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POMORSKE DJELATNOSTI U DUBROVACKOM
GOSPODARSTVU 20. STOLJECA DO 1990. GODINE

SaZetak

Djelatnosti §to svoj nastanak i razvoj vezuju za more
(tzv. pomorske djelatnosti) stoljecima su bile glavni oslo-
nac dubrovackom gospodarstvu. One su, uz pojedine osci-
lacije, dominirale u gospodarskoj strukturi dubrovackog
podrucja i u 20. stoljecu. Pocetkom stoljeca imale su raz-
vojnih teSkoca, zbog nuznog prilagodavanja velikim tehno-
loskim promjenama i zbog nepovoljne geopoliticke
situacije. Poslije, u razdoblju izmedu dva rata, biljeZe
najsnazniji razvoj i dolaze u sam vrh gospodarske
strukture. Nakon velikih stradanja u drugom svjetskom
ratu skromno su nastavile poslijeratni razvoj, a zatim
veoma prodorno, sve do druge polovice Seste decenije. Od
tada samo brodarstvo uspijeva zadrZati visoko mjesto, dok
druge, tradicionalne pomorske ovdje "gube korak" s os-
talim "nepomorskim" djelatnostima. Ipak, na kraju devete
decenije, ojacane novom djelatno3¢u Sto se oslanja na
more - turizmom, one skupa ostvaruju apsolutnu previast
u gospodarskoj strukturi ovog podrucja i pokrecu vise od
2/3 cjelokupne ovdasnje gospodarske aktivnosti.

UVOD

Ekonomski razvoj Dubrovnika, kroz protekla
stoljeca, snaZno je bio oslonjen na more i pogodnosti $to
ih ono nudi. Na toj osnovi razvijalo se nekoliko djelat-
nosti, tipi¢nih za pomorsko gospodarstvo. U pocetku to
je bilo brodarstvo i pratece luCke djelatnosti, ali i odgo-
varajuca brodogradnja (u novije doba napustena). Sire
podrugje (uglavnom izvangradski obalni pojas)
stolje¢ima se oslanjao na eksploataciju mora (ribarstvo,
Skoljkarstvo, proizvodnja soli, pa i Sljunkarstvo za po-
trebe gradenja). U novije doba naglasena je orjentacija
cijelog priobalnog prostora na razvoj prijemnog turiz-
ma. Sve te djelatnosti razvijaju se s osloncem na more,
pa ih se ¢esto imenuje zajednic¢kim pojmom - pomorsko
gospodarstvo.

Pomorska orjentacija dubrovackog podrucja prolazi-
la je kroz nekoliko faza tokom 20. stoljeca, mijenjajuci
znadenje pojedinih djelatnosti i stvarajuci nove odnose
u gospodarskoj strukturi. Premda se "pomorske" djelat-
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nosti na ovom podrucju uvijek imale vodecu poziciju u
gospodarskoj strukturi, one su krajem devetog decenija
20. stoljeca ostvarile apsolutnu dominaciju u gospodar-
skoj strukturi, angaZiraju¢i gotovo 2/3 stanovnistva i
ostvarujuci jednako toliki udio u dohotku podrucja.

U ovom ¢e se radu razmatrati neka obiljeZja razvoja
"¢istih" pomorskih djelatnosti i njihovo znacenje u raz-
voju Dubrovnika, izostavljaju¢i turizam, koji je
obradivan na drugom mjestu.

1. Brodarstvo kao tradicija i najvaznija
pomorska djelatnost

Brodarstvo je nesumnjivo djelatnost koja je najviSe
afirmirala dubrovacko gospodarstvo u proslosti. Krajem
proslog stoljeca ono proZivljava znaajne promjene i
dosta teSku fazu opstanka i razvoja, jer dolazi do pre-
laska s jedrenjaka (koji su afirmirali Dubrovnik u svi-
jetu) na parobrode. Nakon prvog parnog broda
("Dubrovnik"), koji dubrovacki pomorci uvode u promet
1880. godine, parobrodi postupno smjenjuju jedrenjake
i njihovi kapaciteti rastu do kra]a stoljeca na ukupno 16
parnih brodova s 20 450 BRT!

Pocetak 20-tog stoljeca obiljeZen je pojaanim supar-
niStvom brodara u pomorskom prometu. U tom je
prometu sudjelovalo viSe pomorskih tvrtki/drustava, a
na samom pocetku stoljeca ovdje je djelovalo pet bro-
darskih poduzeca (Dubrovacka parobrodska plovidba,
Parobrodsko dru$tvo "Unione", PD "Naprijed", PD Bal-
kan"i SB L. Raci€). Kapaciteti su brodovlja rasli pa je do
prvoga svjetskog rata znatnije povecan broj raznih bro-
dova (trgovackih i putnickih) i njihova tonaZa. Uz nesto
skromnije Kapacitete putni¢kog brodovlja, dubrovacka
je trgovacka mornarica, u zadnjoj "mirnoj" godini
(1913.) od pocetka stoljeca, raspolagala s 25 parobroda
duge plovidbe (86 129 BRT) i 8 parobroda male obalne
plovidbe (3 540 BRT) To su bili kapaciteti brodovlja
koje je reprezentiralo tada$nje pomorstvo, zauzimajuci
visoku poziciju u gospodarskoj strukturi podrucja pred
pocetak prvoga svjetskog rata.

