PRILOZI — COMMUNICATIONS

NOVITA PRESELJAVANIA STANOVMISTVA U MAKEDONIJI

Jov, F, Trifunoski

Makedonija spada u one delove nafe driave u kojima su se ad 1941 roding
do danas izvriila vrlo znafajna kretanja stanovni$tva. Uzroci tim kretanjima
bili su raznovrsni: polititke promene, socijalne prilike, ekonomske potrebe i t. d.

Krajevi oblasti Zapadne Makedonije, i 1o Polofka kotlina, Kibevija, sliv
Radike i dolina Drima bili su 1941. g okupirani od Italijana i Arbanasa. Make-
donei u tim oblastima mnogo su pretrpeli za vreme okupacije: pljatkana im
je stoka, iznudivane ueene u noveu, ubijani su istaknutiji ljudi i vriena su
druga nasilja. Neki napadadi iz Arbanije vrdili su svoja nedela zbog bezna-
tajnih razloga. Osiromafeni su se Makedonei masovno iseljavali. Ceni se, da
je tada iz Makedonije iseljeno oko 50,000 dufa. Oni su se naselili u Skopju,
Bitoli, Srbiji i t. d. Zbog spomenutih iseljavanja smanjio se broj Jugoslavena
u graniénoj zoni prema Arbaniji.

U Drugom su svetskom ratu najveéi deo Makedonije okupirali Bugari i
strogim naredbama i nasiljem primorali na iseljavanje mnogobrojne srpske
stanovnike iz gradova i iz sela. Velika iseljavanja Srba naroéito su izvriena iz
Skopja, Bitele, Kumanova, zatim iz seoskih naselja u Skopskom Polju, Zegli-
govu, Tikvedu, Pologu, Ovéem Polju, Pelagoniji. Ove izbeglice, &ji je broj
iznosio oko 100.000 duga, nafli su utoditle u Srhiji. Posle oslobodenja manji
deo se Srba povratico u naselja iz kojih su ih Bugari izelili, a neki su dobili
zemlju u Vojvodini i tame se naselili,

Pomenuta prisilna iseljavanja wuslovila su na drugoj strani spustanie
planinaca u delimitno isprafnjena poljska sela i gradove. U Pologko Polje
i gradove silazili su planinei sa Sar-planine; u okolinu Debra i Kitevije do-
lazili su Arbanei iz Arbanije; u Skopsko, Kumanovsko i Ov&e Polje doili su
planinci iz oblasti oke jugoslavensko-bugarske granice i 1. d. Ti doseljenici
pripadafu jakoj migraciji koja predstavlja spuftanje stanovnika iz vigih kra-
Jeva u nife. Prilikom spuftanja planinaca u makedonska polja znatan su deo
¢inili muslimanski Arbanasi. Planinei su najéeste dobivali kuée i imanja pri-
silno iseljenih Makedonaca i Srba.

Pod novim pesleratnim prilikama makedonski su se gradovi pofeli ob-
navljati i razvijati veoma brzo. Razvitak gradova izazvao je doseljavanje
seoskog stanovnidtva poircbneg za rad u industriji, administrativnim, trgo-
vafkim i drugim ustanovama. Gotovo svi makedonski gradovi primili su MNOED
seoskog stanovniftva, naroéito Skopje, Prilep, Titov Veles, Gostivar, Kuma-
novo i t. d. Ovo postepeno preseljavanje i dalje traje, jer su se u gradowima
stvorile nove moguénosti zaposlenja.
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Posle Drugoga svetskog rata zahvatila je makedonsko stunovniitvo jod
jedna migracija, ali ne u nafoj zemlji, nego ono koje je ostalo 1 granicama
Grike (Jegejska Makedonija) i Arbanije (okolina Korte, Golo Brdo). Nepo-
voljne polititke prilike u pomenutim zemljama bile su glavni uzrok doselja-
vanju u Jugoslaviju. Sem toga, ovua je seobu potsticalo 1 to, Sto bi njihova
deca morala uéiti 3kolu na jeziku, koji ne znaju. Ovi Makedonel naseljavani
su u Skopju, Titovom Velesu, Bitoli, zatim u pojedinim seoskim naseljima
Pelagonije i drugih oblasti.

Makedonija ima znatan broj turskog stanevniftva (15, IIL 1948, g —
85.987). Oni #ive u gradovima i u selima, veéinom u izrazito stepskim kraje-
vima, leve od Vardara, Turcl iz Makedonije poteli su se sukcesivno izeljavatl
odmah posle 1912 godine, ali su njihova iseljavanja kasnije bila prekinuta,
Pozlednih je godina turske stanovniftvo pofelo ponove i u znatnom broju da
odlazi u Tursku. Vide se iseljavaju Turel iz gradova, a manje sa sela. Najvide
se Turaka poslednih godina iselilo iz Kumanova, Skopja i Bitole. Medu
iseljenicima ima nedto i neturskih muslimana (Arbanasa i Torbefa), koji su
ge preko vere intimno wezali sa Turcima.

Navedeni podaci jasno pokazuju znatne migracije stanovniitva koje su
ge izvrdile u Makedoniji od 1941 do kraja 1953 godine. Za pomenutu periodu
od 13 godina u migracijama je ufestvovalo oko 300.000 stanovnika ili taénije
oko 27%y od ukupnog hroja stanovnika u NR Makedoniji. U pomenutim su
kretanjima ufestvovall Juposlaveni, Turei i Arbanasi. Turei su se iseljavali,
Arbanasi su uestvovali u nutrainjim preseljavanjima, a delom su se dose-
ljavali iz Arbanije, Makedonei su medutim vie utestvovali u iseljavanjima i
u unutrainjim migracijama, a jedan se mali deo doselio iz susednih driava.

UNUTRASNJA PLOVIDBA U JUGOSLAVIFL

M. Periié

Unutrasnja plovidba u vefini ekonomski razvijenih zemalja vifi vakan
dio prijevoza ljudi i dobara, U interesu je razvoja svjetske privrede, a narotito
pojedinih driava ili grupa drfava, da se sve vrsie prometa razvijaju i medu-
sobno dopunjuju.

Jugoslavija je u prometno-gecgrafskom pogledu jadransko-mediteransia
i podunavska zemlja. Treéa komponenta, t. j. nastavak podunavsko-moravske
doline na vefnu sachraéajnu liniju Vardar — Solun, nema takvo znafenje kao
prve dvije, ali ima prvorazrednu vaimost, osobito za jugoistoime dijelove
driave,

Unutrainja plovidba odvija se Dunavom i njegovim pritocima i kanalima.
Rijeke drugih slivova ne dolaze u obzir za povezanu mrefn unutrainiih plovnih
putova. Vardar nije plovan, a nekoliko jadranskih pritoka (Ra2a, Zrmanja,
Krka, Neretva, Dubrovadka rijeka i Bojana) plovno je svega nekolike kile-
metara, i to iskljuivo za pomorska plovila manje tenafe i ne nastavljaju se
na vafne veze s pozadinoem. Donclkle se fzdvajao Metkovié, ali izgradnjom
morske luke Plofe 1 zapuitanjem plovnosti Nerctve, danas i pristaniste Met-
kovifa nema vefeg znadenja.
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I plovidba po Ohridskom i Skadarskom jezeru ima lokalno znatenje, koje
je u robnom prometu nesmatno, ali je promet putnika na ta dva jezera, osobito
na Ohridskom, zafudujuée porastao. Tako je ma nafem dijelu Skadarskog
jezera g. 1939, prevezenc 12.903 putnika, a p. 1953. njih 54.822, dok je na Ohrid-
skom jezeru broj prevezenih putnika porastac od 4.672 & 1938, ma 339.000
g. 1953, ’ ' SRL R I

Usporedenje glavnih wrsta prometa — Alo ansliziramo ejelokupan unu-
trainji promet i promet s inozemstvom u 1953, g, dobivamo slijedeéu slilou:

prevezeno putnika robni promet
#eljernice 130,978.000 3M335.000 1
pemorski promet 3 300,000 4,934,000 t
rijefnl promet 1,0E7.000 3111000 t

Dakle u prometu i putnika i robe imaju Zeljeznice daleko najvedéu vaZnost,
Jer od ukupnog broja putnika ¥elieznice prevezu preko 95%, a kod robe 80%,
Prijevoz puinika pomorskim brodovima 3 pula je vell od onog u rijeénom
prometu. dok je pri prijevozu robe odnos otprilike 5 : 3, t. §. blizu 5 milijuna
tona robe prevezla su pomorska, a 3,100,000 rijefna plovila. U tranzitnom
rijefnom prometu prevezeno je 2 440000 t robe, ali na drugoj strani nisu regi-
strirani djelomi&ni tereti, koje su brodovi prevezli kroz nage luke, niti promet
brodova kroz nafe teritorijalne vode, odnosno nagih brodova kroz strana mora,
zato ne moZe biti poipuncg poredenja pomorskog | rijefnog prometa,

Znatno zanstaju cestovni i zragni promet s obzirom na masovnost. Zraénim
je vutem g 1953, prevezena blizu G9.000 putnika, ali za terel nema podatalea,
kao Eo nema podataka o cestovnom prometu uopie, o je velik nedostatak
statistike,

Medutim, ako uzmemo u obzir transporine putove uéestvovanja u wvanj-
skej trgovini, dobit éemo u postocima slijedeéu sliku za robni promet:

PTEveEeo: g, 1837, g 1948, 2. 1953.

Zeljeznicom 2265.000 ¢ ( 38,2%) 2,958.000 t ( 49,29%) 1,746.000 t { 30%0)
morem 2,216.000 t { 374%s) 2,080.000 1 | 34.6%e) 3,772,000 ¢ [ 859
rijelama 1.447.000 ¢ ( 24,4%0) O73.000 1 { 18,20/4) 2BA.000 £ [ 5%
ukupno 5,928.000 t (100 %) 6010000 t (100 %) 5 800.000 t (1000 )

Za god. 1953 karakteristitne su dvije krajnosti i velik posiotak, koji
otpada na pomorski prijevez: 65% (najveéi u 20-godidnjem pericdu), te mall
postotalk rijekama fransportirane robe: 5% to Je najniZi udio od postanka stare
Jugoslavije. Udio rijeénog prijevoza u vanjskoj trgovini iznosio je na pr. 1937.
godine 24 4%, 1, j, gotove V4 medunzrodne robne razmjene Jugoslavije iflo e
tim putem. Iako su plovila i plovni uredaji na rijekama i kanalima u ratu u
najveco] mjeri unifteni, glavni je razlog ovako niskog stanja bio prekid trgo-
vatkih odnosa sa zemljama kominformske rezolucije. Normalizacijom avih
odnosa, ito je wved u toku, medunarodni fe promet rijefnim putem ponovno
porasti.

Promet vodnim putovima, osohite za izviesne vrste robe, ima vrlo velike
prednosti, koje kod nas zasad jof nisu iskoriftenc.

Gospodarske prednosti rijeénog prometa, zapravo cijele unutrafnie plo-
vidbe, jesu finjenice, i to: mogufnost rmasovnog prijevoza I razmjerno niska
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vijena, Poznato je maime, da je na vodi potrebna manja vuéna snaga od one
na suhu i u zraku za jednaki ufinak. Prema prorafunu struénjaka, energija za
prijevoz iste kolifine tereta na vodi je cke 12 puia manja od one kod Zeljez-
niee, 72 puta manja nege kod kamiona i oke 17000 puis manja od one u zrat-
nom prometu, Tegljaé od 800 KS tegli na srednjem Dunavu 812 {eglenica po
G00—6B70 tona ili ukupnoe oko 60.000 tona., Zelieznika lokomotiva od 1500 KS
vute vlak od 600—800 tona, a kamion od 100 KS prevozi samo pet tona, Veliki
pomorski brodovi jesu najpovolinije prijevozno sredsivo, Ofito je, da vodeni
promet treba koristiti svuda, gdje je to moguée.

