciteta. Istina kretanje osoba u
sam grad ne vrsi se sada, posebno od 1965. godine, samo preko
luke. Postoji jo§ jedna mova sacbracajnica i to ona koja uzduzno
tede preko otoka, duga 84 kilometra, i koja se spaja pomocéu prije-
voznice, morskim putem od oko 3 nauti¢ke milje dugim, na ja-
dransku longitudinalnu cestu. Ova ¢e kopnena saobraéajnica jed-
nim dijelom opteretiti pomorski prijevoz ali se ne moZe iskljuditi
da ¢ée se i dalje koristiti ili sami dolazak ili sami odlazak preko
luke. Ista ¢ée pojava biti i kad se sagradi i otvori prometu novo,
istina manje, zradéno pristani§te. Stupanj koriStenja spoja preko
Suéunja ovisit ¢e i o tehnickim elementima ne samo prijevoznice-
-broda veé¢ i otoéne magistralne ceste koju je potrebno ne samo
asfaltirati ve¢ i dzvrSiti znatne i neophodne korekture danafnje
trase. Bolje ili slabije osobine ovih elemenata mogu lizravno utje-
cati na veéu ili slabiju propusnu moé. Ovdje se radi uglavnom o
motoriziranim turistima, koji ¢e svojim vozilima preplaviti cijeli
otok. Ali preko ove dvije nove saobraéajnice, kopnene i zracne, ne-
e se vrSiti priliv turista samo i dskljudivo za grad Hvar. Tu su
nova turisticka sredista kao na primjer Jelsa, Vrboska, Stari Grad,
svako sa odgovarajuéim novim smjeStajnim kapacitetima. Samo
¢ée jedan dio dolaziti do samog Hvara. Prema tome pomorski sao-
bracajni put za sam Hvar i dalje ostaje najvaznija saobrac¢ajnica
koju treba i dalje unapredivati i o njenom stanju i razvoju po-
kloniti najveéu paznju. Ona je turisticki i atraktivnija, a k tome
ona ograni¢ava i mnekontrolirani prodor automobilizma na sam
otok. Jer prodor ovog masovnog sacbracajnog sredstva (mozda
izgleda kao paradoks ili kao neka petrificirana razmatranja) uma-
njuje atraktivnost, posebno onu ambijentalnu, oblikovanu u prvom
redu samom prirodom, a koja predstavija znac¢ajnu, ako ne i odlu-
éujuéu komponentu na turisti¢kom trzigtu potraznje. Uostalom wve-
oma negativne rezultate i iskustva manifestiralo se u stranom svi-
jetu. Radi jednostranog tehnokratskog sagledavanja ovog pitanija,
istina 'pomalo ali ipak veoma sigurnim koracima osvaja i nase
jadransko podruéje. Naravski da automobilizam ne treba odbaciti
veé ga samo limitirati u razumnim granicama e da bi se odrzala
neka snosljiva i logi¢na ravnoteza medu ova dva heterogena prav-
ca usmjeravanja. Pita se da li skupo plaéeno iskustvo drugih, kad
se viSe ¢ak i ne mozZe popraviti, ne bi ipak bila i korisna opomena
za nas.

U gvestranom sagledavanju toka i uloge pomorskog prijevo-
znog puta vazni su ne samo kvantitativni veé¢ i kvalitativni stepen
usluga. Iz donesenih podataka dolazi u pitanje i jedno i drugo.
U daljnjem programiranju morat ée se voditi racuna i o opstnaku
ove pomorske saobracdajnice, koja je danas ugrozena i to ne samo
gledano s aspekta turisti¢ke veé i ostale privrede, a posebno uloge
saobracaja kao agensa raznovrsnih drustvenih potreba i zahtjeva.
Jer treba voditi racuna da je stopa porasta broja prevezenih put-
nika fznosila 1965. godine 3,4%, 1966. godine 6,5%, da u owvoj po-
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sljednjoj stopa veé iznosi 11,8%;. S druge strane stopa smanjenja
koonisnog brodskiog prostora samo u ovoj zadnjoj godini iznosi sko-
ro 10%, (ta¢nije 9,7%).

