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Jadecanska ocijenlacija

Polo¥aj svake zemlje koja posjeduje morsku obalu na-
mede, sam po sebi, pomorsku orijentaciju. Pomorska orijen-
tacija ne znadi zapostavljanje ostalih grana privrede, kojima
pojedina zemlja pruZa pogodnosti razvitka, a njezino pudan-
stvo u njihovu unapredenju traZi izvor svog opstanka. Ona
znadi samo jedno: da prednosti svog poloZaja na moru takva
zemlja mora u punoj mjeri iskoristiti, za napredak cjelokup-
nog ekonomskog i kulturnog razvitka zemlje i naroda.

Moderno je gospodarstvo, naime, rezultat razvijenosti
prometnih puteva i sredstava koja su, koristeéi se napretkom
nauke i suvremene tehnike, stvorila uvjete svim ostalim gra-
nama privrede i narodnog Zivota da se uzdignu na primjernu
visinu i da svoje viskove prepuste strujanju izmedu svih pod-
rudja svijeta. To strujanje, robe i ljudi, medu drzavama, stvo-
rilo je uvjete za postojanje svjetskog gospodarstva za zbli-
Yenje naroda, $irenje kulturnih tekovina i pomoglo je Covjeku
u njegovu usponu k boljem i udobnijem Zivotu.

Geografski, u naloj zemlji postoje dva pravca vodenih
puteva, koji nadoj privredi neposredno sluZe za ekonomsku
razmjenu s ostalim evropskim, kao i prekomorskim zemljama.
To je u prvom redu Jadransko more, koje nas trajno pove-
zuje sa &tavim svijetom, u svim vidovima ljudske aktivnosti.
To su uvijek otvorena vrata na$oj zemlji, koja ima sve neop-
hodne objektivne i subjektivne uslove da se jo$ jace i_sve-
stranije razvije u solidnu i aktivnu privredno-pomorsku zem-
lju. Sekundaran je dunavski pravac, pravac rije¢nih vodenih
puteva, kao dopunski, sa svim slivovima koji mu pripadaju
— Savom, Dravom, Tisom, Moravom i sl. — kojeg takoder
nafa privreda da koristi u granicama tehnickih i elementarnih
moguénosti, u smislu opéih potreba naSe zemlje.

I na podrudju vodenih puteva potrebno je i dalje ulagati
napore i druftvena sredstva, za unapredenje rijecnog bro-
darstva, izgradnju pristaniSta i ostalih objekata, vodeci ra-
¢una o elementarnim faktorima_ koji nam ograni¢avaju kon-
stantno koriftenje tih vodenih komunikacija. Treba imati u
vidu da se, vife manje svake zime, na duZe vrijeme prekida
plovidba zbog zamrzavanja rijeka, kao i zbog povremenih po-
plava, a u su$nim ljetima zbog niskog vodostaja, $to naloj
privredi prouzrokuje znatne gubitke. Stoga je razumljivo i s
opleg interesa opravdand da razvijamo jadransku orijenta-
ciju kao prvorazrednu kategoriju za ekonomsku razmjenu sa
svijetom i za medunarodnu podjelu rada.

Da bi se u ovim krupnim pitanjima mogli zauzimati $to
je moguée realniji i svestraniji stavovi i rjefenja na nivou
federacije, neophodno je da se, u prvom redu, ovi problemi
cjelovito sagledavaju i objektivno tretiraju na nivou repub-
lika, 2 od posebnog je znalenja nadin tretiranja i ocjenjiva-
nja ovih problema od strane rukovodecih organa u SR Srbiji,
SR Hrvatskoj i SR Bosni i Hercegovini, preko kojih terito-
rija su sadasnje (a i iduée) kopnene komunikacije nafe zemlje
usmjerene k moru i koje treba da ¢ine razvijenu organsku cje-
linu s lukama i privrednim bazama na naloj, jadranskoj obali.

Pored ovakvih problema, drudtveno-privrednih i drugih
interesa, potrebno je ovom prilikom jo$ jedanput naglasiti one
tefke godine Staljinove, informbiroovske blokade nase zemlje,
koja nam je nanijela ogromne ekonomske i opée Stete, od
vile stotina milijardi dinara, fega se posljedice jo§ i danas
odra¥avaju u nafoj privredi. Tada, u tim za Citavu nadu zem-

- lju najtefim godinama, uz nale nacionalno jedinstvo i moralni
otpor Staljinovoj blokadi, onome $to je ugrozavalo sve teko-
vine nale revolucije, upravo nam je nase more — luke, bro-
darstvo, brodogradilidta, velika patriotska svijest nasih radni-
ka-pomoraca — bilo kljuéni oslonac u slamanju ekonomske i
polititke blokade. I tada se, jace nego ikada u nadoj povijesti,
odrazila ona mudra i vje¢na istina, koju je i pokojni Frano
Supilo naglafavao: »Stavim prst u more i imam vezu sa G-
tavim svijetome.