Nakon rata brodarstvo i dalje ostaje, jednom od glav-
nih gospodarskih oblasti ovog podrudja, iako je u ratu
pretrpljelo stanovite gubitke. Nakon potpisivanja mira
u studenom 1918, saveznic¢ke zemlje (Francuska, Italija

"Nase more" 40(5-6)/93. 277



Antun Kobasi¢: Pomorske djelatnosti u dubrovackom...

(277-283)

i V. Britanija) rekvirirale su sve brodove austrougarske
drzave, medu kojima su bili i brodovi dubrovackih vlas-
nika. Godinu dana nakon toga, zakljutkom Mirovne
konferencije u Parizu, 21. studenog 1919., odlu¢eno je
da se svi brodovi nosivosti do 2 000 tona vrate vlasnicima
na Jadranu. Stvarno vraanje brodova do 2 000 tona
nosivosti pocelo je tek u svibnju 1920., a zatim se vracaju
i veci brodovi.

Medu brodovima koji su pari$kim sporazumom pri-
pali Jugoslaviji bila su 23 broda s ukupno 48 560 BRT u
vlasniStvu dubrovackih brodara, odnosno dioni¢arskih
druStava s preteznim dubrovackim kapitalom (Dubro-
vacka parobrodarska plovidba, Slobodna plovidba - I.
Raci¢ i Obalna paroplovidba) i jednog "manjeg" brodov-
lasnika (J. Batini¢). Nakon ponovnog preuzimanja tih
brodova poslovanje su nastavila sva tri spomenuta
druStva (akcionarska).

Nastavljajuci poratno poslovanje i koriste¢i se prije
steenom materijalnom osnovom, Dubrovatka paro-
brodska plovidba razvila se u najvece brodarsko po-
duzece u tadasnjoj Jugoslaviji, tako da je ve¢ 1925.
godine na prvom mjestu sa 16 brodova i tonazom od
39 396 BRT; sto je ¢inilo oko 25% cjelokupne tonaZe
jugoslavenskoga morskog brodovlja.4

Drugo mjesto po tonaZi tad je pripadalo d.d. Slobod-
noj plovidbi - I. Raci¢, s 10 brodova i 37 844 BRT. To je
drustvo imalo sjediste u Trstu, ali je upisalo Dubrovnik
kao mati¢nu luku brodovlja, pa je tako Dubrovacka luka,
kao luka pripadnosti, imala tada ¢ak 54% registrirane
tonaZe jugoslavenskog brodovlja.5

Razvoj je brodarstva pokazivao povoljan trend sve do
pred razdoblje poznate svjetske ekonomske krize, od-
nosno do 1928. godine. U meduvremenu registrirane su
jos dvije pomorske kompanije u kojima je prevladavao
dubrovacki kapital (Jugoslavensko-amerikanska plovid-
ba, 1924. i Prvo dalmatinsko trgovacko drustvo, koje je
1924. godine registriralo parobrodarski odsjek i nabavi-
lo prvi brod).6 U meduvremenu je bilo nekih organiza-
cijskih promjena, ukljucivanja manjih brodova
pojedinih vlasnika, pa i mijenjanja sjediSta drustava, §to
je unosilo manje promjene, ali uglavnom bez veceg ut-
jecaja na globalnu poziciju brodarstva kao djelatnosti.

Pred poznatu svjetsku ekonomsku krizu, kapacitet
brodovlja dubrovackih akcionara, u etiri brodarske
firme (Dubrovatka parobrodska plovidba, Atlantska
plovidba I. Raci¢, Jugoslavensko- amerikanska plovidba
i Prvo dalmatinsko t. d.), iznosio je krajem 1928. godine
47 brodova sa 163 797 BRT (1 456 ¢lanova posad), sve
brodovi duge i male obalne plovidbe.7

Osim tih vecih firma bilo je nekoliko manjih brodov-
lasnika, s manjim drvenim brodovima, od kojih je samo
J. Ucovi€ imao jedan veci brod kapaciteta od 3 131 BRT,
s 26 Clanova posade. Pocetak svjetske ekonomske krize
1929. godine zatekao je dubrovacko pomorstvo u jeku
znacajne ekspanzije. U toj godini pocelo je raditi jo3
jedno brodarsko poduzece - d. d. Slobodna plovidba,
koje je uslo u promet s novim brodom "Kologep". I
sljedece, 1930. godine (kad je kriza ve¢ bila u poodmak-
loj fazi) osnovana je i Povidba "Rad", kojoj brod s istim
imenom (Rad), sa 4 210 BRT i 30 ¢lanova posade,
pocinje ploviti.” Ta 1930. godina bila je tragi¢na za du-

brovacko pomorstvo zbog najveceg dotada$njeg gubitka
u povijesti, potonuca broda "Dakse" s 38 ¢lanova posade.

