Idejne studije i projekti generalnog urbanistickog plana Dubrovnika
(Osvrt na organizaciju luke od Lapada (Batale) do Sustjepana i MokoSice (Rijeke Dubrovalke)
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U razvijenim pomorskim zemljama urbanisti¢ki pro-
biemi glavnijih trgovackih luka, smatraju se najveéim ar-
banisti¢kim problemima tih zemalja, a izvodenje urbanisti-
¢kih projekata (ili prosirenje kapaciteta) u tim svjetskim
lukama, bez obzira na njihovu kategoriju ili godi$nji pro-
met, skree paznju zainteresiranih pomorskih poslovnih kru-
gova i nauénih pomorskih instituta u svijeru. U tome ni
luka Dubrovnik ne moze biti izuzetak, jer na svoj speci-
fidan nalin sve viSe zauzima odredeno mjesto u oblasti
internacionalnog prometa. Znadaj luke Dubrovnik u svjet-
skom prometu koji stalno raste, ogleda se svakako wu inter-
nacionalnom putni¢kom prometu.

Smatramo da se moramo posebno osvrnuti na taj pro-
met, jer luka Dubrovnik — i pored- vaznosti u svjetskom
prometu — jo$ nije organizirana kao moderna putnicka
luka, niti idejni projekt rjeSava uredenje putni¢ke luke ka-
ko to zahtijevaju opéi interesi zemlje, a posebno Dubrov-
nika. Jedan od te$kih nedostataka tog projekta sastoji se i
u tome, $to se organizacija luke rjeSavala bez temeljitog
diferenciranja luc¢kog prometa.

Urbanisticki institut NRH rjefavao je putni¢ku luku
Dubrovnik i rijeSio je, da uopée ne dolazi u obzir za pri-
stajanje prekooceanskih putni¢kih brodova sa gazom od
preko 5 metara (Idejne studtje u svesku IV, str. 554). Tako
na primjer, ni M/B »Vulcania« i M/B »Saturnia« ne mogu
pristati u novoj projektiranoj p‘utnnckoy luci, jer imaju gaz
od 8.84 metra (Cf. Almanacco marittimo italiano — Roma
1959., str. 125.). Uostalom, kakva je to putni¢ka luka koja
je obuhvatila samo pet vezova (broj 5, 6, 7 i 8.) i to sta-
rih od 35 do 80 godina. Doista, kakva je to luka, koja je
projektirana za putni¢ki promet do konca ovoga vijeka,
a veé¢ sada putnitki brodovi pristaju izvan te projektirane
putnitke luke na vez broj 9, éesto i na vez 15, a ponekad
zapreme ¢ak i Citavu luku.

Mifljenja smo, da je luku u Grulkoj uvali trebalo pro-
jektirati samo za nacionalni teretni promet, te za nacionalni
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i internacionalni putni¢ki promet. Do tog bi uvjerenja si-
gurno bio dofao i Urbanisti¢ki institut NRH, da je u idej-
nim studijama postavio analizu putni¢kog prometa na te-
melpu svih nacionalnih i internacionalnih redova plovidbe,
u koje je ukljulena luka Dubrovnik. Ta bi analiza bila
taéno iskazala dvije grupe pruga, to jest internacionalne
(Carinska ludka zona) i nacionalne (Vancarinska lu¢ka zo-
na) i to ovako:

Analiza pojedine grupe interancionalnog i nacionalnog
prometa utvrdit ée skup svih pruga odnosno grupa, a time
ujedno i imena pojedinih brodova u tim prugama. To znadi,
da éemo konaéno raspolagati podacima svakog pojedinog
broda kao $to su: tonaZza, gaz, kapacitet putnickih mjesta,
m‘nimalni i maksimalni broj dnevnih (dolazaka) pristanja
i drugi podaci koji su potrebni kao elementi za taénije
utvrdivanje kapaciteta putnicke luke, odnosno za organiza-
ciju ditavog putni¢kog prometa u luci koji se odvija danas.