Najveéi i najprirodniji put, bez granica, koji spaja izrav-
no najudaljenije krajeve svijeta, jest more. Stoga svaka po-
morska zemlja cijeni tu neizmjernu blagodat i upoznavanjem
naroda s tim meprocjenjivim prirodnim darom 3iri i razvija
svoju pomorsku orijentaciju. More nije, niti moZe biti, samo
svojina obalnog pucanstva  niti sluZi isklju¢ivo njemu, nego
pripada cijelom ‘narodu, koji njegove blagodati osjeta izravno
ili posredno, putem pomorskog tranzita, brodarstva, ribarstva,

prometa stranaca i drugih oblika ekonomskih djelatnosti i
uledéa u medunarodnom prometu i medunarodnoj podjeli rada,
kao i u raznim kulturnim vidovima. Sve se ovo u punoj
mjeri, odnosi na nadu zemlju i na$ narod, posebno na nasu
ckonomiku, danas i ubudule, jer na¥a zemlja posjeduje jednu
od obala Jadrana pa je prirodno da se govori o jugoslaven-
skoj jadranskoj orijentaciji.

Upravo je vrijeme Staljinove informbiroovske blokade
najdrastiénije izrazilo znadenje jadranske orijentacije nase zem-
lje, $to je osjetao i lega je bio svjestan svaki na$ radni Cov-
jek, pa se moglo olekivati da ¢emo svi — od komuna i po-
duzela pomorske privrede do republi¢kih rukovodecih tijela
i federacije — izvuéi logi¢ne i perspektivne zakljutke u smi-
slu kompleksnog razvitka pomorske privrede kao klju¢nog
jugoslavenskog faktora u medunarodnoj ekonomskoj razmjeni.
Ali se, na alost, ni tada nisu izvukla nuZna i skupo placena
iskustva da se uz baziénu industriju u naSoj investicionoj
politici te¥iéte usmjeri i na pomorsku privredu, bez koje nismo
mogli niti éemo ikada moéi uspje$no i uravnotezeno izgradi-
vati cjelokupnu privredu zemlje i druftveni standard naroda.

Godine 1948. i 1949._ prije izbijanja korejskog rata, po-
stojali su vrlo povoljni, konjukturni uslovi na svjetskom trzistu
brodovima, i tada su se, uz relativno povoljne cijene, mogli
kupiti polovni teretni brodovi — tramperi, od 10 do 12.000
bruto-registarskih tona, starosti od Cetrnaest do petnaest go-
dina, s prodenom klasom, za oko 100.000 funti sterlinga, kao
i polovni tankeri, iste nosivosti i godina starosti i klasom,
za oko 110.000 funti sterlinga. Ali, uza sva nastojanja ruko-
vodilaca tada¥njeg Ministarstva pomorstva FNR]J, nisu se
odobrila sredstva za nabavku brodova za nafu trgovacku mor-
naricu, &ime bi se bila osigurala znatna devizna sredstva za
zajednicu.! Istovremeno se, u periodu 1949—1950. godine, u-
loZilo preko 40 milijardi dinara u kerami¢ku indutsriju i bi-
tuminozne Ykriljevee, $to nije dalo odgovarajuéu drustvenu
korist.

Nadi brodski kapaciteti iznosili su kfajem 1964. godine
tek nefto malo vie od 0,60 posto ukupne svjetske tonaZe, ali
smo i uz tako sitni udio-ostvarili &stog deviznog priliva (od-
bivdi sve trotkove poslovanja) u 1963. godini oko 42 milijuna,
a u 1964. godini oko 52,7 milijuna US Dollars (poveéanje od
24 posto). Nema sumnje da takav Cisti priliv, koji nije bio
postignut niti uvjetovan izvozom bilo kakva fabrikata ili po-
lufabrikata, pa ¢ak ni sirovina, nego prodajom nasih usluga
i nalih praznih brodskih skladi$nih prostora, doprinosi po-
boljéanju platnog bilansa, $to, u krajnjoj liniji, osjeéa cijela
nata zajednica, a ne samo jedan priobalni kotar, priobalno
podruje ili priobalni grad. Taj je Cisti devizni priliv, u stvari,
jof mnogo vedi, jer se posredstvom brodarenja zaradilo i u
drugim djelatnostima i to nam je, ako ni$ta drugo, omogu-
&lo da uftedimo devizne izdatke u trgovatkoj razmijeni i da
profirimo na$u trgovatku ekspanziju, bilo u geografskom do-
metu, bilo tehnidkim stvaranjem pogodnih i jeftinih veza.
Stupanj rentabiliteta poslovanja brodarstva dostiZe takav me-
dunarodni domet kakvim se malo naih privrednih grana mo-
Ye pohvaliti i time isticati. Samo, pri ovome treba racionalno
misliti i radunati, kako bi rezultati bili i veéi. U ovoj priv-
rednoj djelatnosti nismo ni novi, nismo ni podetnici, imamo
iskustvo i tradiciju, i tako pri tome najmanje riskiramo, jer su
nam svi elementi poslovanja poznati 1 bliski. U ocjenjivanju
znadaja ove djelatnosti mora se polaziti od stanovi$ta realnih
moguénosti i realnih potreba nale zajednice u cjelini, i ne
smije se na razvoj ove djelatnosti gledati kao na Zelju i do-
stignuée samo neke regije, samo neke republike.