Rentabilnost i cijena prijevoza zavise o veligini plovila 1 o stupnju isko-
riftenja. Velitina plovila u unutrafnjoj plovidbi zavisi o nadgradnjama {mo-
stovi 1 5L), zatim o dubini i Sirini plovnog puta i o brzini kretanja vode,

Uzima =e da je najpovoljniji odnos mrive § korisne teiine kod plovila
1:4, kod Feljeznice 4 : 5, a kod kamiona 1 : 1.

Mala brzina je najnepovoljnija csobina rijetnog prometa. Tako Zeljeznice
i kamioni prevoze terele B—10 puta brie, a avioni 50—100 puta brie od vuZenih
rijefnih brodova. Zato je za rijefni promet najpogodnija, a i najvife zastupana
roba nepokvarljiva, velikog volumena i koja ne mora brzo stizati na odrediste,
To su u prvem redu gradevni materijal, drvo, ugljen, rudate. cement, nafta,
ito, Beterna repa, proizvodi metalurgije, madinogradnje i t. d. Tu é&injenicu
potvrduje i analiza vrsta prevezene robe u nadoj unutrafnjoj plovidbi.

3 ghzirom na vrstu prevezenog tercta na nadim rijekama i kanalima na
prvo mjesto dolazi gradevni materijal, kojl je u poslijeratnom prijevozu za-
stupan sa 57.6% od ukupne kolitine, a zatim slijede: ugljen (7 54%), ogrjevno
dirvo i eelulozno deva (7,31%0), rude i koncentrati (5,92%a), obradeno i neobra-
deno drvo (4,13%), Zito 1 Fitni proizvedi (3,34%y). nafta i maftini derivati
(3,11%u), Hoferna repa (2,63%0), proizvodi crne metalurgije (1,55%). cement
{1,16%0), nemetali (0,34%) i sve ostalo (5 38%s). U usporedbi = predratnim odno-
sima znaino je opadanje udjela ¥itarieca, a jeko povefanje prijevoza ruda i
koncentrata (za 161%0) i proizveds crne metalurgije (136%/¢), pa se i tu olfituje
porast industrijske proizvodnie u FNR Jugoslaviil.

Plovne rijeke i kanali — Dunav je okosnica nafe unutradnje plovidbe, pa
sve plovne rijeke i zasad malobrojni kanali pripadaju dunavskoj mreii plav-
nih putova. Pri poveljnom vodostaju plovno je i za vefe brodove 1637 km
rijefnog toka: veliki Balki kanal plovan je 123 km; Dunav je plovan eijelim
tokom (588 km) kroz Jugoslaviju; Sava je plovna 592 kkm; Tisa cijelim tokem u
granicama Jugoeslavije (164 kkm); Drava 103 km; jugoslavenski dio lkanalizira-
nog Begeja 76 km; Kupa 6 km i Tamis 3 km. Za manje brodove pri povoljnom
vodostaju plovno ie jo§ 292 km rijefnog toka.

Za splavarenje je sposobno jo¥ 1326 km rijeka. NajvaZnije je splavarenje
na Drini, kojom se godiinje spusti oko 200.000 m* drveta. Na nekim su mje-
stima, radi lakSep splavarenja, izvrdeni regulacioni radovi, ali opasnih mjesta
i prepreka ima i sada,

Plovni park, brodogradilista i poduzeéa — Flovni park nase rijeine plo-
vidbe imao je 31. X1 1953. 22 putni¢ka broda sa 5.780 putnitkih mjesta — dok
je g. 1941 hio 41 brod sa 12.000 putnigkih mjesta; 103 tegljata sa 38.000 KS; 18
motornih teretnjaka sa 4.600 t nosivosti; 51 tanker za prijevoz nafte i 468
teglenica sa 269.000 t nosivosti. Pored toga posteji 1 lzvjestan broj specijalnih
plovila: bagera, dizalica, plovnih radionica, stambenih lada i t. d. Svega skupa
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imala je FNR Jugoslavija 31. XII. 1953 godine 1.027 plovila sa 343.000 t nosi-
vosti, dok je 1941. g. bilo 1.521 plovilo s 503.000 1 nosivosti Velik broj plovila
naslijeden je od bivie Austro-Uparske,

Gubici w Drugom svietskom ratu bili su ogromni i znosili su 537 brodoya,
snage JR.000 KS i nosivosti 214.000 £, te 121 tohnifko plovilo, Neki su brodovi
fzvadeni 1 obnovljeni.

Prugi teiki problem nafeg plovniog parka je njegova velika starost. Tako
fe na pr. 7 puinitkih brodova sa 2.300 mjesta staro 40—60 godina, 6 sa 1.500
mjesta preko 60 godina, Najvedi broj teglenica star je izmedu 40 i 60 godina.
Mnogi su brodovi rekonstruirani i po nekolike puta,

Mnogo se radi na obnovi i izgradnii, te naga rijefna brodogradilifta imaju
mnogoe posla, Izgradnia i obnova su skupe, te =e napredak odvija odgovaraju-
tim tempom'.

Razvojem preradivadke industrije i otvaranjem novih bufobina nafte u
Jugoslaviji krzo sc povetava projizvodnia ove dragocjene sirovine. Stavljanje
u pogon novih postrojenja u rafinerijama Sisak i Bosanski Brod traj ndgova-
rajuéi dovoz sirovina i odvoz preradevina.

Znatan dio uvoznih kentigenata nafte dobavlja se iz podunavskih zemalja
(Rumunjska, 5S8R 1 druge), pa je i dovor vodenim putem najpovolniji,

Nafa zemlja ima 51 tanker sa 32.000 i nosivesti, od fega na Jugoslavensko
rijeéno brodarstvo u Beogradu otpadaju 42 tankera sa 29.000 t, a ostatak na
sDunavski Loyd« u Sisku, koji ima 9 tankera sa 6.600 tona nesivosti. Stanje
postojece tankerske llote dosta je lofe, jer je predla prosjeéni vijek starosti,
t. j. preko 40 podina. Zato je 1 treba brezo obnavljati, Na glavnim je relacijama
vodenog prijevoza za predvidenih 600.000 tona tereta potreban 81 tanker u
ukupnoj nosivesti 46.700 {ona. Fostojedén flota je, prema tome, manjlkava, Tre-
bale bi izgraditi oko 30 novih tankera i pet tankera=motora, koji fe vriiti vudu,

Moguénost izrade tankera u domaéim brodogradiliftima 1 nod domadeg
materijala, osim motora, omoguéuje brzu izgradnju, jer su nagi brodogradilizni
kapaciteti dovoelino velikj.®

Kad se uzme u obzir ekonomitnost prijevoza vedenim putem, onda je
vidljivo, da se brodovi vrlo brzo amortiziraju. Investicije u tankere elkonomit-
nije su od onih za vagone-cisterne, Za 1000 tona nosivosti u vagonima-cister-

' Prema vijestima iz 1955, sdugoslavensko *ijetng brodarsivoe je =akliudilo
& domadim brodogradili$tima u Beopradu, Macvanskoj Mitroviel i MNovem Sadu
ugovore za gradnju 8 novih i relonstriceiju 5 rijeénih remorkern, T mjesecy sijed-
nju 1855 pod. odriana je i licitaecija za gradnju 2 rijefno-pomorska brods, koif ée
odrizvatl vezu od Beograda do zemalja Bliskog istola, Ovi brodowi treba da budi
Zolovi do konea 1956 godine,

Prema prihvacenom programu unapredenia, treba da rijefno brodarstve u ovaj
i idutoj godini dobije veéi broj novih i obnovljenih brodova u jafini od 10,000 K3,
U izvodenju ovog plana ufestvuju | nadte morska brodogradilifta, sDunavski Luyds,
poduzece rijetne plovidbe N, R, Hrvatshe u Siskt narufile ie kod brodogradilifta
u Apatinu brod »Marijan« koli fe hitl najvesi Jugoslavenski rijefni brod i ujedno
prvi rijefnl brod kojl grade madl konstruktorl

* Veé su iz Rijeke upufena prva dva tankera preke Jadranskog, Jenskog,
Egejskog i Crnog mora, a zatim Dunavoem { Savom do Siska, Brodogradilifte »1lja-
niles gradi za «Thnavski Loyde u Sishuy jod 7 tankera po 10 tonz nosivostl & naj-
moedernijim uredajima,



102 GEOGRAFSKT GLASNIK

nama zahtijeva se sedam milijuna dinara po cisterni, ili 490 milijuna dinara
ukupno. Izgradnja rijednog tankera iste nosivesti stoji svega BO milijuna di-
nara; lo znaéi, da je tankerski prostor Zest pula jefliniji, a rok trajanja ie
dvostruko duti! Zeljeznitke cisterne moraju se primijeniti na onim relacijama,
pdje nije moguée koristiti vodena plovna sredstva. Zeljernitki podvoz po toni
prevezene nafte na relaciji Sisak-Beograd iznosi 6.120 dinara, a vedenim pri-
jevozom samo 1.770 dinaral — dakle, po teni jefiinije za 4.350 dinara ili za
gotovo 609/

Osim prijevoza nafte za domaée potrebe postoji moguénost uposlenja
tankera i 1 medunarodnom prometu izmedu podunavskih zemalja.

T god. 1952, izvriena je decentralizacijh rijeéne plovidbe. Sada postoje
slijedeta poduzeéa: 1. Jugoslavensko rijeéno brodarstve sa sjediftern u Beo-
sradu. To je najjate rijetno poduzete u FNR Jugoslaviji; 2. Bagersko brodar-
slto poduzeée — Beograd; 3. Dunavski Lloyd — Sisak; 4. Poduzete za rijedni
saobrataj NR Besne i Hercegovine — Brfko i 5. Poduzefe za automobilski i
iezerski saobrataj — Ohrid.

Pristaniita i raspodjela robnog prometa — Ma Dunavu imamo 13 znatnijib
pristanista, i to: Bezdan, Apatin, Vukovar, Batka Palanka, Novi Sad, Slanka-
men, Zemun, Smederevo, Velike Gradiste, Donji Milanovac, Tekija, Kladoveo i
Prahovo. Na Savi je 10 veéih pristanista, i to: Sisak (keii je zapravo na Kupi],
Beosanska Gradiska, Bosanski Brod, Slavonski Brod, Slavonski Samae, Briko,
Bosanska Rata, Srijemska Mitrovica, Sabac i Beograd., Ma Tisi su weda prista-
nifta Senta i Titel: na Dravi Osijek i Beli3¢e; na Begeju Zrenjanin, a na Ta-
mifu Pandevo.

Beograd je mesumnjivo nafe najveée rijeéno pristanidte i po puinidkom i
po robnom prometu. Robni je promet g. 1953, predfao 1 milijun tona. Na drugom
je mjestu, s obzirom na robni promet, bio Sisak, koji je s prometoin od 189,800 t
prefao Bmederevo (161,200 1) Vulkovar (111,200 1), Novi Sad (88.100 t) i Osijek
(54.000 t). U putnitkom prometu, osim Beograda, jaka su i ostala dunavska
pristanista, te Sabac i Senta.