Sve brodarske kompanije pretrpjele su znatne Stete
zbog djelovanja krize. To se osobito nepovoljno odrazilo
u 1931. godini, kad su zabiljeZeni veliki poslovni gubici.
Tako je gubitak Dubrovacke parobrodske plovidbe u toj
godini bio ve¢i od fonda amortizacije, i ¢inio je oko 10%
uloZene glavnice. Ipak, to nije smetalo tom drustvu da
u 1932. godini nabavi novi, do tad najveéi putnicki brod
u obalnoj plovidbi, kojemu je dano ime "Kralj Aleksan-
dar".

Posljedice spominjane ekonomske krize osjecale su
se sve do 1934. godine,u vecem broju brodova u raspre-
mi, u dosta nezaposlenih pomoraca i vrlo niskim vozari-
nama; one su u toj godini npr. bile 50 - 58% niZe nego u
1914. godini (pred rat) za glavne prekomorske terete
(nitrat, Zito, ugljen), ra¢unano u §ilinzima.

Tako se tek s 1935. godinom znatnije poboljsava
stanje (rast vozarina), ali rastu i cijene brodova, tako da
su oteZane nove nabavke. U 1937. godini Dubrovacka
paroplovidba gubi jo$ jedan brod ("Srd") u pomorskoj
havariji (sudaru), ali to drustvo u 1938. godini nabavlja
novi brod (na naftni pogon) s 5 156 BRT pod imenom
"Dubrovnik". Tako ¢e Dubrovacka parobrodska plovid-
ba, kao jedino "¢isto" dubrovacko brodarsko poduzece,
zavrsiti predratnu (1938.) godinu s ukupno 24 broda (10
duge i 14 male plovidbe) i 52 171 BRT, te s oko 640
Clanova posade i pozitivnim financijskim rezultatom,
premda s nesto slabijim prometom roba i putnika nego
u 1937. godini (predratna zategnutost vec se osjecala).

U 1939. godini, kad je rat ve¢ zahvatio Europu, pri-
jevoz tereta morem jos je uvijek bio konjukturan, poseb-
no u posljednjoj tre€ini godine, kad su gotovo svi
kapaciteti bili angazirani. U putni¢kom prometu, na-
protiv, doslo je do velikog pada prevoza (posebno turis-
tickoga). U toj je godini osnovano jo§ jedno novo
poduzece: "Jugolevant", registrirano u Dubrovniku (up-

Kapaciteti brodova u 1939. godini

Brodarsko Brodovi Clanova
poduzece Broj BRT posade
Dubrovacka
parobrodska |23 50708 640
lovidba (*)
Jugoslavenski
Lloyd 18+1 98 806 598
Slobodna
lovidba 1 4 080 30
Plovidba 1 4210 30
llRadll
Prvo dalma-
tinsko t.p. 1 1930 23
Jugolevant 1 1909 28
Alcesu
Orebié) 2 2544 52
Skupa 48 164 187 1401

(*) Podaci za Dubrovacku plovidbu razlikuju se u popisu I.
Perica, koji prikazuje 24 broda s 52 171 BRT, u istoj godini (cit. djelo,
str. 260.)

Izvor: Ministarstvo saobraéz\a}'a Kr. Jugoslavije, Pomorski
godisnjak za 1939.-40., XII-XIV. god, Beograd, str. 71. - 105.
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rava u Susaku), koje je u promet ukijucilo brod "Vido" s
1919 BRT i 26 €lanova posade.

Buduci da je kapital dubrovackih brodara dominirao
u prije spomenutim poduze€ima, a Dubrov¢ani su Cinili
i preteZni dio zaposlenih u tim druStvima, moZe se reci
da je to bio realni dubrovacki pomorski potencijal. Po-
morstvo je u meduratnom razdoblju tu bila najpropul-
zivnija i najakumulativnija djelatnost, tako da su
dubrovacki brodovlasnici ulagali svoj kapital i u druge
djelatnosti, kao: hotelijerstvo, industriju i rudarstvo
(uglavnom izvan dubrovackog podrudja, a dio je novca
uloZen i u inozemne banke). Osim toga, pomorskim
kapitalom izgradeni su i najveci hoteli u Zagrebu ("Du-
brovnik") i Dubrovnik ("Excelsior"). Tako su dubrovacki
brodovlasnici imali svoje akcije u hotelijerstvu Zagreba,
Beograda i Dubrovnika, zatim u borskom rudniku, u
rudniku salitre u Cileu i unekim inozemnim bankama.