U vrijeme Staljinove blokade trebalo nam je biti jasno
(u Ministarstvu pomorstva i u Privrednom savjetu savezne
vlade vite smo puta to naglaavali) da e se i ta blokada jednog
dana sruliti, jer je ekonomski i politiki apsurdna. Ona je
pored nade zemlje i samog SSSR-a, teSko pogadala i druge
zemlje u Podunavlju — Cehoslovacku, Austriju, MadZarsku i
Rumuniju — koje takoder geografski i ekonomski gravitiraju
k Jadranskom moru, na$im lukama i trgovalkoj mornarici.
Dodlo je vrijeme i sazrijevaju objektivni i subjektivni uslovi da
sada, kada se odnosi nafe zemlje sa SSSR-om i ostalim soci-
jalisti¢kim i susjednim zemljama normaliziraju, nadoknadimo




sve ono §to smo tada propustili i da nademo zajednitke eko-
nomske i druge interese s tim zemljama, za dalju izgradnju
suvremenih komunikacija na podrudju nafe zemlje, za dalju
izgradnju 1 tehni¢ku opremu luka i trgovalke mornarice, kao
i drugih industrijskih grana, koje imaju najoptimalnije uslove
u lociranju i svojem razvitku na nafoj jadranskoj obali, a $to
bi se, u krajnjoj konsekvenci, pozitivno odrazilo u ekonom-
skom i polititkom pogledu, na Sirokom planu nafe zemlje,
SSSR-a, kao i ostalih socijalisti¢kih i susjednih, evropskih ze-
malja.

Nasa polja, $ume, rudnici 1 industrija dobivaju vosebno,
znalenje upravo zbog poloZaja nafe zemlje na moru. Preko
mora otvoren je put svim proizvodima, koji potjetu iz bilo
koje grane djelatnosti, u sve strane svijeta i taj nam put nitko
ne moze preprijediti, niti zatvoriti, i posebno ¢&ini znadajnu
komponentu u medunarodnoj politici nafe domovine.

Unutarnji putevi prometa — zeljeznica, vodeni putevi i
ceste — neophodnost su za na$ ekonomski i socijalni napredak
i komponente su velikog svjetskog puta. Luke nisu nita drugo
nego goleme stanice, iz kojih vodi bezbroj puteva u sva pod-
rudja svijeta; rijeke su nastavak tih puteva do odredenih kon-
tinetalnih predjela. Na$i brodovi sudjeluju u medunarodnom
prijevozu tereta, omogucuju nam ustede velikih deviznih sred-
stava, izdataka, u pomorskom prijevozu, odnosno ostvaruju
devizna sredstva, prihode na nevidljivom izvozu, $to iznosi
preko 50 posto nade cjelokupne vanjske trgovine, i privlade
tranzitni promet iz kontinentalnih zemalja koje nemaju mo-
ra, a o kojem one toliko ovise. Ove zemlje otvaraju $irom
svoja vrata prema svim, makar i udaljenim obalama, da bi
na$le najprikladniji i najekonomiéniji put do mora i da bi se
mogle odrZati u bezobzirnoj svjetskoj konkurenciji na pomor-
skim trZi$tima.

Ribarstvo se razvija uz obalu i daleko preko nalih gra-
nica; ono postaje sve vaznija privredna grana.

Turizam je u naSem ekonomskom Zivotu sve vaznija i
zanimljivija privredna aktivnost, koja se s oko 52 posto odvija
na morskim obalama.

Sloboda kretanja i nesmetani kontakt sa svim narodima
svijeta pojacavaju na$ upliv u borbi za mirnu koegzistenciju
i medunarodnu suradnju.

Jednom zgodom, prilikom putovanja naSom obalom drug
Tito je rekao: »Ne bismo zasluZzili da imamo more kada ga ne
bismo znali koristiti«. Ove velike rijeéi velikog ¢ovjeka znace
isto $to i — jadranska orijentacija. Ovaj pojam nema smisao,
a jo§ manje svrhu, da se na raun pomorske privrede osteti
ili zako&i razvitak bilo koje proizvodne ili prometne grane,
puta, privredne aktivnosti bilo kojeg vida, nego zahtijeva i
znadi njihovo skladno povezivanje u jednu organsku cjelinu, u
korist opéeg ekonemskog napretka.

Jadran, kao dio velikog svjetskog puta_ treba da dade
svim ekonomskim djelatnostima veée znadenje, slobodu i ne-
ogranifenost komunikacija.