Poslijeratni godifnji prosjek pokazuje, da se glavnina prometa (preko
9094} odviia na Dunavu (prosjek 2,268.000 t) i na Savi (1,652.000 1). Dok promet
na Dunavu jo# nije dostigao prijeratni, a na nekim rijekama, osobito na Tisd,
snatno je opao, promet Savom se podvostrudio. Sisak je za nizvaodni promet
pofetno, a za uzvodni zavrine pristanifle, njegovo znafenie kao industrijskog
i prometnog centra sve vide raste. Nedavno su uspostavljene linije Sisak—DBed
i Sisak—Ruse (Ruifuk) u Bugarskoej. Na& unutrainji plovni putovi primalkli
su se najblize moru u sisatkom pristanistu; od Siska do Rijeke je Zeljeznicom
gvega 279 Jom.

Iz Rijeke u Sisak, bilo kao odredidte, bilo kao pretovarnu stanicu, bile je
tokom god. 1953, upufeno 211.000 1 nalle {preko 109y &itavog prometa rijecke
luke), 1500 t strojeva za Zeljezaru, a u suproinom smiern poslano je 10.000 t
rezane grade, §to sve fini 12,8 prometa rijefke luke. Sisal ima veé dobre
lutke uredaje. Ove je godine montirana 1 5-tonska eleldriina dizaliea, pored
stare parne, a postoje 1 velika skladidta i silosi, koji nisu uvijek dovoljno
iskoristeni.
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KORISCENA VRELA

L Dr. N Perdié: »Dunav kao promeini puts — sBkonomists br, 11—12, Zagrep,
19389,
-Ing S Colié: :Reke, jezera i kanali i nithova uloga u razvoju Ljvdsiog dru-
flvas, Beoprad, 1947,
3. Dr M Dobrinéié¢: »Ekonomika sacbradaja § pomorstya FWRJ Jusoslavijes,
Zagreb, 1944,

3

2 M, Rajec: sIrgradnjn i razvitak nafeg sachracajas, Beograd, 1053,

5. D. Dukié: =0 plovidbenim prilikama i sacbradaju na rekama i kanalima crono-
morskog sliva u FNR Jugoslavijie, Beograd, 1953,

G, »Zbornik rasprava o problemima pomorske privredes, Zapreb, 1954,

T, »Blatistitki bilten« br. 31 — VI./1854

8. »Indexe br. 1/10535, Beograd, 1955,

8. »Godifnjak pomorstva i rijefnog saobrataja za 1053« Split, 1955,

STANDVNISWU_ZIHJA
Prilog poznavanju demografije nasih otoka

M. Friganovié

Oskudni historijski izvori iz ranijeg Srednjeg vijeka ne omogutuju Bpo-
znavanje kretanja stanovnidtva otoka Zirja. Konstantin Porfirogene! ne spo-
minje Zirje kao naseljeni otok!. Stoljeée kasnije (1153) arapski geograf Idrizi
navodi, da je od 16 velikih oloka pred istofnom obalom Jadrana naseljeno
samo njih 8; ostall su nenaseljeni ili napudteni, ali ih ne navodi poimence®,

Isturen poleZaj otoka i ostaci dviju utvrda (Obrinjska gradina i Gustirna)
na jugoistofnom dijelu upuéuju, da je otok bio ranije naseljen. Pretpostavlja
se, da su ove utvrde iz ilirsko-rimske epohe. 8 tim u vezi M. €, Ivekovié pife:
sJugoistofni die ofoka je sada nenastanjen i pust, ali je u davna prosla vre-
mena morao biti napuéen, kako sze to brojnim rufevinama vidjeti mode?,
Na osnovu izeliranog poloZaja gradevina, koji je dosta isturen i nepristupadan,
igli pisac zakljuduje, da su uivrde sluZile narodu i stocd koo utodidte pred
neprijateljem. Obje su pruZale moguénost duljeg zadrfavanja, jer su imale
vodu. Gradina je imala cijednicu, koja se skupljala na dnu jame, dok e u
Gustirni skupljala kifnice — otuda joj ime. Tzgleda nam da bi za sklonidte,
zbijeg, bili povoljniji unutrainji i skrovitiji dijelovi oloka, Isturen polofaj,
dobra vidjelica i snafna utvrdenost upuéuju na ulogu uporiine totke, o se
proviatilo od rimske do mletatke epohe. VaZno je, da te utvrde, po konstruk-
ciji snafne i po prostoru relativne velike, uz rezerve vode | plodne polje
govore u prilog pretpostavke o naseljenosti otoka Zirja u rano histerijsko
doba.

Osim ovih arheolofkih ostataka, nemamo za Zirje nikakvih podataka sve
do 11. stoljeéa, kada se prvi puts spominje v domaéim spisima’. Tada su pri-
hodi otoka bili kraljevi dehoci. Godine 1029, daruje hrvatski kralj Petar

'L Mariié, Zadarska i Sibenskn osirva. Srp, etnograf, zbornik, knj. XLV,
Naselja i porello slanovniitva, kni, 26, Bgd, 1830, sir 511—17,

T Op. eit, str. 511.

1C M Ivekovié, Zire, Arheolosko-hihstorijski fasopis.  Zagreb—Knin,
1927, str. 1.

K. S5todidé, Sela Eibenskog kotara, Sibenile 1941., str, 197,
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Kresimir 1V, Zirje benediktinskom samostanu u Rogovu kraj Biograda. iz
tega slijedi, da je otek tada bio naseljen. Prvi podaci o broju stanovnika
datiraju iz 1298, kada je osnovana Zibenska biskupija. Na Zirju su fada Ziviela
103 slﬂnugnTI{a u 23 kuée, o za to doba znali veliku, & prema tome i staru
naseljenost. U prvoj pelovici 14, steljeéa (1323) posjede na otoku dobivaju
fibenske plemitke obitelji: Sifgorié, Jurin i De Saracenis, te se koloni tjeinje
povezuju s gradormn.

Kasnije, sve do stedine 17. stoljefa, nemamo podataka o stanovniztvu, To
je posljedica nenormalnih prilika; najprije kuge, koja je harala u nekoliko
navrata od 15. de 17. stoljets, i turskog napada u Zibensko primorje u prvaj
poloviei 16, stoljeéa. Turski nasrtaji i pljatke sela Aibenske okolice imali su

 jak odraz na migriranje stanovnika prema uiem primorju i olocima. To do-
kazuje jedan dokument iz 1543, u kojem se navodi, da je radi Turaka napu-
Heno u tom dijelu Dalmaeije vkupno 67 naselja i da su neki iz napustenih sela
prebjegli, medu ostalim, i na Zirjel. To se dalje potvrduje i u jednom izvjestaju
godine 15677, Medu napustenim selima i naseljima Sibenskog zaleda spominju
se pored ostalih; Konjevrate, Pokrovnik i Danile Biranj. Za nas su ta sela
zanimljiva zato, jer se prezimena Radakovié i Milgostie, koja se spominju
u tim selima prije nadiranja Turaka, kasnije javljaju na Zirju". Poslije poti-
gkivanja Turaka prema unuirafnjosti 1 uévrdéenja grnice, ova prezimena
iS%ezavaju na Zirju, a javljaju se opet ma kopnu. To upuéuje na remigraciju,
koja se vrdila od kraja 17. stoljeéa, kada je mletatko-turska meda pomjerena
na Dinaru (1609). Godine 1667. zabiljeieno je, da Zirje ima 186 stanovnika i
32 kuée', Porast prema 1298, iznosio je dakle svega B3 stan, i 9 kuéa ili 1 sta-
novnik svake 4,3 godine. Dalje je waZan period od poloviee 17. stoljeéa do
potetka 18, stoljeéa, kada se na otok doseljavaju fak iz Bosne. K. Stodit navaodi,
da su bosanski franjevei doveli sa sobom seljake koje su naselili u selima:
Grabovel, Gatelezi i dr. sjeverozapadno od Sibenika. Kako su isti franjevel
imgradili u Sibeniku samostan Sv. Lovre, a agrarnem reformom generalnog
providura D. Foscola 1649, dobili posjede na Zirju, mofemo pretpostaviti, da
su na tim svojim posjedima naselili neke od onih, koji su dofli 5 njima iz
Bosne', Franjevel Sv. Lovrer prodali su posjede kolonima godine 1875.

Pored navedenih migracija 5 kopna na otok i obraino, bilo je kretanja
stanovniftva izmedu #ibenskih otoka. To se mofe zakljugiti i pe prezimenima,
Na pr. prezime Ungar javlja se 1794 u Jezerima na otoku Murteru, a kasnije
se poiavljuje na Zirju, gdje jo postoji. Slifno je s prezimenima: Sifgorié iz
Murtern, Dobra iz Pryiéa Luke, dol su prezimena Kalebh i Va8 nestala na
Zirju, a pojavila se u Tisnom na Murteru. U uvalama Mune i Tratinske na
Zirju imali su mnogi ribari iz Prvié Luke, Jezera, Tisnoga, Prvié Supurine i
Zlarina svoje mreZe i skladidta, pa nije iskljudeno, da su se s vremenom i

| stalno nagelili radi ribarenja u vodama oke Zirja, gdje su bogata lovista i
| plitki brakovi'. :

i Stokic op elt, str. 71 8.

¢ Folium Diecesarum Organom Curlae Epise. Sibenicensis (1882)
PR, Sto%id, op cit, str. 106 i 194

' g Stoilé, op cit, str. 104,

® . Stokié op. cit, str. 152,

| S5toslé op cit, str, 194, 201, 216, 162, 243, 195,
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Godine 1742, broj stanovnika na otoku iznosi 178, sto znaéi. prema god,
1667, pad od & stanovnika'®, Vierojatno je to posljedica iseljavanja prema
kopnu, gdje su prilike postale sigurnije.

Zanimljiv je podatak iz 1775, kada Zirje broji 231 stanovnika'’. To, u po-
redenju sa 1742, znafi u relativno kratkom vremenskom razdoblju prvi jaéi
porast (33 stan.). Porast nije pesljediea doseljavanja, veé prirodnog priradtaja.
Do toga zakljulka dolazimo u usporedivanjem broja kufa iz 1742, { 1775
Dok je stanovnidtve poraslo za 53 Zitelja, dotle je broj kuéa povedan samo 23
3. Da je to rezultat doseljavanja, sigurno bi se i broj kuéa razmjerno povedao,

Od 1775, do 1841. brej stanovnika poveéao se od 231 na 3356, Taj je porest
popraten 1 povedanim brojerm luéa (na 63)". To je rezullat privodnog privasta
stanovnidtva, koji su uvjetovale poboljfane ekonomske prilike zbog smanjenja
kolonskih obaveza u poredenju s proSlim stoljeéima i intenzivnije obrade
plodnog polja.

Postepeno demografsko 1 ekonomsko poboljfanje nastavlja s¢ na otolku
kroe cijelo 19, stoljete, Od 1841, do 1880, stanowvnistvo je porasle za 98 osoba
ili godifnje 2.5 stanownika, Od 1880, do 1900, broj stanovnika je porastoe za
81 ili skoro kao za prethodnih 40 godinal® Taj sc porast nastavlja do 1910,
kada je broj stanovnika iznosio 658 ili 125 oscha vife nego 1900."; to je ujedno
i period najveleg prirasta stenovniftva u povijesti otoka, Foletak ovog sto-
ljeta je doba najveée privredne aklivnosti na_Zirju. Stofarsko-poljoprivreedna |
ekatenzivna aktivnost, karakteristifne za priveedu Zivja do kraja 19, stoljeéa,
zamijenjena je intenzivnijim poljoprivredno-ribarskim gospodarstvom, u koeme
ie vineva loza dominirajuéa kuliura, Broj éokota vinove loze iznosio je 1896, 4
godine 573.000 1 bio gotove dva pute vedi od vrijednosti u 1857, i 1050, godini.