Za utvrdivanje perspektivnog broja putni¢kih pruga
— nacionalnih i internacionalnih, potrebne su posebne stu-
dije, koje se u svakom sluéaju treba da temelje — pored
ostalog — na demografskoj i turistitkoj analizi. Sto se tice
nacionalnih putni¢kih pruga, treba mzeti u obzir porast
stanovniStva naSe zemlje i porast nacionalnog masovnog
turizma. Osim toga olekuje se i razvitak internacionalnog
masovnog turizma. Prema tome porast stanovnistva (FNR
Jugoslavija imat ée koncem ovoga vijeka skoro 40 milijuna
stanovnika), te porast nacionalnog i internacionalnog tu-
rizma mora se odraziti na porastu svih putni¢kih pruga, a
osobito longitudinalnih, jer na Jugoslavenskom primorju
nema longitudinalne Zeljeznice. U tome FNR Jugoslavija
pravi izuzetak u Evropi, $to proizlazi iz naslijedene velike
zaostalosti u kopnenom prometu. Kao posljedica toga, na
naSoj obali na relaciji Rijeka - Kotor veé sada postoji toliki
broj longitudinalnih pruga u kojima je uposlena &itava
flota luksuznih putnic¢kih brodova, $to nema nijedna pa ni
najrazvijenija pomorska zemlja Evrope u ¢itavoj svojoj
obalnoj plovidbi (Cf. Thomas Skinner, o. c.). Taj na$ naj-
tezi prometni problem i u perspektivi e nametati dudtve-



noj zefiednici da ula¥e golema investiciona sredstva i druge
napore u raznim pravcima, a osobito u slijedeée: 1) jadanje
flote luksuznih putni¢kih brodova obalne plovidbe; 2) raz-
vitak mre¥e longitudinalnih pomorskih pruga i njihovo
odr¥avanie; i 3) uredenje svih glavnih putnitkih luka sa
nesrazmjerno velikim kapacitetom, te odrZavanje tog ka-
paciteta i svih odgovarajuéih lu¢kih uredaja. Ako se ovako
postavlja razvitak = redovitih - pruga (mediteranskih i ja-
dranskih) i kapacitet putni¢kih luka, onda pet starih po-
stojeéih vezova (broj 5, 6, 7 i 8) — prema idejnom pro-
iektu Urbanisti¢kog instituta NRH i nalelnom prihvatu
tog proijekta od oba Vijea Narodnog odbora opéine Du-
brovnik — doista predstavljaju slabo ili povrino rjeSenjc
buduée moderne putniéke luke Dubrovnik, osobito s ob-
zirom na internacionalni turizam Jugoslavije.

VI

U jugoslavenskom lutkom prometu veé su na po-
molu dvije grupe luka, to znali da ée se u perspektivi raz-
viti luke generalnog tereta i luke masovnog tereta. Ali na-
pominiemo, da ne treba da u prometu jedne luke bude
iskliuéena jedna ili druga grupa tereta. Naprotiv, luke ¢ée
se boriti za sve vrsti tereta, pa ona vrsta tereta koja u go-
diénjem prometu luke bude u preteZnoj koli¢ini daje joj
i njezin karakter.

Ali ideini urbanisti¢ki projekt stavlja upravu luke pred
nemoguénost da svoja nastojanja usmjeri u naznaCenom smi-
slu, jer taj projekt ne obuhvaéa ¢ditavu luku, to jest obalni
poas u¥éa Rijeke Dubrovatke do Moko$ice i Sustjepana.
Na tom skufenom prostoru luke dofio je do pogre$ne urba-
nistiéke razrade, pa time — pored ostalog — i do zapreke
u razvitku luke kao luke generalnog tereta (Javna i slo-
bodna carinska skladi¥ta). Moglo bi se odmah primjetiti, da
luka jo¥ nema ni izgradenu vezu s kopnom, pa tako ni pri-
bli¥no utvrdeno zalede. No s pravom se nadamo da e trans-
verzalna veza preko Fole biti jednom izgradena, najdalje
do konca ovoga vijeka ili ba§ u periodu za koji se radi
generalni urbanisti¢ki plan.