Osjetiti vaznost polozaja na moru i moguénost koriftenja
takva polozaja to predstavlja — jadransku orijentaciju Jugo-
slavije. Uporedivanje i izjednadavanje vaZnosti ovog pojma
s programom razvoja neke regije u unutra$njosti bilo bi ne-
shvatljivo i vrlo $tetno za jedan pomorski narod, &ija je povi-
jest polela na moru i dalje usko povezana s morem, a sadas-
njost mu je ispunjena velikim napretkom i politi¢kom ulogom,
$to se u velikoj mjeri ima zahvaliti upravo tom polozaju. Pri-
tom je neshvatljivo i neodrzivo da se takvo poimanje ispo-
ljava u nekim stavovima i shvatanjima u srediStu naSe repub-
like, u koje se sklopu nalazi najveéi dio nade obale. Naravno
je da takva gledanja moraju dovesti do raznih i nelogi¢nih
zakljuéaka i konsekventno, do kolenja ekonomskog razvitka
i napretka. Poznavaoci problema a napose primorci nagla$uju
vaznost mora, jer njihov pogled seze u daljinu, u svijet, i pro-
matrajuéi. napredak koji je postignut u drugim pomorskim
zemljama teZe da to isto postignemo i mi. Njihov osjecaj za
more odraz je njihova patriotizma i Zelje da u opéem na-
pretku nadu i svoj buduéi opstanak, koristeéi se svim dosa-
da¥njim tekovinama ekonomike, tehnike i kulture. Zbog uskog
vidokruga, iz kojeg se ne moZe uoliti znadenje i veli¢ina po-
morske orijentacije, nafa obalna plovidba, koja se decenijama
razvijala za potrebe naroda i zemlje, dovedena je do granice
potpunog propadanja, zajedno s desecima malih luka i s pri-
mitivnim i zastarjelim trajktima, jer se smatralo da se w cesti
i autobusu nafao dostojan i moderan nadomjestak obalnom
brodu. Medutim, moderna cesta na primorju samo je korisna
dopuna pomorskom obalnom saobraaju, kao Sto je cesta do-
puna i %eljezni¢kon prometu. U posljednje dvije godine naglo

smo i drasti¢no, bez ikakvih protumjera, koje bi bar ubla¥ile
ovu promjenu, kada ve¢ nije bilo moguée naéi odgovarajuéu
zamjenu, rashodovali dvadeset brodova obalne plovidbe (u-
kinuli smo oko dvadesetak teretnih i putni¢kih lokalnih i
okruznih pruga), a jedan smo brzi, moderni brod — »Aleksa
Santic« — preuredili za kruZna putovanja (turisti¢ka), izdvo-
jivsi ga iz linijskog prometa. Tako su ovi kapaciteti umanjeni
za 21 brod, s ukupno oko 7.000 putni¢kih mjesta — nomi-
nalno, a stvarni je broj smanjenih putni¢kih mjesta mnogo veéi.

Kakva je situacija nastala tim rashodovanjem brodova,
najbolje ‘'nam ilustrira stanje na zadarskom, kvarnerskom, is-
tarskom, dubrovackom i bokokotorskom pomorskom okruZju,
gdje ne postoji, a niti ée moéi postojati, otoéna cestovna mre-
za, jer se radi o vrlo velikom broju malih otoka i naselja,
kojih je stanovni$tvo Zivotno upuleno na Zadar, Split, Rijeku,
Pulu, Dubrovnik i Kotor.

Paradoksalno je da smo upravo u 1964. godini zabiljezili
u prijevozu putnika u obalnom prometu (ne u medunarodnom)
uvetanje za 2,5 posto u odnosu na prethodnu, 1963. godinu.
Zanimljivo je zapaziti da, iako je ve¢ tada bila dobrim dije-
lom zavr$ena Jadranska cesta (do Splita), ipak je najveée po-
vecanje zabiljezeno ba$ na brodskim longitudinalnim pruga-
ma (za 3,2 posto), na prugama za koje se predvidalo da ¢e
biti najvie ugrozene pultanjem u promet ove kopnene arte-
rije. Rashodovanjem brodskih kapaciteta nije samo ugroZen
meduotoéni promet putnika nego se istovremeno smanjio i
kapacitet od gotovo 2.000 tona teretne nosivosti. Ovo sma-
njenje prijevoznog, teretnog kapaciteta stvorilo je novu, dak
i nesagledanu poteSkotu u opskrbi ne samo. otoénih mjesta
nego i onih priobalnih, ¢ak i onih koja se nalaze uz samu
Jadransku cestu. Teretni kapacitet je u ovom sludaju linijski,
$to potpuno odgovara nadelima suvremene trgovine i opskrbe:
talnost i redovitost, brzina, te unaprijed fiksirani i poznati
prijevozni tro$kovi. Gubitkom tih kapaciteta pojavili su se
oni teretni kapaciteti koji danas, u suvremenim uslovima priv-
redivanja, znae anahronizam: to su bracere i trabakuli, pa
¢ak 1 leuti ili neki dotrajali i na brzinu adaptirani rashodo-
vani brodovi iz sastava Ratne mornarice.