Godina 1910, predstavlja prekretnicu. Filoksera zahvaéa vinograde i na
Zivju; proizvadnja opada i stanovnigive potinje da stapnira

Optem priveednom razvitku, koji je prouzrokovalz bolest vinove loze,
pridrufuje se i stradanje tokom Prvoga svijetskog rata. Gospodarske potefkode
uvjetovale su poslije Prvoga svjetskog rata iseljavanje u prekomorske zemlje.
lzseljavanje se vidno odrazilo na slrukivrl stanovniitva po spolu, Dok je 1910,
bile 358 mufkaraca i 313 Zena, dotle je 1931, bilo svega 328 muSkaraca i 338
#enal’, Razlika nije posljedica ratnih gubitaka, jer brej poginulih muskaraea
nije bio tolil, a vifkorm novorodenih mudkaracs je veé bio nadoknaden. Go-
dine 1939, na otelog Zivi 725 stanovnika, dok ih je 85 bilo izvan Zirja, u Jugo-
slaviji ili drugdje.

Nerazmjer izmedu muskaraca i Zena 1 dalje se povefavao. Prema popisu
1948, imamo 345 mulkaren prema 421 Zeni, 5to zna@i da je Zena bile 76 vide
nego mufkaraca™ U nedostatku mufke radne snage Zene obavljaju tefks
poljske poslove, Jod je tela situaciia, ako se pogleda odnos prema godinama
starosti, Prema podacima iz 1948, izlazi, da od ukupno T66 stanovnika otpada
12 g, StoZié op. cit, str. 1856,

1 K. Stoslé, op. cit, str. 184
A Matschek Siat Repertorium der bewohnten Orte in Konig, Dalma-
tien, Fara 18838. .

1 Special Ortsrepertorim von Dalmatien. Wien 1894,

I Special Ortgrepertorium von Dalmatien, Wien 1918,

17 Upravno, sudsko i crkveno razxdjeljenje 1 imenik prebivalifta Primorske
ban. Zagreb 1038,

¥ Prethodni rezultati poplsa Si:-!n-;]i-'ni:."'tv:l MWEH od 15. ITI. 1948, Xagrebh, 1948



106 GEOGRAFSKI GLASNIK

na one do 15 godina i preke 60 godina 320 stanowvnika 11 44%%, #to je wvrlo
nepovoljan omjer. Od ukupnog broja stanovnika izmedu 15 1 60 godina sta-
rosti Zena ima 239, a mulkaraca 208, Treba dalje uzeti, da je to stanje bhilo
podetkom 1948, ali se od tada do danas vrEilo znatno iseljavanje muikaraca i
&itavih obitelji, traZeéi posao u industriji 1 obalnej plovidbi. Proces iseljavanja,
koji je pofeo dwvadesetih godina, nastavlja se do danas. Razlika je u tome,
5to 'su prije Drugog svietskog rata pretefno iseliavali u evropske (Francuska
i Belgija) 1 vanevropske (Chile, USA, Australija) zemlje, dok se danas migra-
cija wvrd unutar nafeg drZavnog prostora, pretefno w primorska  gradska
naselja. Godine 1939, bilo je 85 Zirjana u svijetu, a 1951, Zivjelo ih je 115
fzvan rodnog mjesta, od fega oko 60 u USA™.

Froces iseljavanja izmedu dva svietska rata nije bhio takeo intenzivan,
kao kod nekih drugih Sibenskih otoka, na pr. Zlarina i Prviéa kod kojih je
broj stanovnika 1939 bic znainoe manji od broja iz 19109 Uszrok je tome,
o su na Zirju relativna gustoéa i agrarna gustoéa stanovnifiva manje nego

na ostalim otocima (Zlarin 1910.* — 180 stan. na km® 1948. — 112 stan. na
km®, Prvi¢ 1910. — 904 stan, na km?® 1948. — 794 stan. na km®, Zirje 1910.
-— 42 stan. na km® 1948. — 49 stan. na km"), a postojale su relativno belje

ekonomske moguénostl (plodne polje, a tome treba dodati §izdafan ribolov),

Poslijeratni razvo] nage zemlje i veén mopguénost zaposlivanja gnatno su
vife utjecali na pojatanc iseljavanje sa Zirja. U razdohlju od 1948, do 1551.
slanovnidtvo je opalo sa T66 na 716 ili za 50 osoba™ Taj se proces vjerojaino
nastavio 1 do danas™,

Iz izlozenih podataka vidimo., da se na izoliranom i1 ekonomski povalj-
nijem Zirju proces depopulacije izmedu dva rata manje osjetio. Ali poslije-
ratna izgradnja i industrijski razvoj Sibenika pospjedili su iseljavanje sa
Zirja.

DELNICE
Prilog poznavanju razvoja mjpesta 1 stanovnistva
Br. Plede
Postanak naseljna — O najranijoj historiji Delnica znademo vrlo malo,

Prvi stenovnici porjefja rijeke Kupe bili su iliro-keltska plemena Japadi. Da
1i su Japodi ili kasniji Rimljani naselili podrudije danasnjih Delnica, nije nam
poznatn, Oztataka materijalne kulture nije dosada nadeno.

Tek u doba feudalizma postaje slika o Delnicama § njihovu stanovnidtvu
jasnija. T 14. stoljefu Frankopani, gospodari Vinodola, profiruju svoju vlasi
na Gorski Kotar, osnivanjem nove Zupanije Modrug. Prvi se put Delniee spo-
minju 1 jednoj ispravi iz 1481, godine, iz koje saznajemo, da su pripadale
Stjepanu II. Frankopanu Ozaljskom. Prvobitni naziv za ove mnaselje bilo je

10 Prema podacima Kolarskog statistikog ureda Sibenile

2 pPrema podacima Kotarskog statistitkos ureda Sibenik f

HE Simek Skoda, Stanovniftvo Zlarina, Geog, Clasnik, br, 13, str. 128,
Zagreb 1951

2 Prema podacima Koterskog WO Sibenilk

# Wafalost, nije bile mogufe dobiti najnovije podathe, fak ni one sluzhenog
papisa iz 1953, 2 :
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WMrzlopolje. Ime Delnice javlja ze kasnije, a izvodi se od rijedi »delaveic, Nije
iskljuéeno, da je motiv imenu mjesta bila kakva =djelba«. Ova zadnja pret-
postavka mogla bi biti u prilog &njenici, 5o su Delnice prije turskog csvajanja
Bile na graniel hreljinskog i gerovskog kasnije brodskog dominija, pa otuda i
ta dioha mjesta, =djelbas, iz koje je proizadlo 1 ime Delnice,

Nasljednim ugovorom iz 1544 godine fzmedu Frankopana i Zrinskih, dodu
franskopanska imanja u Gorskom Kotaru, a time i Delnice u ruke ovih po-
sljednih, Stanovnici Delnica bili su tada v feudalnom, kmetskom odnosa
spram svojih gospodara, 8o se vidi iz jednog pisma, kojim Delnidani mole
Zrinske, da bi ih oslobodili tlake i nekih drugih podavanja. Pred nadiranjerm
Turaka pofetkom 16, stoljeda bjefi stanovniitvo iz Delnica preko Kupe u
obliznju Kranjsku, tako da su Delnice sasvim opustjele, Smanjenjem turske
opasnosti krajem 16, steljeta, veé je u prvoj polovici 17, stoljeéa dio delnitkog
stanovnidtva reemigrirac iz Kranjske | napudio isprafnieni delni®ki posjed.
U isto vrijeme Zrinski naseljavaju brojno stanovnifivo iz okelice Broda, Cabra
i Gerova, te se tako danafnje stanovniftvo sastoji vedéim dijelom od potomaka
dosljaka s pokupskih imanja Zrinskih, a manjim dijelom od potomaka neka-
dafnjih izbjeglica u Kranjsku, koji su se povratili u Delnice,

Teiko je stvoriti neku predodi#bu o izgledu i velifini delnitkog naselja, a
narotito o brojtanom stanju stanovniftva Delnica u vremenu od 14, do kraja
18. stoljedéa. Podaei o broju dodlinka i o normalnem priragtaju u tom razdoblju
nisu poznati.

Smijedlaj i razvej naseljn — Razvitak Delnica i njihova stanovniitva mo-
#emo pratiti sa sigurno#éu od 17. stoljeéa, t. j. kad je minula turska opasnost.
Prije dolaska Turaka Delnice su bile sredifte nekoliko sela, koja su &inila
posjed delnidli. To pryvobitno delniéko naselje bile je u Ludicama u neposred-
noj blizini danagnjih Delnica, Nove naselje podipnuto je naseljavanjem remi-
granata iz Kranjske i onih iz Cabra, Broda i Gerova neito sjevercistoénije, na
krajnjem istofnom dijelu Delnitkog polja. Razlog ovakvom smieltaiu bio je
izvor vode podno brda Voedenjaka, a Ludice su oskudjevale vodom. To nam
najkolie sviedofe najstarije kuwée, 1o ijh tu jof danas nalazimo na krajnjem
istofnom dijelu mjesta, pored ceste, na pofetlkn njenog strmog spuétania prema
Brodu na Kupi. Odatle se razvijaju Delnice duZ kasnije sagradene ceste.

Razvitak Delnica nije wezan samo uz pojavu pitke wode, Pofetkom 19
stoljeéa sapradena je Lujzinska cesta, najvainija prometna arterija, koja spaja
zalede s Jadranskim morem. Na toj je cesti bio vrlo 2iv promet i trgovina,
Kirijafenje hilo je jedno od glavnih zanimanja tamoinjeg stanovniStva. Iz
Delnica je nared odvogzio drvo u Primorje 1 davao ga u zamjenu za sal, a ova
je opet u Karlowven i okolici mijenjao za kukuruz, Graditelj ceste, general Filip
Vukasovié, da bi je &to vife adteretio, 8 ujedno poveraoc 5 njome razlifita su-
sjedna mjesta, dao je izgraditi mnoge ogranke. Jedan od takvih ogranaka je
cesta, koja spaja Delnice preko Broda na Kupi s Brod-Moravicama i Cebhrom.
Delnice su se razvijale uz ovu cestu 1 poprimile cestovni oblik naselia; nisu
se moele Siriti uz Lujzinsku cestu, jer je ona provedena jufnim ruwbom Del-
nitkog polja, gdje nema prostora za razvoj mjesta. Naprotiv, cesta Delnice—
Erod na Kupl ide sredinom polja, pa je prema tome bila vrlo pogodna za
razvitak mjesta.
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Kuéa — Delnice su pretefnim dijelom naselje cestovnog tipa. Kuée se
ni#u s obje strane glavne Supilove ulice. Stariji 1 veéi dio naselja sagraden je
oko cesle za Brod na Kupi, dok je manji dio novijeg podrijetla sagraden du
Lujzinske ceste. U skladu s time, kufe su na Lujzinsko] cestl modernije i
uglavnom sagradene izmedu dva rata, dok su one u Supilovoj ulici starije i
predstavijaju prelazni tip od one najstarije kuée alpskog tipa prema nowvom
lipu kufe sagradene u nafe vrijeme. Pored ova dva, prometnim vezama uvja-
tovana dijela, Delnice su se razvijale prema sjeveru, podno Japlenfkog vrha,
gdj& je nastala éitava nova fetvrt. Kuée su vetinom prizemnice, moderno jz-
gradene i dobro uredene, vlasniftvo iseljenika i smjedtene u ulicama, koje su
paralelne 5 glavnom Supilovom ulicom. Jedna od ovih novih ulica donedavno
=¢ zvala »Amerikanska ulicas«.