Brodarstvo je, bez sumnje, bilo najjace pogodeno
ratom i iz njega je iziSlo s velikim gubicima. Dubrovacka
plovidba izgubila je dva broda duge i 12 brodova male
obalne plovidbe. Od 24 broda pred rat, Dubrovacka
paroplovidba neposredno je po zavrSetku rata, imala 10
brodova (8 duge i 2 male obalne p0v1dbe) Kra]em
1945. godine svi su brodovi privremeno stavljeni pod
upravu Direkcije pomorske plovidbe, pa je rad Dubro-
vacke plovidbe obnovljen tek u jesen 1946, kad joj je
Direkcija dala na upravljanje jos neke brodova, a nakon
toga je njezino sjediSte preneseno u Rijeku.

Krajem 1946. provedena je nacionalizacija svih bro-
dova (i ostale imovine), a 1947 godine Vlada FNRIJ
osnovala je Cetiri drZzavna poduzeca. Njima su pripali i
brodovi Dubrovacke plovidbe, pa je ona prestala posto-
jati, i Dubrovnik je prakti¢no izgubio sve brodove.
Godine 1951. brodovi se pocinju opet "vracati" u Du-
brovnik, kad je osnovano Pomorsko transportno po-
duzece "Dubrovnik", za potrebe lokalnog prometa, i
pocelo je raditi s dva manja broda.'® Poslije je to po-
duzece nabavilo jo§ neke brodove, pa je krajem 1955.
imalo 11 plovnih jedinica (otad smanjuje aktivnost i broj
brodova).

U svibnju iste godine (1955.) osnovana je u Dubrov-
niku "Atlantska plovidba", 3 koja je decentralizacijom
spomenutih drZavnih poduzeca dobila 7 brodova s
35038 BRT, od dotadasnje "J ugolmlje" "Toj je poduzece
nastavilo samostalni razvoj nabavljajuci nove brodove i
zamjenjujuci stare. U 1962. godini PTP "Dubrovnik" je,
sa svojih 6 brodova male obalne plovidbe (1 167 BRT) i
brodogradiliStem u Mokosici, pripojeno "Atlantskoj
plovidbi" i otad 9na obavlja prevoz u dugoj i maloj
obalnoj plovidbi. 2

Slijedecih godina to poduzece intenzivno obnavlja i
povecava svoj plovni park, zamjenjujuci starije brodove
modernima. U 1974. godini "Atlantska" je izgubila brod
"Cavtat", potonu¢em u Otrantu. Uz znatno
pomladivanje i modernizaciju flote, to je poduzece na
kraju 1980. godine imalo 28 brodova (od toga 5 male
obalne plovidbe) ukupne tonaZe od 267 588 BRT i
448 144 DWT, 3to je flotu "Atlantske" ¢inilo 6,5 puta
vecom od one s kojom je pocela poslovanje, a brodovi
su bili znatno mladi.'® Deset godina nakon toga, potkraj
1990. "Atlantska plovidba" imala je 25 brodova ukupne
tonaZe od 698 442 DWT i 402 250 BRT.

Medu tim brodovima bilo ih je 19 duge i 6 male obalne
plovidbe (manje brodova, ali znatno ve€a tonaZa), a na
njima su plovila 1 042 Clana posade.

U nekoliko posljednjih godina promatranog razdo-
blja na ovom je podruc¢ju formirana i putnicka flota, s
nekoliko plovnih jedinica razliite veli¢ine i u razli¢itom
vlasniStvu. Premda je vecina tih plovnih jedinica poslo-
vala na ovom podrucju, za dubrovacki plovni potencijal
znaCajne su jedinice $to su pripadale ovdaSnjim po-
duzefima i privatnim brodarima. Najvecu flotu takve
vrste imalo je poduzece (tur. agencija) "Atlas". Ono je
1990. godine u svojem vlasniS§tvu imalo 19 plovnih
jedinica, registriranih za prevoz 1 796 putnika. Najvece
jedinice bile su "Adriatic" m/b (931 GT) za 650 putnika
i 2 m/jedrenjaka: "Argosy" s 230 i "Astral" sa 170
putni¢kih mjesta. Medu ostalim plovnim jedinicama
bilo je 7 m/b s kapacitetom izmedu 100 i 120 putnika, 5
glisera s po 112 mjesta svaki, te 4 manja m/C s kapacite-
tom od 12 do 50 putni¢kih mjesta.?!

Ostali prevoznici (poduzeca i pojedinci) u 1990. godi-
ni imali su na ovom podrudju veliki broj raznih plovnih
jedinica. Lucka kapetanija u Dubrovniku registrirala je
43 motorna ¢amca za prevoz po 10 i viSe putnika, s
ukupno 1 883 putni¢ka mjesta (bez 4 "Atlasova" Camca),
2 putni¢ka broda s kabinama (52 mjesta/putnika), 2
broda za prevoz na Lokrum (400 putnika), 3 teretna
broda (159 GT), 2 teretna ¢amca i 13 ribarskih brodova
(641 GT). 22 1stodobno je Lucka kapetanija u Cavtatu
imala registriranih 25 m/Camaca za prevoz 507 putnika i
116 ribarica, od kojih 3 broda-koce.”” I druge kapetanije
imale su registrirano po nekoliko takvih plovnih jedini-
ca.