Porinule prekooceanskog broda u brodogradiliitu »Split«
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Sada vi$e nisu poznati ni svi vozni redovi, ni trajanje pu-
tovanja, kao ni cijene prijevoza, koje se veoma Cesto formi-
raju od sludaja do sludaja, pa ¢ak i »od oka«. Zar suvreme-
no privredivanje moze podnositi i opravdati ovako nesigurne,
labilne kalkulacije u stavci prijevoznih troSkova i u rokovima
isporuke? Mislim da odgovor na ovo pitanje moZe dati i onaj
tko nije narodit stru¢njak!

Ali, da stvar bude teZza, ovo se pomanjkanje brodskog
teretnog i putnitkog kapaciteta osjetilo 1 u priobalnim, a ne
samo na otoénim tackama. Teretni cestovni promet nije uspo-
stavljen, a ukoliko ponegdje i jest, tada se on pokazao nedo-
voljan ili toliko skup da ne odgovara kupovnoj snazi pri-
obalnog stanovniftva. S jedne strane, prigradskom stanovnis-
tvu je poskupio dovoz industrijskih proizvoda koje nabavlja
u svom sredi$tu, a s druge strane, poljoprivredni proizvodi,
koji se donose na ponudu u istom srediftu, osjetno su posku-
pili. Upotreba prigradskih autobusnih pruga i za osobni i za
teretni promet nemoguéa je i nepodnoiljiva. Zato se, kao na-
domjestak, du? obale kojom prolazi Jadranska cesta pojav-
ljuju razni drveni, stari i spori brodovi, prenakrcani namjes-
tajem, hranom, cementom i ostalim gradevinskim materijalom,
koji se na ovakav nadin raznosi.

Ta je pojava viSe nego ofita, a dnevna Stampa, poseb-
no ona lokalna, svakodnevno donosi poneku informaciju o
tim te$koéama. Stvara se $arena lista malenih, lokalnih »po-
duzela«, koja sva usitnjena izmedu drustveno-zadruZznog, turis-
titkog, ribarskog, ¥pediterskog i privatnog sektora otezavaju
i optereuju privredni razvitak i normalni tok svakodnevnog
poslovanja. Ide se prema svaltarenju i napulta industrijski
nadin poslovanja. Stvaraju se mnogi problemi, a stanovnici
svakodnevno zahtijevaju da im se omoguéi da imaju barem
ono %o im je do sada bilo na raspolaganju_ kad im se veé
ne mo¥e pru¥iti i dati bolje i jeftinije. Jer, ne smije se zabo-
raviti da saobradaj, uzet kao cjelina, nema samo privrednu
nego i druftvenu funkciju, onu koja omoguéava podmirenje
raznih zdravstvenih, kulturnih i prosvjetnih, socijalnih i up-
ravnih, te vojnih potreba. Pri tome treba razlikovati bro-
darsko poslovanje koje posluje na medunarodnom trzidtu i
ono brodarenje koje ostaje u naim, domaéim vodama. To su.
sasvim dva posebna vida djelatnosti, iako se oba obavljaju na
moru, istim sredstvima — brodovima — i s istim kadrovima
— pomorcima. I dok prvo spomenuto poslovanje za svakog
mo?e biti uo&ljivo kao vrlo rentabilno, unosno, jer donosi vid-
ljiv devizni priliv, dotle ovo drugo, obalno, moZze izgledati
kao nerentabilno. Ta&no je da ovo drugo nele izgledati ren-
tabilno ako se na nj gleda samo kroz financijske pokazatelje,
jednog poduzeéa. Na Zalost, mi to i gledamo samo kroz takve
pokazatelje, 2 da u ralun ne uzimamo onu Korist koju takvo
poslovanje donosi zajednici u cjelini. Jer, rentabilitet se ne
mo¥e uvijek i u svakom sludaju mjeriti samo dinarskom, jed-
nostranom vrijedno¥éu, ostvarenom samo u jednoj djelatnosti,
¢k i u samo jednom poduzelu.

Sve ovo uradilo se ba$ u asu kada se na razvitak tu-
rizma uz obalu i mnogobrojne otoke polela polagati tolika
va¥nost i od &ga se, istovremeno, ofekuje zamasna ekonom-
ska korist. Pri tom se smetnulo s uma da turizam, kao i svaka
druga ekonomska djelatnost, zahtijeva u svome razvitku znat-
ne investicije, 3 posebno $to je moguée razvijeniji saobralaj,
kako na kopnu tako, pa &k i vife na moru. Izgradnja cesta
uz obalu svakako je korisna i neophodna investicija, ali ona
ne iskljuluje nego opravdava i namede joi intenzivnija rje-
{enja u obalnom pomorskom saobraéaju. Obalna se cesta mora
smatrati vaynom komponentom prometnog sistema, ali ne i
jedinim rjefenjem za razvitak turizma. Pomorski i prometni
put uvjetovan je prirodom obalnog turizma i istovremeno je
i njegov glavni podstrekal.