Prvohitne delnitke kuée pripadale su alpskom tlipu, odnosno jednom nje-
govom podtipu. To su bile kuée na kat, po pravilu polubrvnare i polukamene.
Lronji dio kuée zidan je od kamena, a gornji dio, kat od brvana, no znade biti
zidano 1 pola kata. Karakteristifnoe je zbijanje zbog hladnote — okupljanjz
gospodarskih objekata pod isti krov. Te se pgospodarske prostorije nalaze u
prizemlju. Krovidta starijih kuda pokrivena su drvenim dafticama =Sidrome,
Novije zgrade sagradens su od kamenih blokava ili cigle, a pokrivene su eri-
jepomm,

Stanovnidtve — Broj stancevniftva Delnica kroz prodlost se mijenjao;
porast je bio lagan i uvjetovan ekonomskim prilikama. Prema popisu stanov-
nigtva iz 1857, god. Delnice su imale 2.293 stanovnika. Kroz period od 33 god.
(1857.—1890.) broj stanovniftva neznatno se mijenjao. Ovo stagniranje mofe

se objasniti teikim elonomskim prilikama u tom periodu, kad je gotovo

jedini izvor zarade Delnifana bilo kirijadenje. Izgradnjom Zeliegnice 1872, god.
mijenjaju se ckonomske moguénosti Delnifana. Zeljeznica otvara Delnidanima
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5L, 1. Porast stznovnidtva Delnion od 1857—1033. god.

zaradu, put u svijet i do pred Prvi svjetski rat mnogi =e iseljuju u prekoocean-
ske zemlje, poglavito u SAD i Kanadu i u razne krajeve nafe domovine, naro-
&ito u Moslavinu i Slavoniju. Jadi je prirast o periodu od 1890.—1921., kroz
koji period je stanovniftvoe poraslo za 1356, odnosno 44 godifnje, tako da je
1921, bilo 36135 csoba. U tom se razdoblju poboljava i odnos nataliteta 1 mor-
taliteta. U god. 1880. broj rodenih 1 breoj umrlih bic je gotovo jednak, broj
vodenih 166, a brof uinrlih 168 stanovnika, Za period od 31 godine {1890-—-1520)
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broj rodenih stanovnika bio je 513, a broj umrlog stanovniftva iznosio je 394,
fto zna®i pozitivnu razliku od 199 stanovnika. Bitni element, koji u ovom
periodu pogoduje porastu stanovniftva, bio je razvitak drvne industrije.

Poslije Prvoga svjeiskog rata zapofinju u Delnicama bogatiji pojedinei
intenzivnu sjefu Zume, osnivaju parne pilane, drvna poduzeéa, koja omogu-
¢uju zaposlenje veéeg broja radnika, Sto uvjetuje veéi priliv i porast stanov-
niitva Delnica. WaZalost, ti povoljni uvjeti nisu dugo trajali.

18 B0

18490
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REELE

1040 [

1908

5l. 2. Odnos broja rodenth 1 umrlih v Delnicams u
razdobljua I880—1844 god,
1. rodeni; 2. umeli

Ekonomska kriza tridesetih godina imals je odraza i u Delnicama. Drvna
je industrija znatno smanjila kapacitet svoje proizvodnje; radnici su otpustani
i delnitko se putanstvo prorijedilo. Prema popisu starovniftva od 31, 111, 1931,
bilo je u Delnicama 3.118 stanovnika, odnosno 497 stanovnika manje nego
1921. ged. Od te godine poéinje period brzog raseljavanja, u femu preteino
udestyvuju muskarei, koji sele u ekonomski povoljnije krajeve.

1 pored Zrtava tokom ckupacije i gubitaka u NOB-i, stanovnifive Delnica
Je poslije Drugoeg svijetskog rata poraslo. 15, IIL 1948. imale su Delnice 3.601
stanovnika, Eto je po priliei jednako broju iz god. 1921, Prema popisu stanov-
niftva od 31. oZujka 1953. imale su Delnice 4.244 stanovnika, 5o znadi pove-
tanje od 643 u razdobljn od 1948, godine. Porast stanovnitva Delniea u pasli-
leratnim godinama uvjetovan je pullanjem u pogon novog, velikog industrij-
skog poduzeta u Ludicama, osnivanjem poduzefa za eksploataciju 3uma, kao
i drugih poduzefa i ustanova,
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PROMETNE PRILIEE 17 M. R. HREVATSEOT
5. Zuljié

NR. Hrvatska ne predstavlja teritorijalnim prostiranjem samostalne go-
spodarsku i geografsku ejelinu, te je promel na njenom administrativno-
upravnom podruéju tijesno povezan s driavoom cjelinom. All u opéo] promet-
noj cirkulaciji, nacionalnej i internacionalnoj, NR Hrvatska ima znafajan i
kljuéni poloaj. NR Hrvatska zauzima glavnl prolazni kraj wemedu kopnencg
i primorskog dijela driave. Zbog ovog opteg znalenja, kao i zhog upoznavanja
posehnih prilika, smatram, da ¢e bitl od interesa slijededi podaci.

Ratnim stradanjima { poratnom obnovom i izgradnjom fzmijenjeni su
prometni kapaciteti NR Hrvatske i njen udio u driavnoj cjelini. Slijedata
lablica pokazuje i odnose kapaciteta prije i poslije rata (u uslovnim tonamaj:

1938, g. 1952, g. Indeks 1952-3%
Zeljeznicki promet 2265716 273.856 121.3 :
Pomorski promet 582,500 374,798 6.3
Rijetni promet — 21.257 -—
Automobilsko-kolni promet 4.415 5.645 127.9
Ukupno 822.631 G75.556 B2l

Kapaciteti Zeljeznitkog i cestovnog prometa u NR Hrvatskoj vedl su,
dakle, od omih u predratnom razdoblju. Za rijedni promet nema poschnih
podataka =za 1938. Jedino su kapaciteti pomorskog prometa bili ispod
predratnog, .

Udio prometa u cjelokupnom nacionalnom dohotku najbelji je indikator
njegove razvijenosti. U Francuskoj, Zapadno] Njematkoj, Danskej, Sjedinje-
nim ameritkim driavama i Juineafritkej uniji promet sa 9% udestvuje u
nacionalnom deohotlu, u Velikoj Britaniji sa 10%, u Nizozemskoj sa 11%n, u
MNorveikej tak sa 170, a v NR Hrvatskoj sa cko 13%. Visoko postoino uieSée
kod Norveike rezultira iz razvijenog pomorstva te driave; to se dijelom odnosi
i no NE Hrvatsku.

Da bi se otklonila zaostalost prometa NR Hrvatske, izraden je desetgodi-
#nji plan (1953.—1962) unapredenja, koji predvida porast kapaciteta za blizu
400y, Povedal ¢e se prvenstveno vodeni 1 eestovni promet (45—84Pf, dok je
kod #eljeznitkog predvidiv znatno manji porast (ocko 180/a}.

Zeljeznitki promet — Zanimljivi su slijedeéi podaci dufine pruga na
1000 km,': Italija 75 km, Cehoslovatka 100 km, Francuska 115 km, Njemadka
123 lkm, Engleska 138 km, Belgija 379 km, NR Hrvalska 4% km. Na 10.000
stanovnika otpada ¥eljerni¢ke pruge: u Haliji 7,4 km, u Cehoslovadko] 10 km,
Francuskoj 15,3 km, Njematkej 11 km, Belgiji 12,3 lkm, NR Hrvatskoj 7,0 km.

Eksploataciona Zeljeznitka mrefa na podrudju NR Hrvatske iznosi (1953}
2913 km.! Poslije Drugoga svjetskog rata nisu na podruiju NR Hrvaiske
izgradeni wvedl Zeljeznidki pravel. Izgradena je pruga Lupoglav—>3talije u
dufini od 53 km, te prugs Bastaji—Grubiino Polje u dufini od 15 km.®

podriuéiu NR Hrvatske, za god. 1963—62«. Sv. IV, Sachraénj, Zavod za planiranje
MRH, Zagreh 1954,

2 Zeljeznice 1 juinom jadranskom primorju WR Hrvatske nalaze se na elksploa-
tocionom podrufju Divclelje #eljernmica Sarajevo, te se ovdie ne razmatraju.
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Spomenull plan predvida nove Zeljeznitke pruge u ukupnej dudini od 291
km* [ to uglavnom razne depune i povezivanje postojeée mrese.

Zadar—Enin — oke 96 km, maksimalne brzine 80—100 km. Glina
—Bosanski Novi, pruga, koja bl povezivala elkonomske centre sjeverne
Srbije 1 Bosne s nafom glavnom lukom, &ime bi se izbjeglo precptereéivanje
posavske pruge, Krak Glina — Bosanski Novi bio bi dug oko 50 km. Radi se o
tetkej brdskoj pruzi, pa se uporedo razmatraju i neke druge warijante [(Otoka

N

8L 1. Zeljeznitka mrefn normalnog kelosjeka u Hrvatskoj
1. postojete pruge; 2. predvidene u desetgodifnjem pericdu razvoia i 3. predvidene u
dalinjem periodu.

— Bufim — Topusko). Matulji — Vranje — Borut Rijeka { Borut su
udaljeni u zrafnom praveu svega 35 km, dok dosadasnji obilazni pravac preko
Divate i Pivke ima duljinu od oke 138 km. Izgradnjom ove pruge, koja de
imati duljinu od oko 24 km, Istra ée dobiti direkinu Zeljezniéliu vezu s Rijekom
i centrom driave. Potrebno je kroz Uikue probiti tunel od 6,7 km: maksimalni
bi naglb iznosio 15%s Earlovac—DBihaé Danagnia litka pruga provede-
na je zaobilaznim putom i uzastopee se penje na 870 m (Mala Kapela) i 794 m
(izmedu Velebita i Pljedivice). Unska pruga (Biha¢ — Knin) mnoge je povolj-

18 udvostrutenjem kolosijeka Zagreb—Dugo Selo predvidena je izgradniz
zeljermickih pruga u dufini od 310 km; tome treba dodati prugn Sutla—Kumnrovee,



112 GEOGHAFSKI GLASMIK

nije rjeSenje, ali tek ¢e koranska pruga koristiti najpogodnije uvijete za vezu
za srednjim jadranskim primerjem. Eksploataciona dugina novog kraka bit ée
05 km. Gareinica—Banova Jaruga skratit ée zaobilazni put preko
Bjelovara. Pruga ée biti duga 16 km i nema veéth tehnitkih radova, Su tlan-
ska Zeljeznica povezat ¢e u prvoj etapi Sutlu s Kumroveem. U perspek-
tivi ovaj pravac treba da povezuje Zagreb preko Rogatea sa sjoverocistobnom
Slovenijom. Osim navedenih pravaca predvida se udvostrufenje kolosijeka na
relaciji Zagreb—Dugo Selo.

I-IT!_'\. !

R i, T e

Sl 2. Mrefa Zeljeznidkih pruga u Hryvatskoj prema kapacitetu osowvinskog pritisks
I. I& tona; 2. 16 tona; 3. 15 tona i 4, ispod 15 tona.