Ali uporedo s kretanjem osoba treba promatrati i kretanje
tereta. Vidilo se da u ovom poslijeratnom razdoblju uvoz je mno-
go vedéi od izvoza. Struktura dobara koja se proizvode ma samom
otoku tek jednim dijelom moze da pokrije one svakodnevne po-
trebe koje nameée uveéani porast potrosaca. Znac¢i da uporedo s
povecanjem broja putnika potrebno je poveéati razmjerno i dotur
dobara, koji obzirom na svoju specifiénost (narocito prehrambenu)
treba da bude ne samo siguran veé i stalan, ¢ak i svakodnevan.
Kao primjer odnosa izmedu broja putnika i koli¢ine tereta iznosi
se slijedeée: na svakog doputovalog putnika istovremeno je iskr-
cano ove koli¢ine; u tonama, robe — 1964. godine 0,112, 1965. go-
dine 0,119, 1966. godine 0,138, a 1967. godine 0,154 tona robe. Vidi
se da se koli¢ina tereta po putniku stalno povecava. Ako pak iste
podatke sada pogledamo obrnutim redosljedom dobiva se ova sli-
ka: na jednu tonu iskrcanog tereta dolazi istovremeno iskrcanih
putnika u 1964. godini 8,9, u 1965. godini 8,39, u 1966. godini 7,24,
a u 1967. godini 6,3 putnika. Vidi se obratno jer po jednoj toni
tereta sve je mamji broj putnika.

Split u ovom sluc¢aju ima i imat ée jednu od vodeéih uloga
kao srediSte iz kojeg se alimentira ovaj otok, a §to se vidi, pri-
mjera radi, i po tome §to u samom gradu Hvaru postoje brojne
prodavaone splitskih trgovinskoh poduzeéa. Tako se mavodi i je-
dan podatak, da {je promet samo splitskog poduzeéa »Dalma« iz-
nosio ma ovom wotoku tokom 1967. godine preko milijardu starih
dinara (»Slobodna Dalmacija«, Split, broj 7133 od 6. weljace 1968).
Prema tome potencijal Splita, ako mista drugo, a ono barem u ter-
cijarnim djelatnostima, trebi uzimati u svim kalkulacijama, dana-
$njim i buduéim kada se analizira i planira razvoj ovog otoka
kao &to se radi u »Projektu razvoja JuZnog Jadrana«.5) Split je
funkcionalno i neposredno povezan ne samo s gradom veé se
moze reéi i s cijelim otokom Hvarom kao §to je i dobrim dijelom,
posebno s onim zapadnim, otoka Kor¢ule. Pitanje se samo postav-
lja da li ¢ée ova roba (a i putnici) i¢i iz Splita kopnenim smjerom
do Drvenika pa preko mora do Sucéurja i dalje uzduz cijelog otoka
do samog grada Hvara ili ¢ée se izabrati kra¢i morski put. U
prvom sluéaju duzina puta iznosi preko 170 km, ne racunajuéi i
vrijeme ¢ekanja na red ukrcaja na prijevoznicu. U drugom slu-
¢aju duzina iznosi oko 43 km odnosno 23 nauticke milje s vre-
menom trajanja putovanja koje po pravilu me prelazi dva sata,
radunajuéi i vrijeme ukrcaja i iskrcaja. Obzirom ma kraéi put, ne-
potrebno ¢éekanje na vezu kao i na jeftiniji prijevoz koji istovre-
meno omoguéuje prijevoz u wveédim partijama ,nesumnjivo da cée
ovaj pomorski pravac imati i u buduwénosti odludujuéi znacaj.

Svi ovi $turi brojéani podaci koji nam egzaktno pokazuju sta-
nje i tendenciju rasta odnosno opadanja, liSeni svakog subjektiv-
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nog zakljuéivanja, upuéuju nas da se o prometnim vezama vodi
viSe paznje. Jer o stanju, o razvioju prijevoznih kapaciteta ovisi i
razvioj turnisticke privrede, koja sada obzirom na povoljnu trenu-
taénu konjunkturu i ma wulozena velika finansijska sredstva —
vise nego u ijednoj ostaloj djelatnosti treba ne samo da amortizira
ta uloZena sredstva ve¢ i da suviskom dobiti dobrim dijelom po-
mogne opcée ekonomske otoéne prilike, posebno u zapos$ljavanju do-
mace radne snage, kao i sve one ostale drustvene potrebe, naro-
Cito one zdravstvene, prosvjetne i kulturne koje su bile u proslo-
sti kao i u danasSnjici znacajne, razvijene i utjecajne i to na jed-
nom stupnju koji je znatno prelazio ne samo uske ototne wveé naj-
vedim dijelom i same regionalne okvire.
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