2. Morska pristanista (luke)

Dubrovacka luka (Gruz) od pocetka stoljeca pa sve
do pred prvi svjetski rat sluZila je uglavnom za izvoz drva
izBosne (i nesto manje za prometdrugih roba i putnika).
Pustanje u promet uskotra¢ne Zeljeznice 1901. godine
nije puno pomoglo razvoju gospodarske aktivnosti na
ovom podrucju, pa tako ni razvoju Luke. Tako su u
godini pred prvi svjetski rat (1913.) lzvezene 1367 523
tone robe, a u tomu 1 342 867 tona drva.?* Tad j je Juzna
Dalmacija (s Dubrovnikom) u trgova¢kom i prometnom
smislu bila prili¢no ovisna o Trstu i Rijeci, pa je "preko
tih luka ona dobivala Sto joj je bilo potrebno i izvozila
svoje produkte".25 Mnoge okolnosti, a posebno geopoli-
tiCki interesi, usmjeravali su robne tokove preko tih
luka.

Istodobno se preko gruSke luke uvozilo poglavito
povrce iz Italije ("na sitno"), "kojeg su talijanski useljeni-
ci prodavali s brodova i na javnim trgovima", a te se robe
uvezlo 1913. godine 9 706 tona, dok je cijeli izvoz, is-
kljuciviidrvo, bio 11 441 tonu (u tome je pivo sarajevske
pivovare, 1zvezenou Italiju, Albaniju i Crnu Goru, izno-
silo 3 613 lona)

Postoji miSljenje da Luka nakon uvodenja uskotracne
Zeljeznice pa do pred rat 1913. godine nije bila "podig-
nuta na nivo moderne trgovacke luke", jer je "takva nova
luka namjerno izolirana od svog prirodnog zaleda, bez
ikakvih suvremenih luckih uredaja, sa zaobilaznom Zel-
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jeznicom i slabog kapaciteta, imala male ili nikakve veze
S ek(z);lomskim ili trgovac¢kim interesima Dubrovni-
ka.."

Ipak, ova je luka imala velikog utjecaja na razvoj
- prometa roba i putnika. U pocetku je, osim luke Gruz,
vaZnu ulogu imala i stara Gradska luka. Nakon prvog
svjetskog rata, u prvoj godini otkad se vodi zajednicka
evidencija za obje luke (1922.), u Dubrovnik je uplovilo
iiz nigga isplovilo 2 186 brodova s ukupno 1 646 420
tona.” Poslije, uz odredene oscilacije po godinama, du-
brovacka je luka (povezane obje) po ukupnom prometu
izmedu dva rata bila na treCem mjestu medu jugoslaven-
skim lukama (nakon Splita i Susaka). Izvoz je drva i dalje
bio glavni teret.

Unato¢ tre€em mijestu Dubrovnik je imao znatnih
problema s transportom roba, jer je bio prometno
prili¢no izoliran od unutra$njosti. Uskotratna pruga
nije omogucavala da se ostvari zadovoljavajuci kapacitet
transporta, a cestovni prevoz, s putovima kakvi su bili u
tom razdoblju, nije mogao nadoknaditi nedostatak Zel-
jeznice normalnog kolosijeka. Zato se iz Dubrovnika
nekoliko puta pokretala inicijativa da se poboljsaju pro-
metne veze Luke sa zaledem, uklju¢ujuci i gradnju nor-
malnog kolosijeka.

Zbog slabljenja trgovine u odnosu na predratno doba,

ali i zbog opadanja gospodarske osnovice, djelatnost
luke GruZ bila je znatno smanjena pa je ona predratni
obujam prometa ponovno dostigla tek 1922. godine, ali
su iduce dvije godine podbacile, tako da je predratni
promet premaSen tek 1925. (pred rat 1913. godine u luci
je registriran promet od 188 749 tona roba, a 1925.
216 482 tone). Zatim robni promet raste sve do prvih
godina svjetske krize (1929.). Nakon toga nastupa sta-
noviti pad u kriznim godinama (najmanji promet tih
kriznih godina je u 1932. sa 222 820 tona). od 1933.
promet opet postupno raste do 1938, kad je on najveci
u tom razdoblju. Te je godine preko luke prevezeno 516
700 tona tereta, od Cega 477 218 tona u prometu s
inozemstvom.

Glavnina roba transportiranih preko ove luke, bila je
u tranzitu, porijeklom iz uvoza za daljnji transport i iz
unutrasnjosti za izvoz. Oko 44% robnog tereta otpadalo
je na Cetiri vrste roba iz unutra$njosti, namijenjenih
izvozu (obradivo drvo, boksit, Zitarice i magnezit), a oko
37% na uvoz, takoder Cetiri vrste roba (juzno voce,
kameni ugljen, koks i Zeljezne preradevine.’! Ipak, po
broju prevezenih putnika i koli¢ini roba, ova je luka
1938. godine izbila na prvo mjesto, kad je ostvarila
22,1% cjg,zlokupnoga jugoslavenskog luc¢koga robnog
prometa.