Poseban problem na podrutju NR Hrvatske predstavlja osposobljenje i
uredenje playnih Zeljezniékih fvorova. Najakutniji je problem uredenja i re-
konstrukeije zagrebatkog feljeznitkog évora. Stanje je na vinkovatkom &vo-
rittu neodriivo, Sastaje se 6 pruga, a stanica nema ni puinitkog perona, Pristup
zagrebadke pruge na kolodvor u Rijeel kodi unutrainji gradski promet, Ma
uredenju feljeznidkog Svora Split veé su poduzete izvjesne mjere. Gradnjom
koranske pruge te pustanjem u promet pravea Zadar—Knin postaje Knin
veliko raskriée, {e treba osigurati odgovarajuta sianiéka postrojenja. Predvio
daju se dalje rekonstrukeije stanica Sisak—Predgrade, Karlovae, Banova
Jaruga i 4r.
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Sadanje pruge na podruéju NR Hrvatske onemoguéuju iskoridtivanje
tovarnog prostora i postizavanje veée brzine putnitkih vlakova. U prosjeku su
teretna kola 1952. godine bila opterecena sa svega 13 tona, iako preko 50%%
kola podnosi fovarnu tefinu od 20 tona. Iste je sodine prosjeéna komercijalna
brzina putnitkih vlakova iznosila 20.26 km/sat.' Trebale bi na nafim lokalnim
prugama omoguéiti pevetanje osovinskog pritiska do 16 tona. Na podriaéju
Zeljeznitke direkeije Zagreb otpada 89,3%0 dtave Zeljesnitke mrefe na pruge,
gije je osovinsko opterefenje ispod 16 toma Kod nas su najvece brzine vlakova
od 70—80 km'sat, i to samo na relaciji od 231 km ili na svega 9% ukupne
dufine Zeljezni¢kih pruga, dok su u nekim stranim zemljama  postignute
osnovne brzine do 160 kmfsal, Osovinski pritisci u inozemstvu dostizu do 22
tone.”

U perspektivi se predvida poveéanje brzine vlakova do 120 km/sat na
relaciji Vinkovel — Zagreb; na relaciji Zagreb — Karlovac do 110 km/sat, dok
bi se na relaciji Karlovae — Rijeka brzina mogla poveéati maksimalno do 70
km/sat.

Oko 25%s teretnih vagona naslijedenc je od bivie Jufne Zeljeznice, 3to
znati, da su stari preko 35 godina. Oko 50% teretnih kola dobiveno je od nje-
matkih Zeljeznica. Zbog starosti i lodeg stanja teretnog kolnog parka festo
smo prisiljeni u inozemnom transportu skupo plaéati najam stranih kola.

Plan predvida uvedenje brzih i ekonomi¢nijih motornih vlakova, éemu
¢e se edmah priéi. Dalje unapredenje predstavlja elektrifikacija; to je pred-
videno za pruge Zagreb—Rijeka i Split—Knin, a trebalo bi i za novu prugu
Matulji—Borut.

Desetgodifingi plan predvida nugna povezivanja i dovodenja danainjep
inventara u suvremeno stanje. Tek poslije ovog perioda gradnjom pruge
Pofega—Pakrace, Crnomelj—Vrbovsko i osobito Split—Livno doflo bi do znat-
nijih prodirenja.

Cestovni promet — NR Hrvatska naslijedila je rijetku cestovnu mrefu i
vrlo nizak stupanj metorizacije. Pred Drugi svietski rat Velika je Britanija
imala 6,8 puta, a Francuska i Njemadka 3,2—3.6 puta gudtu eestovnu mreiu od
one u Hrvatskoj; ali je hrvatski prosjek hio nefto wveéi od onog isteéne polovine
Jugoslavije, Grike, Rumunjske 1 Albanije. G. 1938. i 1939, u odnosu na Hrvat-
sku USA imaju 74 pula razvijeniju motorizaciju, Velika Britanija 54 puta,
Franeuska 35, a Njematka 19 puta; neznatno zaostaju Bugarska, te Albanija.
Ceste su uglavnom gradene prije Prvog svjelskog rata, i to za potrebe kolnog
prometa. U razdoblju 1918—1941. izgradeno je u Hrvatskoj svega 150 km
suvremenih auto-cesta, dok je makadam-kolovoz postavlien na 401 km cesta,
(. 1839. iznosila je duljina driavnih i banovinskih cesta 9.903 km ili 23,6%.
duljine jugoslavenskih cesta te kategorije. Na 100 km® ofpadalo je 17.6 km
banovinskih i driavnih cesta®

Pored obmove porufenih cesta, a u razdoblju 1045.—19562, izgraden je 43)
km cesta sa suvremenim kolovozom, ali je optercéenje cesta poraslo za oko

! Tehnitka brzina, t. §. bez uraunavanja zaustavljanja na slanicama, iznosila
fe u istom razdoblju ked putniékih vilakowva sveza 35,29 kmsat.

BT OUSA fzk i do 46 tona.

@ Ma biviu Banovinu Hrvalsku otpadalo je te godine 29,68% ukupne dufine
banovinskih i driavnih cesta na podruéju driave, te 358% ukupnog broja motornih
vozila.

i1 Greapgralekl plnsnik
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150%. Ukupna cestovna mrefa NR Hrvatske ima (1953) dufinu od 18484 km,
od &ega je na ceste I i I reda olpadalo 8.516 km ili 46%s; na suyreméne auto-
ceste otpadalo je svega 4,1%, Udio Hrvatske u cjelokupnoj jugoslavenskoj
cestovno] mrefi odgovara pribliZne njenom procentualnom ufefén u ukupnom
Eroju stanovnika (23,6%), te odnosu povrine Hrvatske prema teritoriju Zitave
driave [21,8%0),
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51, 3. Mrefa glavnih autocesta u Hrvatskoj
1. postojece ceste 1 2. ceste u projekiu il gradnji.

Narodna republika . Ceste ukupno Ceste I i II. reda Suvremene ceste

Srhija 3,300 28,4% 20 80,
Hrvatska 247 297 37,6
Slevenija 13,7 0.6 206

Bosna i Hercegovina &,6 19,0 1.9
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Makedonija 17,1 7.7 0,6
Crna Gora 26 5B 0.5
FNRJ 10400 100,0 100,0¢

U gustoé cestovne mrefe Hrvatska je nefto iznad opéedriavnog prosjeka:

Narodna republika na 100 km® povriine ﬂt'p:tdu km cesta
ukupne Cesta I, i II. reda
Srbija Y | 9,3
Hrvatsks 31,5 153
Slovenija 40,2 14,0
Bosna i Hercegovina 12,0 10,7
Makedonija 46,1 4,5
Crna Gora 13,5 118
FNRT 28.0 11,3

Popizsom 1951, g. utvrden je slijedeti broj motornih vozila u NE Hrvatskoj
i njihov procent u opéedrfavno] lolitini: kamioni 4.315 (25,3%0); autobusi 353
{28,8%0); putnitki automobili 2.023 (29,4%u); ukupno automaobila 6691 (26,7 )
motorni kotadi 3.5689 (32.60): matorna vorila ukupno 10,260 (28 5o,

5 obzirom na odnos broja stanovnika i povrdinu Jugoslavije broj motornih
vozila w NR Hrvatskoi je lznad drzavnog prosjeka, ali porast motorizacije
u poslijeratnim godinama zaostaje za driavnim prosjekom, kao Eto se vidi iz
slijede¢ih odnosa indelksa porasta u periodu 1938—51, g. za Hrvatsku i Jugo-
slaviju (u zagradama): kamioni 2158 (394,7); autobusi 1009 (130,1): putnifki
automobili 44,0 (50 7); automobili ukupno 96,3 (113,2); motorkotasi 178,54
{142.7): metorna vozila ukupno 1146 (136,0).

Po stupnju motorizacije za Jugoslavijom zaostaju u jugoistofnoj Evropi
samo Rumunjska i Albanija.® Nakon Drugoga svjetskog rata u svijetu je mnogo

T Medto je vifi procent ufeiéa u ukupnej dufinl suvremenib cestn, jer je vedl
dio autoputn Zagreb—Beograd u NR Hrvatsko]. Prems kategorijaciji 1952, godine
na podrufju NR Hrvatske otpada na ceste: L reda 2,116 km; 11, reda 6400 lem; IT1.
reda 4357 km 1 IV, reda 5.621 km; ukupno 18,484 km

# Ceslovni promet u nekim evropslkim dréavama ilustriraju slijeded podaci:
Em eesta na Broj vozila na Broj vozila na

Driava I km® povriine 100 km® povriine 100 km cesta
Velika Britanija 121 1454 1.204
Francuska 125 A A0
Ttalija 58 263 anT
Belgija 151 1626 10576
Nizozemslka a7 3 708 2.180
Svedska 20 108 Hav
Worveska 14 R i) 291
Svicarskn 111 578 aan
Cehoslovatka il 132 236
Austrija 35 i3a 391
Rumunjska 22 11 an
Grilka 11 a7 238
FNRI 11 11 Loy

ME Hrvatska 15 13 a0
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porastao stupanj motorizacije cestovnog prometa, kao $o se vidi iz slijededih
podataka: USA 58%; Zapadna Njematka 41%e; Velika Britanija 39%y Fran-
cuska 21%; Bugarska 1429; Grika 999/ Rumunjska 22%; FNRJ 279 NR
Hrvatska 90/"

Hrvatski je presjek zaostao za opéedrZavnim zbog napora zajednice oko
unapredenja zaostalih krajeva.

Prema podacima 1950, godine Hrvatska ima najrazvijeniji gradski putniski
premet na podrudju FNERT:

Tepublika Eksplnaiaciu.na duiina mrege Vozila .ukupnn
tramvaj autohus lramwvaj aulobus
Srhija 40,2%y 24 8%y 27,50 38 3%
Hrvatska 311 59,2 524 43,0
Slovenija 16,4 19 12,8 1.6
Bosna i Hercegovina 6,3 5,7 7.3 6,2
Malkedonija e a4 — 10,9
Crna Gora — L4 | i
FNRJ 1004 100 0 1000 100,0

Nacrt razvitka za period 1953.—1962. predvida velika sredstva za cestovni
promet, od toga 83%, za putove. U wvidu je modernizacija cesta u duzini od
188¢ km: Karlovac—Rijeka: u meduvremenu veé gotova  (listopad
1854) i predstavija jednu od najvaZnijih transversalnih prometniea iz panon-
skog dijela driave prema sjevernom jadranskom primorju. Jadranska turis-
ticka cesta Rijeka—Dubrovnik neophodna je za intenzivnijli porast
internacionalnog turizma na nafoj jadranskoj obali®, Ukupna dufina na po-
dru¢ju NR Hrvatske iznosi 732 km, dosad je izgradeno svega 148 km. Na
daljih 260 km izvriene su rekonstrukeije i pripremni radovi za polaganje su-
vremenog koloveza. Karlovac—Plitvice: Ovom ¢e cestom Plitvicka
Jezera dobiti suvremenu auto-vezu. Voinja od Zagreba do Plitvitkih jerera
skratit ée se od 4 na 2 sata. Bit ée najpovolinija veza izmedu srednjeg primorja
i zaleda. Zagreb—Bregana: veé postoji suvremena auto-cesta, koja
praveem 1 dimenzijama ne odgovara praveu auto-puta Zagreb—Ljubljana, te
se predvida izgradnja nowve trase Plitwvicéka jezera—Otlotac—Senj
predstavijat ée vaZnu vezu izmedu dviju magistrala 1 pored ceste Zagreb—
Rijeka novu transverzalnu prometnicu. Varafdin—Nafice—0Os ijek
—Vukovar predstavljal ée vainu vezu i spajat ée gnafajne industrijske
centre (Maribor, Varafidin, Koprivnicu, Osijek, Vukovar), Osijek —Da-
kowvo: namete se nuZda suvremene cestovne veze privredno vaznog Osijeka
s nasim prometnim magistralama i glavnim drfavaim centrima. Suh opolje
—Okuéani—Stara Gradiika predstavljat ée dio velikog transver-
zalnog puta. Podravina—Posavina — dolina Vrbasa i Neretve 5 ogrankom za
Split.