Urbanisti¢ki institut NRH projektirao je kapacitet
Juke Dubrovnik na 900.000 tona godiSnjeg teretnog pro-
meta u skladu s kapacitetom pruge Uskoplje - Gruz

U rjefavanju kapaciteta luke Urbanisti¢ki institut
NRH — pored ostalog — projektirao je proSirenje tzv.
stare obale u praveu mora za 15 metara, $to idejno nije
ni¥ta novo. Naprotiv, to je ideja stara ve¢ 30 godina koja
ie odmah tada bila odijenjena kao »krnljenje« Gruske lu-
ku. Stovise, nije ni ekonomski opravdana, jer u stvari to
znadi da treba podignuti novi obalni zid, da bi se dobila
neznatna povréina u luci. Medutim, izmedu tog »krplje-
nja«, tzv. stare obale i podizanja obalnog zida iste duljine
na drugom polozaju luke u Rijeci Dubrovatkoj nema ni-
kakve razlike u investicijama, a ima goleme u dobijanju
novih povrfina, toliko neophodnih luci Dubrovnik. Na
koncu, vife se ne mogu stalno profirivati obale u Gruskoj
uvali, jer time se suZuje ionako njezin oskudni akvatorij.
Ali, veé ovaj primjer dokazuje da je suviSno bilo gubiti
vrijeme s projektiranjem internacionalnog teretnog prome-
ta u luci u Gru$koj uvali, pogotovo ako su tu nemoguénost
utvrdili Opéina Dubrovnik i Trgovatka komora u Du-
brovnika jo$ pred 30 godina.

Urbanisti¢ki institut tra%i u Gruskoj uvali neSto S$to je
nemogude, a s obzirom na interese luke Dubrovnik i mo-
suénosti proSirenja njezina kapaciteta, iznosi éak i ovu
netatnost, koja doslovce glasi ovako: »Neko povecanje
ludkog kapaciteta izgradniom nekih dalinih operativnih
obala. bit ée jedva moguée, jer za njih nema miesta. Po-
stoji mala moguénost pomicanja postojecih operativnih
obala u smijeru prema moru, pa i to obzirom na strme
obale u ograni¢enoj mijeri, mo¥da za koijih 15 metara, da
bi se dobilo mijesta za smije$taj tovarnih postavnih i po-
slovnih prostorija«. (Idejne studije u svesku IV, str. 565.).
Tako se stvari ne postavljaju i tako se ne rjeSavaju vazni
problemi na$ih glavnih luka. Jer, drugim rije¢ima, nazna-
deni se podaci mogu tumaditi i tako, kao da luka Dubrov-
nik doista uopée nema mijesta za izgradnju operativnih
obala radi povedanja njezina kapaciteta. Medutim, to nije
istina, jer luka Dubrovnik ima i preveé mjesta za tu svrhu.

VII

Dubrovnik ima uskotraénu Zeljeznicu, ima je i Konavle
i Boka Kotorska, ali danas sa drutvenog i ekonomskog

gledifta, ta ¥eljeznica ne mo¥e da dode do izraZaja. Mozda
je interesantno ako se navede, da je Austrija ra trasiranje
te pruge od Uskoplja do Konavala usvojila prijedlog neka-
dafnieg velikog austrofila Joza Crnice, dvorskog kapelana
u Befu, a zatim Zupnika na Grudi u Konavlima. Ali ako
je ta Zeljeznica dimala ranije da olak$a austrijske za-
datke i wuspostavi kopnenu vezu austrougarskog ge-
neralitaba sa wutvrdenjima prema Crnogorskofj granici,
to danas ne dolazi u obzir, pa stoga je za nafu druStvenu
zajednicu veliki teret. I upravo na relaciji Boka Kotorska
— Konavle — Dubrovnik i obratno, ta se Zeljeznica ne ko-
risti gotovo nikako, ni u putnickom ni u teretnom prometu. -
Iz Dubrovnika do Konavala i Boke Kotorske prije se stize
biciklom, nego tom Zeljeznicom. Ali i na relaciji Uskoplje
— Gru ne mo¥e da se razvije vedi godiSnji teretni promet
cd 900.000 tona brutto u oba smjera. Trasa ove stare
austrijske strategijske Zeljeznice izazivlje danas u prometu niz
{tetnih posljedica, pa éemo na kraju jo§ spomenuti, da za
dvije male relacije treba zapremati i odrzavati dvije kom-
pozicije putnitkog voza, da bi jedan saobratao do Gruza, a
drugi do Zelenike. Medutim, da je pruga trasirana: Zavala
— Slano — Zaton — Komolac — Orsula — Zupa — Zve-
kovica, kako se o tome prije njezine izgradnje raspravljalo
u Dubrovniku, danas bi bio izbjegnut uspon Uskoplje; luci
Dubrovnik ne bi se ogranitavac kapacitet; zapremalo bi se
manie lokomotiva i vagona u putnickom prometu i tako
dalje. Ukratko, cksploatacija ove Zeljeznice odvijala bi se
pod normalnim uvjetima, a cijeloj JuZnoj Dalmaciji bila
bi od velike koristi. Zapravo, izmedu dva svjetska rata bio
ie izraden projekt o izgradnji Jadranske longitudinalne Ze-

lieznice: Split — Metkovi¢ — Dubrovnik — Kotor (Cf.
Pesar Milenkovié: Istorija gradenja Zeljeznica i Zeljeznicka
politika kod nas 1850—1935. — Beograd 1936, str. 342).