Obalna plovidba, kao sredstvo u tom prometnom putu,
ima, s jedne strane, pruiti turizmu psihi¢ki i fizi¢ki odmor,
razonodu i upoznavanje najskrovitijih i najzanimljivijih pre-
djela i mjesta uz obalu, privlaénih po svojem prirodnom i kul-
turnom bogatstvu i mirnoéi koja u njima vlada. S druge stra-
ne, ona mora pomoéi turizmu da prodre u najzabitnija mjesta
na obali i na otocima, i to iz opéeg interesa turizma za nalu
zemlju u cjelini, te da pru?i moguénost opstanka tamo$njem
stanovnidtvu, koje se, inade, mora raseliti, traZe¢i skloniite u
prenapudenim gradovima ili da nastavi s odlaskom u strane
zemlje, kao najamna radna snaga.

Ukidanjem znatnog broja pruga u okviru obalne plovid-
be prepuita se sanjarenju o velikim uftedama u investicijama
neophodnim za obnovu i modernizaciju obalne flote. Time se,
opet, upada u gretku da se ultedom u investicijama — ali na
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Lirivom mjestu — ustvari kodi napredak jedne ekonomske

grane, koja u buduénosti moze postati najvaznija aktivna stav-
S Sngen il

ka u naloj platnoj bilansi.

Prometna sredstva upotrebom zastaruju, ali moderna teh-
nika omoguéuje da se zastarjela neekonomska i spora pri-
jevozna sredstva zamjenjuju suvremenijim, ekonomiénijim i
brzim. Na taj naéin povelava se ekonomski uéinak i postize
brza amortizacija. Naravno, potrebno je proudavati, ozbiljno
i detaljno analizirati u $to i kako ée se investirati, kako bi se
postigli optimalni uspjesi. Nikada nije probitaéno i za na-
rodnu ekonomiju korisno jednostavno nesto ukinuti i na tom
mjestu ostavit prazninu koju se na prefac Zeli ispuniti necim,
navodno »novime«. Takvi postupci neminovno dovode do ve-
likih $teta, od kojih trpi cijela privreda. U tom pogledu stekli
smo veé dovoljno tefkih iskustava, pa bi se trebalo strogo ¢u-
vati da ubuduée tako ne radimo. Jer, neki put je prekasno is-
pravljati potinjene greske i, konsekventno, moze se upasti u
jo¥ te¥e i veée. Historijski razvitak saobracaja to je naroito
pokazao. Uz pojavu novih saobraéajnih sredstava postojala
su i stara sve dotle dok se nova nisu toliko usavriila da su
stara postala suvi$na.

Otoci, utoliSte mira i prirodnih ljepota, uznemireni su
automobilima; turisti su ozlojedeni, a narod ostao bez naj-
prirodnije veze s obalom, trpeéi velike gubitke u svojoj eko-
nomici, zbog prekida Zivotne veze sa firim trzidtem.

Tako smo pretvorili izri¢ito pomorsku u kopneno-regio-
nalnu orijentaciju, gubeéi iz vida da je obalna plovidba or-
ganski nastavak komunikacija (Zeljeznickih, cestovnih, kao i
drugih) s kopna na more i otoke, pretvorivii je u privjesak,
koji odumire, umjesto da se jo$ intenzivnije razvija i nepo-
sredno uti®e na unapredenje ekonomskog i kulturnog bla-
gostanja narodnog Zivota na obali, posebno na otocima, kojih
je stanovni$tvo najtefe i pogodeno pomanjkanjem brodskih
veza s kopnom.

Ovo tefko stanje u obalnoj plovidbi, direktno ¢e se ne-
gativno, odraziti i na turistitku djelatnost, kojoj je osnovna
baza jadransko podrudje, od Ulcinja do Kopra. U stranoj s
$tampi veé iznose vrlo oftre kritike na takvo stanje.

Sadanje stanje u obalnoj plovidbi, brodskih veza s oto-
cima i na ostalim linijama, dakle opée stanje, kao i ono po-
sebno, u brodarskom poduzeéu »Jadranska linijska plovidba« u
Rijeci, koje je u ime nale cijele drultvene zajednice, a i u
svoje ime, zadu¥eno da odrzava solidnu i redovitu obalnu plo-
vidbu, vodeéi rafuna o opéim interesima, posebno o interesi-
ma desetina tisuéa stanovnika na$ih otoka, tisuéa radnika,
daka i vojnika, te stotina tisuca domaéih i stranih turista,
koji za kraée ili dulje vrijeme obitavaju na obali ili na oto-
cima — jasno i drasti¢no ukazuje na to da sve ove probleme
nije u stanju nositi isklju¢ivo na svojim ledima jedno brodar-
sko poduzele, jer iz objektivnih razloga njegovo poslovanje
ne mo¥e biti financijski aktivno. Bez druftvenih subvencija
ne mo¥e se odr¥avati i unapredivati obalna plovidba!