* 1851, godine motorizacija na podrudiu NR Hreatske prema onoj u USA
odnosl se kao 1:104; Velika Britanija 1:68; Belgija 1:65; Svicarska 1 :34; Zapadna
MNjematka 1:256 1 t. 4.

W Sviecarsku je 1952, godine posjelilo 1,071,499 inozermnih automobila sa 3. BB2 9230
pulnika 1 9490000 dana boravks,
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Osim spomenutih pravaca imala bi se izvriiti moedernizacija pravea:
Knin—Drnif—Sibenik i Pazin—Pitan—Kréan u Istri: a u
ragrebackom gospodarskormn reglonu: 7 a greb — Bjelovar; Podsused
— EKrapina — Rogatec i dionics Velika Gorica — Sisak pred-
stavljaju vrlo vaZne i nuZne dopune cestovne mreze.

Gradnja cestovne mrefe tradi i mostne spojeve odnosno njihove pobolj-
fanje: preko Save kod Podsuseda, kod Siska, kod Stare Graditke, Slavonskog
Broda i1 Samca, preko Drave kod Osijeks, le preko Kupe kod Broda na Kupi
i dr. Autokolodvori bi se imali izgraditi u Zagrebu, Splitu, Rijeci i Crikvenici.

Rijefni promet — Nz podrudju NRE Hrvatske iznosi duljina plovnih pu-
tova 651 km. Na daljih 120 km moguéa je plovidba samo za mala plovila. Sava
Je plovna na duljini od 406, a Drava 151 km. Hrvatska granifi sa 88 km du-
navslog toka, 2 na Kupi se koristi za plovidbu odsjek od svepa 5 kmit, Stanje
plovnih putova je loge | ogranituje vrijeme plovidbe, osobito na Savi, Regu-
lacioni radovi ne samo da hi poboljfali uvjete plovidbe, veé bl pojadall sigur-
nost obrambenih nasipa i smanjili opasnost od poplave, Tehniéki park za odr-
Zavanje plovnosti je zastario i dotrajac. Na Savi se plovidba mora obustaviti
prosjeéno kroz 2—3 mjeseca. Stalnom brighm i povremenim bagerovanjem ovaj
bi se prekid mogao reducirati na svega 1 mjesee, Homogenost, rentabilnost i
| znafenje mrefe plovnih putova bili bi znatno povedani prokopavanjem kanala
i. Vukovar — Samac.'® Prosjedna starost plovnih objekata je oko 50 godina,
struktura parka heterogena, §to onemoguéuje racionalno cksploatiranje ploy-
nog parka.

Rijeéni plovni park rijefne plovidbe NR Hrvatske bio ie na kraju 1952, g
putnitki brodowi 3, tankeri &, tegljati 7 i teretnjaci~teglenice 26, ukupno 44,
Nedestaje vufna snaga za tegljenje &lepova, Nepovoljan omjer vufne snage
{KS) i tovarnog prostora (Tn) vidi se iz slijedefs tabele: Njemadka (Bavarski
Lloyd) 1:6; Austrija (D. D. 8. G.) 1:8; Jug. dr. rij. brod, (Beograd) 1:11 i
Rijetna plovidba NRH 1 : 13.

DuZina operativne cbale i broj mjesta za pristajanie u pojedinim Iukama
bili su slijededi: Vukovar 2,150 m [ 24 mj; Sisak 3.850 m i 50 mj.; Osijek 2.810
m i 26 mj.; Slavonski Brod 1.300 m i 18 mj.: Slavonski Samac 850 m | § mj.

Velike razlike izmedu razine vode i obale i slab smjeflaj namedéu potrebu
gradnje nove luke u Sisku. Slavanski Brod uopée nema pretovarnib wredaja,
a kej i kolosijeci su u lofermn stanju. Pristaniste Osijek je neuredeno i bez me-
hanizacije, te se sva manipulacija vr#i radnom snagom. Ostale su luke u jo&
logijem stanju, a sve su obalnog tipa bez bazena. Jedini zimovnik na podrugéju
NR Hrvatske je u Osijeku. MoZe primiti do 20 objekatal®. Predvida se urede-
nje zimovnika u Slavonskom Brodu, te 220 km uzvodno kod Prelogtice.

Y Na 100 lm?* povedine oipada u pejedinim drdnvama plovnik putova: TUSA
0,54 km; Veliks Britanija 245 km: Francusks 217 km; Ausirija 0,41 km; Tallja
0,33 km; Njematka 3,37 km; FNRJ 0,66 km.

* Plovni put Dunavom od Vukovara preko Beograda i Savom do Sames [enosi
476 km, dok bi =c izgradnjom kanala smanjio na svega 60 km, Kanal bi bio i krada
varijanta puta Beograd—sSisak, Savom od Besgrada do Samen ima 310 ko, & wevodno
Dunavom do Vukovara, te kanalom do Somes, sveen 226 km, Tim e ujedno
mimoideni najlefi sektori Save kod Rate | nizvodns od Samea,

' Zimovnici u NR Srbiji meogu primiti 690 obiekata,
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Pomorski promet — Glavni dio jadranskog primorja Jugoslavije je u
granicama NR Hrvatske. S obZirom da se preko pomorskih luka Hrvatske
odvija veéi dio nafe vanjske trgovine, pomorski promet nafih luka ima apde-
Jugoslavensko znalenje:

Fromet u morskim lukama 1953, g

Prispjeli brodovi u 1000 nirt 13.523 12.500 1.023
Promet u 1000 tona unutarnji 2.070 1.927 141
5 Inczemstvorm 3.855 3.843 12

Robni promet (u 1000 tona) glavnih pristanifla u 1952, g hio je slijedeci:
Rijeka 2.268; Split B28; Ra%a 409; Ploe 386; Sibenik 321; Dubrovnik 261,
Pula 165, :

Pomorska trgovadka flota jod nije dostigla kapaciteta prije Drugog sviet-
skog rata: 1939, g. 185 brodova sa 400.944 brt; 1946. g. 86 brodova sa 141.165
brt; 1950, g. 124 broda =a 222,539 brt; 1953. . 174 broda sa 255.305 brt.!5

Predratna trgovalka flota bila je u velikom postotku inozemni posjed, ie
je njeno ufeife u nacionalnem dohotku bilo manje od danainjeg. Po strultturi
ie bila u lodijem stanju ed nafe nove {rgovadke flote. Pretefno se orijentirala
na slobodnu plovidbu, te su brodovi rijetko deolazili u domade luke. Srd da-
nainje flote éine bredovi duge plovidbe, koja sa 86% ufestvuje u ukupnoj to-
nazi. Razvo] pomorske trgovine i trgovalke flote kao i na%e medunarodne
pomorske usluge, trafe odgovarajuée uredenje luka { veza sa zalederrn,

Zrafni promet — U zrafnom prometu na domadim linijama Zagreb zau-
zima po broju ofputovalih aviona drugo (iza Beograda), a pe prevezenim put-
nicima i wvifku prevezene prtljage treée mijesto (iza Beograda i Titograda).
Dubrovnik je po broju puinika na detvrtom mjestu, o se vidi iz slijedete
tahele (iza 1953, g.):

Otputovall avioni  Putnici Vifak priljage i robe

u kg
Beograd 1.633 51.144 446,695
Zagreb 1.131 18.478 156.585
Titograd 514 20.891 177637
Dubrovnik 286 11,3906 a1.418
Sarajevo 337 7.783 36.505
Skoplje 83 4,294 23.666
Split : ap 3.306 9307
Ljubljana 108 2,605 108770

KORISCENA VRELA

' Prvi nacrt mopuénostl razvilka priveede na podrutju Narodne republike
Hrvalske — za godine 19531962, Sv. TV, Sacbracaj, Zaved za privredne planiranje
MRH — ZFagrch, 1854,

* Podaei, vkoliko se ne navodi lzvor, uzeti su iz publikaclje: Slatisticki go-
difnjak FNERJ 1954, god. — Beograd 1954,

U Statistieki godidnjak FNRJ 1954, — Beograd 1954, str. 200,
1 Statisticki godiinjak FNERJ 1954, — Beoprad 1954, str. 198,
" Statisticki godifnjak FNRJ 1954, — Beograd 1934, sir. 202,
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CETVRTI SEMINAR GEOGRATFA HRVATSKE
(Divata—Pula—Zadar, 519, VII. 1955)." |
L. Trivanovidé E

U nizu svojih zadataka Geografsko drudtvo Hrvatske ima jedan stalan i
vrlo vaZan: organizaciju i izvodenje seminara za nastavnike geograiije.

Ovi se seminari odriavaju svake godine u raznim podruéjima nage domo-
vine, a syrha im je, da doprinesu usavriavanju élanstva u nastavnom raduy i
struei.

Svi dosadadnji seminari geografa Hrvatske imali su vidnih uspjeha 1 po-
zitivnih rezuliata, Owvo su osjelili ne samo oni, koji su neposredno sudjelovali
u radu seminara, nego to potvrduju i oni, koji nag rad prate i pomazu, Tri su
elementa, koji su se pokazali odluéujuéima u dosadadnjem radu: 1, #to realnije
postavljanje zadatka i programa rada; 2. dobra organizacija i prikladna me-
toda rada i 3. udesnici.

Pri izvodenju &etvrtog seminara geografa Hrvatske ova su tri elements
bila dobro uefena i rijefena, zato su i ovog puta postignuti dobri resultati,
Posebna svrha ovog seminara bila je #to bolje upoznati leraj, koji je dugo
tamio pod tudinskom ckupacijorn — nau dragu i lijepu Istru,

Nijedan kraj u Hrvatskoj nije tako zanimljiv, raznolik i pun opreka i
fznenadenja, kao Elo je Istra. Taj je osjeéaj pralio svakog pojedinog utesnika
. ovogodiSnjeg seminara i ispunio ga neobiénim zadovoljstvom, &to je bio sudio-
nik u radu seminara, koji je bic bogat struénim programom [ ugodnim do-
Zivljajima,

Seminar je zapofeo rad dne 5 VIL 10654, w Divadi uz sudjelovanje 30
ngstavnika 1 profesora geografije iz cijele Hrvatske. Toga je dana izabrano
radno predsjednitvo, zapisnitari i odbor za sastav zakljuéaka i uputa za bu-
dufi rad.