Promet putnika preko ove (ovih) luke u meduratnom
razdoblju pokazivao je vece oscilacije, na to je uvelike
utjecalo kretanje turista. U pocetku je taj promet bio
skromniji (preteZno domaci putnici u lokalnom prevo-
zu), a poslije, nakon krize 30-ih godina, u stalnom je
rastu. Najve¢i putni¢ki promet ostvaren je 1937. godine
s 228 575 putnika u dolasku i odlasku.> Znatnije sman-
jenje putnika evidentirano je ve¢ iduce godine (1938.),
kad je bilo 201 000 putnika (po spomenutoj Komisiji
IV-a), odnosno 198 890 putnika (po cit. Statis.
godiSnjaku Dubrovnika), $to je uglavnom bila posljedica
izostanka ¢eskih turista. -

Nakon drugog rata Luka je odmah pocela sluZiti
prometu, (uglavnom lokalnom) jer njezina infrastruktu-
ra i uredaji nisu bili znatnije oSteceni. Ve¢ u drugoj
polovici 1945. godine stiZe prvi strani teretni brod (sov-
jetski) na ukrcaj boksitne rude.** U idu¢im godinama
biljeZen je stalni rast prometa roba i putnika, tako da je
u 1955. godini (kad je ponovno formirana ovdasnja
flota) lu¢ki promet dostigao 297 036 tona robe, a nakon
10 godina 567 712 tona (rekordna je bila 1964. godina s
571 580 tona).35 Nakon toga robni promet, uz manje
oscilacije, opada, a raste putni¢ki. Luka se do tad
preteZno orjentirala na rasute terete (boksit) i prilagodi-
la je tome lucke uredaje (izgradeno je nekoliko velikih
dizalica). Razlog opadanju tereta bio je u izgradnji
velikih luka u blizini (Bar i Plo¢e) i ukidanjem usko-
tracne Zeljeznice (1976. godine), nakon kojega se luka
viSe orjentira na druge terete i putniki promet.
Povecava se broj pristajanja brodova na kruZnim puto-
vanjima, broj trajekata i putnika, a gradi se putnicki
terminal, hladnjaca i jo§ neki manji objekti.

[zostankom Zeljeznice (ali i jatanjem utjecaja susjed-
nih luka) dubrovacka luka gubi mjesto u robnom prome-
tu i u tomu dolazi na "zacelje" jadranskih luka. Tako u
iducih deset godina (1976. - 1985.) robni promet oscilira
od 199 123 tone (1983.) do 381 738 (1979.) u godini®’, i
on se do 1990. godine zadrZao oko srednje veli¢ine od
220.00 tona godiSnje.

Suprotno kretanju robnog prometa, punicki je poka-
zivao rast, premda i tu ima velikih oscilacija po godina-
ma, §to je uglavnom ovisno o kretanju turista i brodova
na kruzZnim putovanjima. U razdoblju od 1975. do 1990.
evidentirane su velike razlike po godinama, bas zbog
velikih razlika u broju brodskih pristajanja na kruznim
putovanjima, ¢emu je prili¢no "kumovala" i politika ci-
jena (privez, takse, voda itd.) samog poduzeéa Luke.
Karakteristi¢ne godine u spomenutim oscilacijama pro-
meta su 1960. s 536 152 putnika (rekordna u razdoblju
od kraja rata do 1978.), zatim 1979,, kad je bilo 763 770
putnika (gotovo 230 tisuca viSe od dotadasnjeg "rekor-
da") pa 1985. godina s apsolutnim rekordom od 955 477
putnika. U 1990, koja je bila jedna od slabzi;jih turisti¢kih
godina, bilo je svega 568 926 putnika.3 Rastu broja
putnika, opcenito, pomogao je povecani broj trajekata
na redovitim vezama izmedu dviju obala Jadrana, ali i
Sire. U 1990. godini bilo je devet takvih trajektnih linija,
koje su odrZavale Cetiri brodarske kompanije (tri strane
i jedna domaca).

Zadnjih godina, pod utjecajem rastuce potraznje i
pristajanja raznih turisti¢kih brodica i jahta, jedan dio
dubrovacke luke adaptiran je za svojevrsnu marinu, koja
se mogla sluZiti s oko 150 opremljenih vezova (s
prikljuccima na vodu i elektricnu struju).® Ve¢i dio
ostalih luka i lucica na dubrovatkom podru&ju (bilo ih
je 25 aktivnih) prestao je ostvarivati neku gospodarsku
aktivnost. Posebno nakon $to su ukinute brodske veze
uz kopneni dio obale i s nekim otocima, osobito po
izgradnji Jadranske magistrale i, poslije, peljeske ceste.
Neka financijska sredstva, odobrena za izgradnju
prikljucnih cesta, kao oblik kompenzacije za ukidanje
morskih veza, samo su ubrzala "odumiranje" nekih od
spomenutih luka. Ipak, postoji mogucnost da se veéina
njih aktivira u turizmu, kao marine, pristani, turisticke i
Sportske lucice itd. Jednom studijom o moguénosti raz-
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voja planiralo se da ¢ak 22 od spomenutih luka (lucica)
mogu biti adaptirane za razliCite turistiCke potrebe.