Gotovo svi nedostaci ove reljeznice sada su se te$ko
odrazili i u poslu urbanistitke organizacije luke Dubrovnik,
ali je osim objektivnih te$koéa napravljeno i gresaka. Prije
svega u izratunavanju kapaciteta luke uzelo se u obzir obalu
(vezove) koju koriste svi brodovi — putni¢ki i teretni, a
ne samo teretni. Dakle, taj posao nije ni teoretski tacan.
Ali bez obzira na to, predratna praksa ili iskustvo u teret-
nom prometu luke upuéuje nas da istaknemo da luka u
Gru$koj uvali ne ée moéi razviti planirani uvozno-izvozni
promet, jer je veé ranije — zbog skulenih lu¢kih operacio-
nih povriina — izvoz tesko ometao uvoz, iako je tada go-
d#¥nji vvozno-izvozni promet bio manii (480.000 tona) od
onog, koii se planira sada (Izwjestaji Trgovadko-obrtnitke
kome~~2 u Dubrovniku i Pomorski godi$njak za 1937.—1938.).
Tu okolnost Urbanisti¢ki insticut NRH nije dovoljno uzeo
u obzir, iako je usvojeno nadelo, da luke s uskotra¢nom
Yeljeznicom moraju imati veéi kapacitet lu¢kih operacionih
povr$ina, nego kada bi te luke imale &rokotradnu zeljez-
nicu. Ali u tom je pogledu stanje u luci u Gruskoj uvali
osobito tetko, jer su Zeljeznitka postrojenja i loZionica sveli
ludku operaciont povrfinu na neobiéno uzak i skuéen pri-
obalni pojas. Razumlijivo je, da na tom skudenom prostoru
nije moguée razviti lucke operacije veéih razmjera. Uosta-
lom, to nije dokazao samo predratni uvozno-izvozni promet,
nego promet UNRRA robe u godinama 1945. i 1946.

Prema tome, mali kapacitet Zeljeznice i luke u svojoj
skupnosti je samo dio slozenog prometnog problema, pa se
sada u prvome redu namede dosta opsezan program struénog
proutavanja tog problema da bi se konaéno doslo do pra-
vilnog urbanistitkog rjeSen'a luke Dubrovnik. Sto se tide
kopnenih prometnih veza luke, u neupuéenoj javnosti postoji
pooreino m¥lenie, to jest da u daljoj buduénosti kapacitet
luke ne ée vite ni zavisiti o kapacitetu sada$nje slabe usko-
traéne ¥eljeznice, pa ni o novoj Sirokotracnoj transverzal-
noj %eljeznici (Dubrovnik — Trebinje — Ustiprada), jer da
te se izgradnjom transverzalne autostrade kapacitet luke
ionako modi slobodno razvijati u skladu sa potrebama za-
leda. U vezi s time potrebno je naglasiti, da je u na$im
navén'm krugovima vel usvojeno miélienje, da autostrade
ne megu da zamijene Sirckotratnu Yeljeznicu, pogotovo ne
mogu u masovnom prevozu putnika i robe na duljim rela-
cijama, pa ni u na$im brdskim krajevima. Osobito sada,

kada se radi na razvitku ili na usavrfavanju jeftine pro-
dukcije pogonske snage i za Zeljeznice (Hidroelektrane i

Nuklearne clektrane).
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U reguliranju Zeljeznikog ¢&évora Gruz, Yeljeznilki
struénjaci ponovili su istu greSku iz 1936. godine (stari
projekt), to jest profirili su Zeljeznitka postrojenja (kolo-
dvor) zapremivsi novi prostor tzv. Novu obalu. Istina, sada
jo$ kod nas nije razvijen nacionalni i internacionalni ma-
sovni turizam, ali kada se razvije, razvit ée se uglavnom
morem, pa je pitanje gdje ée se u ltci organizirati taj ma-
sovni pomorski promet, ako se jedini prostor prikladan za
tu svrhu zapremi kolodvorom: i njegovim postrojenjima.
Isti su struénjaci na obali zadrZali i staro stanje (lokaciju)
zeljezni¢ke lozionice, iako je jo$ pred 30 godina bilo pri-
hvadeno da se premjesti na jednu obliZnju stanicu.