Nakon toga je profesor Vise pedagoike #kole u Zagrebu, dr. R. Boinjal,
u jednom informativhom predavanju u blizini Skocjanske jame, iznio glavne
karakteristike i prohlematiku Skocjanske jame osvréudi se na Grundovu i
Katzerovu teoriju o hidrografskim problemima kra i ukazao na ekonomske
razlike flifnih i vapnenatkih terena. Poslije toga je pod siruénim vodstvom
izvrieno razgledanje Zkocjanskih peéina. '

Istoga su dana poslije podne, prema utvrdenom programu, udesnici krenuli
autobusom preko Kozine u Kopar. Na putu nedaleko RiZana ukazao ie prof,
Bosnjak na karakteristike poloZaja Trsta, koji se s toga mjesta vrlo lijepo
vidio, T nastavku puta udesnici su razgledali Kopar i preke Izole stigli u
TPortoroi. S grupnim posjetima Piranu i solanama 8. Lucija zavrien je pro-
grom prvog dana.

6. VIL nastavljen je put autobusom iz Portorofa mimo velikih solana
Sefjole u praven Umaga, Usput je na riu Savudrija odrac prof, Bofnjak pre-
davanje o Trstu. Iznio je historijske i geografske faktore, koji su uvjetovali i
uvjetuju razvoj oveg grada, a prikazao je i ekonomsku i polititku problema-
tiku Trsta kao vaine luke za srednju Evropu. Poslije podne, nakon 3to je pod
strutnim rukovodstvom razgledan veliki 1 moderni vinski podrum u Umnagu,
kao i sam Umag, nastavljen je put u Buje.
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7. VIL ujutro upoznali su i razgledali udesnici mjesto Buje i posebno novu
zgradu gimnazije, u kojoj je ing. agr. Brusi¢ odrZac informativno predavanje
o ekonomskim karakteristikama i perspektivama razveja Bujstine, Predavanje
Je lzazvalo Zivu i vrlo zanimljive diskusiju, u kojo] je uéestvovao znatan broj
utesnilka sominara,

Na putu iz Buja, jo# u toku prijepodneva, dao je prof. R. Bognjak u Liva-
dama u dolini Mirne, nekoliko informacija o gospodarskim i ekonomskim ka-
rakieristikama »Sive Istre«, naglaZavajuéi narofito znafenje povriinskih
tokova ovoga kraja. Poslije znatnog zadriavanja u ViZnjanu, odakle su razgle-
dali nisku vapnenatku zaravan »Crvene Istres, udesnici su stigli u Poreé.

U Poretu su posjetili Poljuprivrednu $kolu, a zatim su razgledali fuvenu
bazililtu uz tumadenje i objadnjenja prof. Cvitanoviéa, Nakon toga su razgledali
gradski i etnografski muzej.

8. VIL nastavljen je put brodom u Rovinj, gdje je drug M. Brazda dao
kistorijsko-geografski prikaz razvoja Rovinja istalnuvi njegovo ekonomsko
znadenje. Nakon toga su ufesnici posjetili Institut za bielogiju mora JAZIT i
otok Sv. Katarina, dok je jedna grupa otifla na Crveni otok, Poslije podne
nastavljen je put u Pulu, gdje je odrian glavni radni dis seminara.

Rad u Puli poteo je 9, VIL u sindikalnoj dvorani Tvornice trikotaie. Pred-
sjednik drudtva, prof. dr. J. Rogli¢, pozdravivii najprije predstavnika Savjetn
za prosvjetu i kulturna NOG Pule i prisutne delegate nastavnih sekeija geo-
grafskih druitava Slovenije, Bosne i Hercegovine, Crne Gore | Makedonije,
ukazao je na zadafe seminara i karakter rada. Naglasio je, da je teZiste rada
uz struéna predavanja na diskusiji, u kojoj treba da dodu do izraZaja indivi-
dualne mifljenja i pogledi na pojedine probleme.

Nakon uvodne rijedi prof. Rogliéa pozdravio je ufesnike seminara pred-
sjednik Savieta za prosvietu i kulturu grada Pule, drug Stelanovié, i zaZelio
seminaru plodan § uspjefan rad uz ugodan boravak u Puli,

lza toga je rukovodilac seminara i tajnik nastavne seleije Geografskos
drudtva Hrvatske, L. Trivanovié, dao raspored rada i predavanja, koja éo se
odriati u toku trajanja seminara. Potom su uesnici pod strutnim rukovod-
stvom kustosa muzeja, druga Marudita, razgledali Arheolofki muzej, a sa
Ecitela im je objaSnjen polofaj i historijski razvoj grada.

10, VIL cdriao je dr. Rogli¢ predavanje o Istri istalenuvii vasnost poloiaja
Istre u prostoru Mediterana i Evrope uopée i njezinu historijsku ulogu nekad
i danas. Obrada i nadin, kojim ie predaval iznio problematiku Istre, dali su
poticaja za vrle Zivu diskusiju i za mmnoga pitanja o geoprafskim karakteristi-
kama Istre. ;

Istoga je dana nastavljeno razgledavanije historijskih znamenitosti graca
pod vodstvom kustosa muzeja druga MaruSiéa.

11, VIL nastavljen je rad predavanjem I. Crkvenéi¢a, asistenta Geograf-
skog instituta: »Nafa iskustva i problemiz i I Bariéa, prof: »Suvremena
nastavna sredstvas, i

Oba su referata svojom aktuelnoféu dala povod za vrlo Zivu, a ponekad i
oitru diskusiju, u kojoj su se sukobljavala misljenja uéesnika,

124, VIL odiriao je predavanje asistent V. Rogié »Geografske osnove raz-
voja nafega pomorstvas. Nalin i dokumentacija, o ih je predavaé upotrebio
u svom razlaganju, pobudili su ked ulesniksn Ziv interes, ali je diskusija, koja
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se razvila, morala biti prekinuta, zbog odlaza u Pazin, gdje su ufesnicl posje-
tili stari grad i ponor Pazin-potoka, uz tumatenje prof. Roglica, koji je govo-
rin o problemima hidrografije u krfu s poschnim osvrtom na evolueiju Pa-
ginskeog potoka, Na mjestu, gdje je 18951. stradao Zivotom prof. Kosmatin, jedan
od istaknutih slovenskih geografa, ufesnici seminara su minutom Sutnje odali
pocast svom urmrlom drugu,

Poslije podne je u zgradi gimnazije u Pazinu nastavljena diskusiju o
referatu V. Rogita, u kojoj se narofito tretiralo pitanje funkeije i razvoja
nasih danafnjih lulka. Po syrietku diskusije ufesnici su pogli u miesto Beram,
gdje je spomenik V. Gortana, borea za oslobodenje Istre; zatim su posjetili
imenje poljoprivredne 3kole u Pazinu, gdje je ing. Ribarié, direkior Skole,
izloZio agrarne probleme Pazindtine.

13, VIL odriao je prof. J. Roglit predavanje =Uloga geografije u suvre-
menom odgojus, a iza toga L. Trivanevié referat pod naslovom: sNastavni
preblemi u geografijie. Diskusija poslije ovih referata bila je Ziva i stvarna,
te je dan niz vrlo kerisnih sugestija i prijedloga. Naroito je mnogo diskuti-
reno o lifnosti nastavnika, o izboru metoda rada, o ulozi geografije u odzoju
socijalistitkog fovjeka i o razvoju naufnog pogleda na svijet, o nastavnim
planovima [ programima, o ulozi i enafenju geografskog éasopisa »Geogralslki
horizonts, zatim o potrebi, da se ved sada u VIIL r. predaje regionalna geogra-
fija FNRJ, a na maturi provieri geografsko gledanje na svijet i poloZaj naje
zemlie u njemu it d,

Paozlije podne su posjeéeni Premantura i Medulin, gdje smo obisli djedje
odmaralifte grada Zagreba, a u samom mjestu prisustvovali narodnom plesu
shalun«, koji su mjeftani prirediil za uéesnike seminara.

14, VIL wjutro krenulo se autobusom prema Labinu, Na putu je kod mjesta
Barban prof. Hoglié demonstrirao i objasnio karakteristike jufine Istre. Po
delasku u Rafu jedna je grupa ufesnika otifla u Podlabin, a druga je ostala u
Rtai; ned strufnim vodstvom posjelill smo povréinska postrojenja 1 samu jamu
te tako diclomitne upoeznali Zivet 1 rad rudara.

Toga su dana poslije podne utesnici pod vodstvom prof, Roglida s gradske
vidjelice razgledali Lakindtinu i raspravljali o njoj, iza toga su se odvezli do
Kriana, iznad Cepitkeg polja, odakle je prof. Rogli¢ daoo objagnjenja o po-
stanku i karakteristikama Cepitkog jezera — sada polja — naglaavajuéi nje-
govo danadnje ekonomsko znatenje,

15 WII uwjutro krenuli su udesnicl iz Rapea pod veodstvom prof. Roplita
brodom prema WM. LoSinju. Usput su se zaustavljali na Cresu, gdje je razgledan
grad i1 objainjeno njegovo znafenje. Zaustavili smo se u Valunu, odakle smo
prigli na pogled Vranskom jezeru i upoznali se 5 njegovim osohinama. Objas-
njenja i diskusije nastavljeni su dalje usput, Za vrijeme podnevnog odmora
posjeéena ie v Martingéicl tvornica eteriénih ulja. U Osoru su raggledane zna-
menitost] oveg starog grada i raspravljeni uvjell njegova nekadodnjeg znadenia
i slave, kao i razlozl danasnjeg opadanja.

16. VIL ulesniei su posjetili otol Susak, gdje je asistent I. Crkvendéid
objasnie postanak diluvijalnih naslaga prapora i izlofio morfoloSke, antropo-
geografske i ekonomske karakteristike | specijalnosti, Nakon toga su ufesnict
individualno razgledali mjesto.
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Poslife podne je asistent V. Vitié odriao predavanje o koriitenju geongref-
gkih karata na terenu uz demonstracije brojnih skica,

17 VII posjetili smo Nerezine, gdje je asist. V. Rogié odriag predavanie o
fizitko-geografskim, anfropogeografskim i ekonomskim karakteristikama
Cresa i Ledinja. Poslije Ovog upoznao je asist. V. Vitlé seminariste s praktic-
nom primjenom i upotrebom specijalke na terenu,

Poslije podne su utesnici posjetili Veliki Lo#inj.

18 VII ujutro otputovali su seminaristi brodem iz Malog Lo#inja na Ist.
Usput su se zadrzali na Silbi, gdje je drug Cvitanovié dao kratke informacije
0 antropogeografskim ; ekonomskim karakteristikama otoks Premude, Silbe
i Oliha,

Naveder je u Istu odigan sastanak, na kojem je odbor za zakljuéke podnio
prijedlog zakljutaka i smjernica za buduéi rad Nastavne sekeije Gengrafskog
druiiva Hrvatske, koji su nakon svestrane diskusije, uz male izmjene 1 nado-
pune, jednoglasno prihvadeni,

18. VIIL. nastavljen je put u Zadar. Na putu je drug Cvitanovié davao
obji#njenja o otocima, pored kojih amo plovili,

7 Zadru je drug M. Verdié adrian predavanje o historiiskom razvoju ovoga
grada_ a nakon toga je zavrien rad seminara,

Ovogodidnji IV, seminar geografa Hrvatske, osim 3o je obilovao razno-
vrsnobéu programea, imao je i jednu specifi¢nost, t. j. sudjelovanje delegata iz
nekih nadih republika, predstavnika nastavnih sekeija geografskih drustava,
Njihovo prisustvovanje Jednom dijelu seminara uslijedilo je na inicijativu
Savjeta geografskih drudtava FNRJ, da bi se pretresla aktuelna problematika
od zajednitkog interesa { da bi se danijele odluke § smjernice za buduéi zajed-
ni¢ki rad u rjefavanju problema,