Mnoge od spomenutih malih luka imale su vaZznu
ulogu u proteklom razvoju ovog podrucja, a i danas kao
vrijedna infrastruktura pruZaju mogucnost za novo ak-
tiviranje.

3. IskoriStavanje mora kao
proizvodnog resursa

Najcesc¢i oblik proizvodnog iskoriStavanja mora na
ovom podrucju je ribarstvo. Ono je pocetkom ovog
stoljeca na dubrovackom podrudju bilo razvijeno u ne-
koliko obalnih mjesta i na otocima, a najvise u Trpnju,
Stonu i Moluntu, te na Sipanu, Mijetu i KoloCepu. Lo-
vila se uglavnom plava riba jer nije bilo opreme za
ribarenje na otvorenom moru i dubinama (¢ime su se u
velikoj mjeri koristili Talijani). Zbog toga su ovdasnji
ribari nastojali stvoriti uvjete za suvremenije ribarstvo,
$to se moglo postici financijskim ulaganjem, dobivanjem
kredita. Da bi se poboljsali radni uvjeti, pocinje
udruzivanje u ribarske zadruge (Molunat, Kolocep,
Sipan, Mlini, Lopud, Sustjepan, Babino Polje, Marano-
vi¢i, Trpanj, Doli, Broce, Trsteno). U meduvremenu je
aktivirana proizvodnja kamenica i druglh Skoljkasa u
Stonu te je osnovano poduzece "Bistrina". 2 Tih se godi-
na s ovog podrucja izvozilo dosta slanih srdela u Italiju
i Greku.

Ribarstvo je u ratu prehranjivalo veliki dio stanov-
niStva. Nakon prvoga svjetskog rata ono se ponovno
privredno aktiviralo (u kriznim godinama njime se bavio
veliki dio priobalnog stanovni$tva). U poCetku se ribari-
lo prili¢no primitivnim sredstvima, a za poboljSanje tre-
bale su motorne ribarice, moderne mreZe, hladnjace itd.,
za §to nije bilo novca. Ribarske zadruge u Mlinima,
Zatonu, Platu, Brocama , ProZuri, Trpnju, Osobljavi,
Kolocepu, Janjini, Babmu Polju, Dolima, Govedarima,
Sipanu i Orascu jedva se Zivotarile.*” Ulovribe je varirao
po godinama, izmedu 804 383 kg u 19’%1 i1157552kg
u 1938. godini, ovisno o sezoni lova.* U 1938. godini
bilo je registrirano 360 profesionalnih, 2 914 pov-
remenih i 193 Sportska ribara, koji su se koristili s 1 346
baraka, od kojih je samo 50 imalo motore.

Ribarstvo je i u iduem ratu (1941. - 1945.) imalo
vaznu ulogu u prehrani stanovniStva (nema podataka o
ulovu, ali je po sjecanju ljudi bio veoma bogat). Nakon
rata nesto se kasnije pocinju sredivati podaci o tome.
Skromni je ulov zabiljeZen 1962. godine, s 387 tona, a
nakon toga on znatnije raste. Izmedu 1965. i 1977.
godine, na ovom se podrucju lovi prosje¢no oko 740 tona
ribe godiSnje (najviSe u 1965. godini: 896 tona, a
najmanje u 1974. godini: 623 tone). U iduCih deset godi-
na (1978. - 1987.) ulov je povecan i iznosi prosje¢no 905
tona godi$nje. Najvise je ulovljeno 1987. godine - 1 394
tone, a najmanje 1987. godine - 504 tone. Za potrebe
ribara sluzilo je vi§e brodica (tada ve¢ motornih), a
registrirano ih je u 1962. godini 152, u 1972. godini 382,
a 1987. godine 504. s

Usporedo s lovljenjem ribe razvijao se uzgoj i
eksploatacija $koljkasa. "Berba" od 260 000 komada ka-
menica spominje se ve€ 1911. godine, a izmedu dva rata

proizvodi ih se oko 300 000 komada i 30 tona dagnja
godiSnje (zabiljeZeno je ¢ak 800 000 kamenica 1930.
godine), a tim poslom bavilo se viSe od 70 obitelji na
podruju Stona i dijela PeljeSca. U o vrijeme bio je
znatan i ulov ]astoga kojih se na Sipanu, Koloéepu i
Lopudu lovilo i po 2 000 kg (a posebno zapaZena loviSta
su na Mljetu).