Reguliranje Zeljezni¢kog prometa koje je sada izvrieno,
predstavlja neznatni dio onog zama$nog posla koji treba
izvrSiti, ali i ono malo §to je izvrfeno nije nifta novo. Urba-
nisti¢ki institut NRH unio je u idejnu skicu i staru lo%io-
nicu. To rjeSenje moze biti talno sa prometno-tehnitkog
glediSta. No u urbanizmu taj zahtjev mora biti u skladu
s estetskim, higijenskim, ekonomskim i politi¢kim zahtje-
vima Ali ako nije, kao $to i nije na prostoru GruZa, onda
loZionicu treba premjestiti na jednu obliZnju stanicu. Osim
toga, teretni zeljezni¢ki kolodvor i internacionali teretni
promet treba premjestiti i organizirati u Rijeci Dubrovad-
koj. U protivnom, ne moZe biti govora o rjefenju kapaci-
teta luckih operacionih povriina, o diferenciranju lutkog
prometa, ni o organizaciji moderne putni¢ke luke za inter-
nacionalni promet.

U vezi s ovim sluéajem Gruske loZionice posebno na-
glaavamo da Zeljeznilki inZenjer nije mogao sam da od-
luduje gdije ée biti kolodvor a gdje loionica, jer sve to
nije nauka koja &isto spada u Zeljeznice — veé u urbani-
zam. Istina, i to je jedan dio %eliezni¢ke mre¥e ali na po-
druéju grada, a ne u brdima i dolinama ili slobodnim pro-
storima. Dakle, to nije &isto %eljeznitki problem, veé urba-
nisti¢ki preblem koji se rijeSava u zavisnosti od svih osta-
lih faktora koji utjeéu na izradu generalnog urbanistitkog
plana, a posebno na organizaciju jedne od" glavnijih trgo-
vatkih luka Jugoslavije kao $to je Dubrovnik, koji je isto-
dobno luka sa najveéim prometom putnitkih brodova u
prekooceanskim i mediteranskim prugama.

VIII

Vaznost luke Dubrovnik u  sklopu  svjetskog
putni¢kog pomorskog prometa stalno raste, te se iz godi-

ne u godinu sve vide ukljuluje u internacionalne preko-
oceanske i mediteranske putnitke pruge ili u redove plo-
vidbe najveéih i najpoznatijih brodarskih poduzeéa svijeta.
I na kraju éemo posebno naglasiti, da na prostoru luke
Dubrovnik internacionalni pomorski putnitki putevi pra-
ve ve¢ sada najveéi &vor na obali FNR Jugoslavije, $to do-
kazuje, da se luka Dubrovnik razvija kao Jugoslavenska
putni¢ka luka s najveéim prekooceanskim i mediteranskim
putni¢kim prometom.

Svi navedeni interesi ukazuju da se iz politi¢kih i eko-
romskih razloga ne moZe vife zadrfavati sadafnje stanje
luke Dubrovnik i stalno odgadati njezino uredenje. Ali je
u pitanju i idejni projekt za uredenje luke s kojim se veé
do sada mnogo zakasnilo i pitanje je kada ée konatno biti
pronaden. Oko tog se projekta izgubilo vide godina, $to nije ni
iz daleka potrebrio za izradu projekata i za izvodenie g0~
lemih radova u najveéim umjetno podignutim lukama svi-
jeta da bi profirile svoje kapacitete (Cf. City of Los An-
geles (Board of Harbor Commissioners): Port of Los Ange-
les — Annual report 1958.—1959). Ili, $to je za nas mnogo
vaznije, oko tog projekta izgubilo se do sada vremena ili
godina, koliko nije bilo potrebno da se projektira i dovrii
skup najzamasnijih radova u golemoj revolucionarnoj urba-
nizaciji na najfirem prostoru FNR Jugoslavije.
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