Na nadle¥nim je organima odgovornost i obaveza, u re-
publikama i u federaciji, da na osnovu objektivnih dinjenica,
zajedno s rukovodeéim organima » Jugoslavenske linijske plo-
vidbe«, nadu realna rjefenja i odgovarajule instrumente, koji
bi zdravo i stimulativno utjecali na privredno kretanje i dru-
tveni standard i time $ire, posredno, vraali zajednici sub-
vencije, koje su i u putnitkoj obalnoj plovidbi, kao i kod
Zeljeznica, neophodne.

Na$ veliki uspjeh je izgradnja Jadranske turisticke ceste,
koja e, meosporno, znatno utjecati na razvitak turizma, a
zatim lokalne privrede, trgovine itd., ali ne smijemo se za-
varavati da smo rijefili privrednu bazu gradova, gradiéa, sela
i naselja na na¥oj obali. Naprotiv, ona ve¢ sada otvara i na-
meée niz goruéih problema, u spletu suvremenih komunikaci-
ja k unutra$njosti, osobito na pravcu od dalmatinskih gra-
dova i luka prema Zagrebu, dolinom rijeke Une, $to bi bilo
od dalekose¥ne ekonomske i opée koristi za §iroko i jo§ uvijek
nerazvijeno podrudje Banije, Korduna, istonog dijela Like i
zapadnog dijela Bosne, na koju komunikaciju bi se, praktid-
ki, preko grada Zagreba, ubuduée povezali s podru¢jem sred-
njeg Jadrana i glavni gradovi Austrije i MadZarske, Bed i
Budimpesta, kao i neki drugi.

Drugi je pravac od splitskog pomorsko-industrijskog ba-
zena preko Klisa na Duvno i Livno, Bugojno, preke Jajca,
za Banju Luku i preko Prozora i Travnika na Zenicu, Sarajevo
1 dalje.



Istog je karaktera i od velike va¥nosti nastavak suvreme-
ne cestovne komunikacije od grada Dubrovnika ; njegove
luke, kao i $ireg podru&ja, prema Fodi, ViSegradu, Sarajevu i
Beogradu, gdje meduprostori ekonomski trpe uslijed pomanj-
kanja redovnih saobralajnih veza i privrednog kretanja pre-
ma moru.

"Mnogi odgovorni rukovodioci Yive u uvjerenju da se ovi
goru¢i problemi spomenutih podruéja rjefavaju izgradnjom
zeljezni¢kih pruga Sarajevo—Plode i Beograd—Bar. Te su
pruge vrlo znalajne za nadu zemlju i one krajeve kuda pro-
laze, ali je na Zalost &injenica, $to se tide Sirokotradne ¥eljez-
nicke pruge Sarajevo—Plode, da je ona ostavila u mrtvom
uglu sva Cetiri dalmatinska grada — Zadar_ Sibenik, Split i
Dubrovnik — jer nije od nadle¥nih organa bila usvojena va-
rijanta inZ. Huga Kolba, koja je iila pravcem Sarajevo—Ze-
nica—Ladva—Travnik—Bugojno—Prozor—dolinom rijeke Ra-
me na Mostar i Ploe i drugi krak, Bugojno—Duvno—Split,
koja varijanta bi bila oko dvadeset kilometara duZa, ali ne
1 skuplja od one koja se gradi na pravcu Sarajevo#-Plode.

Cinjenica je da kapaciteti unske i lidke pruge nisu u sta-
nju’ da zadovolje sadasnje potrebe industrije, poljoprivrede,
trgovine, turizma i teretnog prometa Splita, Sibenika i Za-
dra, kojih su luke jo¥ uvijek u postepenoj izgradnji, a indu-
strija u razvitku. Ovu situaciju posebno otezava, premda su
dizel-lokomotive zamijenile zastarjele parne — usko grlo Ze-
lieznitke pruge Knin—Perkovié—Split—S§ibenik.

Perspektivnim razvitkom tih luka i njihovih privrednih
djelatnosti u cjelini problemi saobraajnica bit de iz godine u
godinu sve vedi, kao i drudtveni gubici.

O ovim goru¢im problemima, dok su se jo§ vriile studije
o izgradnji Zeljezni¢kih pruga k srednjem Jadranu, kao na-
rodni poslanik uputio sam u mjesecu januaru 1956. godine
opSirne podneske s idejnim rjefenjima in. Huge Kolba nad-
leZnim saveznim organima u Beograd. Predsjednici kotara
Split i Livno, drugovi Ivo Senjanovié i Jozo Bakraé, uputili
su 1957. godine zajedni¢ku predstavku Saveznom izvrénom
vijecu i Saveznoj narodnoj skupétini, u vrijeme kada se ras-
pravljalo o dru$tvenom planu 1957—61. godina, uz prilog stu-
dije na 416 stranica »Zeljeznitke veze srednje Bosne sa mo-
reme, koju je Stampala Trgovinska komora u Splitu, u 1.000
primjeraka.