Nakon drugoga svjetskog rata koli¢ina Skoljkasa
mjeri se tonama, pa je zabiljeZeno da je 1962. godine
proizvedeno (prodano) 45 tona, 1972. godine 228 tona,
1982. godine 278 tona i najviSe 1987. godine - 654 tone.*

Na pocetku promatranog razdoblja ovdje je djelovala
i industrija za preradu ribe (soljenje i konzerviranje). .
Firma Societe Generale Francaise gradl 1911. godine
tvornicu za preradu ribe u Sipanu, a prije toga, 1895.
godine, u Trpnju je drustvo "Anglo- Bank" (filijala SGF)
podiglo tvornicu za konzerviranje ribe. Te tvornice rade
izmedu dva rata promjenljivo (bilo je godina i s neko-
riStenim kapacitetom).” PreteZna orjentacija bila je na
soljenjeiizvozsoljene ribe. Nastavilo se i nakon drugoga
svjetskog rata, s tim Sto je 1954. godine uredena i tvor-
nica u Slanom, a nakon dvqe godine (1956.) modern-
izirana je i ona u ’I‘rpn]u 0 U 1956. godini preradena je
101 tona ribe, a ve¢ iduce godine 363 tone. Od tada
koli¢ina preradene ribe stalno raste do 1964., kad je
preradeno 729 tona. Od 1965. godine pocinje padati
proizvodnja, tako da su obje te tvornice obustavile pre-
radu 1967. godlne (razlog su "nedovoljne koli¢ine ribe
za preradu"). ! Godinu dana nakon toga tvornica u Sla-
nome bit ¢e adaptirana za druge namjene (preuredena u
Hotel "Admiral").

O ribarstvu se nakon drugog rata formalno vodilo
ra¢una u razvojnim planovima i predvidala se modern-
izacija i rast. Ve¢ u prvom srednjoro¢nom planu Kotara
Dubrovnik isticala se potreba unapredenja ribarstva, ali
je sve ostalo na deklaraciji.52 Poslije se ribarstvo, u po-
gledima na perspektivu, najéeSce vezivalo za poljopriv-
redu (gdje je svrstano i po Kklasifikaciji djelatnosti).
Medutim, nakon pocetnih precjenjivanja, u kasnijim
razvojnim studijama njemu je bilo posvefeno vrlo malo
paznje, a ponekad nije ni spomenuto u projekcijama.53
Bilo je i posebnih studija o razvoju Skoljkasa, ali se i tu
malo napredovalo.

U meduvremenu mogle su se Cuti i ocjene da bi od
ribarstva ovdje moglo Zivjeti znatno vise ljudi. Posebno
od $koljkaSa na podruc¢ju Malostonskog zaljeva. Jedan
od stru¢njaka za marikulturu navodi rijeci drugog tak-
vog stru¢njaka iz Italije da su "proizvodne mogucnosti
Malostonskog zal]eva blle takve da bi od prihoda moglo
Zivjeti 200 000 l]udl" 5 Ako je i od Talijana, mnogo je
(ukoliko nije tiskarska zabuna s nulama)!

Iduci oblik proizvodnog iskoriStavanja mora je proiz-
vodnja soli. Ovdje solana u Stonu djeluje kao jedan od
najstarijih industrijskih kapaciteta. Na poCetku stoljeca
tu se biljeZi rekordna proizvodnja od 2 360 tona soli u
1904. godini. Nakon toga, predratne godine 1911. - 1913.
pokazivale su opadanje proizvodnje (1911. god. - 1 969.
tona, 1912. god. - 1 050 tona, 1913. god. - 524 tone), §to
je uzrokovano nepovoljnim vremenskim prilikama.
Proizvodnja soli odvijala se i u ratu (jednako tako i za
vrijeme drugoga svjetskog rata), a izmedu dva rata se, u
toku 22 godine (1919. - 1940.) proizvodilo prosje¢no 1
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MARITIME ACTIVITIES IN THE 20" CENTURY
DUBROVNIK ECONOMY UNTIL 1990

Summary

Maritime activities were the main support of the Du-
brovnik economy for centuries. They dominated in thg
economic structure of the Dubrovnik region in the 20"
century, t0o. At the beginning of the century they had diffi-
culties in developing due to indispensable adaptation to
great technological changes and to inconvinient geopoliti-
cal situation. Later on in the period between two wars the
predominant development was registered and the climax of
the economic structure was reached. After great suffering
during the second World War the post-war development
was continued poorly and later on very intensively until the
second half of the sixth decade. Since then only the shipping
has succeeded in keeping a high position, while other tradi-
tional maritime activities could not cope with other "non -
maritime" activities. However at the end of the ninth de-
cade these activities, strengthened by a new activity which
relies on sea - tourism, have achieved an absolute predo-
minance in the economic structure of this region and more
than 2/3 of the whole economic activity here has been
affected by it.
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