Za pravac Ei'ja varijanta nije usvojena, a kojim su se jo
u davna vremena kretali karavani i koji bi bio otvorio pri-
rodni izlaz cijelom centralnom dijelu zemlje neposredno na
splitski i srednjodalmatinski pomorsko-industrijski bazen, borili
su se krajem proSlog i poletkom ovog stoljeta narodni pred-
stavnici u Carevinskom vijeéu u Bedu. Borili su se za izgrad-
nju Zeljezni¢ke pruge od Splita, Sibenika, Zadra i Dubrov-
nika, preko Sarajeva do Beograda, a preko Kina, dolinom
Une, do Zagreba i dalje. To je bio san i te¥nja ekonomska, na-
cionalna, politicka i kulturna potreba nafih predaka i nalih
oeva, kojima nikada (kao ni nama u toku II svjetskog rata

i Revolucije) nisu smetala brda i planine, niti tudi refimi i
razne 3pekulacije, da bi se borili za ujedinjenje naroda Jugo-
slavije.

Dakle na kraju, Zelim naglasiti da sam kao narodni po-
slanik i resorni ministar u Saveznoj vladi, od 1946. do 1951.
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godine, a povremeno i kasnije, iznosio i predlagao s pred-
stavnicima zainteresiranih gradova i kotareva, s podrudja
Dalmacije i jednog dijela Bosne, rjeSenja za ove probleme
koji su od opleg interesa, sa stanoviita jugoslavenskih mo-
guénosti i potreba, s namjerom da se ovi va¥ni problemi pro-
ule i razrade pa da udu u republitke i savezne viSegodisnje
privredne planove i u postepenu realizaciju. Mislim da je od
opéeg jugoslavenskog znadaja i interesa da ovi problemi na-
du svoje, odgovarajuée mjesto u idulem dru¥tvenom planu i,
prema tome, duzni smo i u na¥oj republici da se zalo¥imo i
izborimo za njihovo odgovarajuée rjesenje.

Stoga je danas vife nego ikada neophodno, ne samo radi
problema privrede i transporta nego radi zajednitkog fireg
interesa nade zemlje i na$ih neposrednih susjeda — MadZarske,
Rumunije, Austrije a i Cehoslovatke i ostalih — da u ovim
kljuénim problemima imademo svi jedinstvenu, jugoslavensku
jadransku orijentaciju, temeljenu na konkretnim ekonomskim,
reaelnim faktorima, na kojoj koncepciji je formirano i orga-
nizirano i na¥e Drudtvo za proulavanje i unapredenje pomor-
stva Jugoslavije.

Prema tome, imajuéi u centru nafe pa¥nje ove organske
arterije, kao sastavni i neodjeljivi organizam, danas i u bu-
duée povezan sa cjelokupnom privredom zemlje i opéim kre-
tanjima nafe drutvene zajednice, kao i interesima svakog
pojedinog gradanina ove zemlje (bez obzira na to gdje je tko
roden i koje je nacionalnosti), jadranska orijentacija Jugo-
slavije, zajedno s dopunom u dunavskoj rije¢noj mre¥i, treba
da nas svih, jo§ vile, Sire i svestranije spaja, ne obaziruéi se
na republi¢ke, administrativne granice, u u¥em smislu rijedi,
i da ne dozvolimo, ni u kojem vidu, da se pojave bilo kakvi,
lokalni, uskogrudni regionalizmi i sporovi, koji bi bili $tetni,
ekonomski i politi¢ki, za &itavu na¥u drultvenu zajednicu.

Takoder je neophodno da se, kada se radi o medunarod-
noj ekonomskoj razmjeni i medunarodnoj podjeli rada, uvijek
ratuna s morem kao izrazito trajnim ekonomskim faktorom,
ne gledajuéi na njega kroz jednostranu prizmu plafe i rivi-
jere, jer ono je uvijek bilo i bit ¢e neograniden i najekono-
miéniji put za razmjenu ekonomskih i drugih dobara Jugo-
slavije u svjetskim razmjerima.

! O ovim problemima vidi ¢lanke V. Krstuloviéa:, 1. Pre-
ma usponu naleg pomorstva, Pomorstvo, XI/1956, br. 9—10,
str. 349—351; 2. Odrzimo polet nafe pomorske privrede, Po-
morstvo, XI1/1957, br. 8—9, str. 323—325; 3. Uloga pomor-
skih luka u nasoj privredi, Nafe more, VI1/1959, br. 1, str.
13—17.

Tanker »IZ« ponos naSe pomorske flote



