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Clan Saveznog izvr$nog vijeca

Uloga pomorskils luka u nasoj prioredi

Mjesto i uloga nalih luka na Jadranu, koje one imaju
po svom privrednom i opéem znafaju, nije mogule so-
lidno i svestrano obraditi u jednom kratkom ¢lanku. No,
da bi udovoljio molbi drugova iz redakcije cijenjenog i
popularnog asopisa »Nafe more«, koji izlazi u Dubrov-
niku, pokufat éu ovom prilikom, koliko je to meni mo-
guée, makar djelomiéno osvjetliti i istaknuti znacaj po-
morskih luka i pomorske privrede, koju one imaju i vrie
u privrednom razvoju nafe socijalistike zajednice.

Da bi nam bila jasna uloga i mjesto pomorskih luka
kao i ¢injenica, Sto one znale za jednu drzavu (a posebno
u ovom slu¢aju za nafu zemlju) prije svega treba nam biti
jasno kakova neiscrpna bogatstva predstavlja more u pri-
vrednom, saobracajnom, kulturnom i ostalim pogledima,
ne samo ‘za pomorske zemlje, veé i za litav svijet. Kroz
dugu i mukotrpnu historiju ¢ovjelanstva more je odigralo
odluéujuéu ulogu u razvitku mnogih naroda i njihovih
dr¥ava, u opéem razvitku ljudske civilizacije 1 kulture,
ekonomskog prosperiteta i blagostanja. U danaSnje vrije-
me dinami¢nog razvitka proizvodnih snaga svijeta, eko-
nomike i ostalog razvoja iz godine u godinu uloga i zna-
¢aj mora sve vise raste.

Na obalama Jadrana i Sredozemlja kroz daleku pro-
flost razvijala se ekonomika, kultura i civilizacija mnogih
naroda i nacija, koje danas postoje i imaju svoje drZzavne
zajednice, a mnogi su narodi nestali ili su se asimilirali i
srodili s novim nacijama, te su zajedno s njima ponijeli na
svojim ledima u novim uslovima te$ko breme daljnjeg
razvitka i dru$tvenog progresa. U toj vjekovnoj borbi za
samoodr¥anje i ljudski razvitak ponijeli su na svojim ple-
¢ima i nadi daleki preci krupan dio tereta i Zrtava u tu
riznicu opéeg razvitka ljudskog drultva, s kojim su se
uporedo razvijali i na$i narodi.

Ba$ ti uslovi, koje od davnina tako obilato i bezgra-
ni¢no pruza more sa svojim prostranstvima i neiscrpnim
izvorima i moguénostima, omogudili su u toj vje¢noj borbi
za druStveni napredak i na$im narodima, da se odrze i
razviju i kao pomorski narodi. Usprkos tudinskih vlada-
vina i njihovih plja¢kaskih rezima, svirepih osvajata i
krvavih okupatora, koji su klali, palili i haradili kroz na-
$u teSku ali slavnu proSlost po svim krajevima naSe do-
movine, du? nale jadranske obale i na na$im mnogobroj-
nim otocima, mukom, radom i velikim patnjama i Zrtva-
ma izgradili su se i razvili deseci gradova i gradi¢a sa svo-
jim lukama i ludicama, svojom privrednom, industrijskom,
komunalnom i kulturnom bazom, koja zajedno s nasom
pomorskom privredom predstavlja jednu od najkrupnijih
grana privrednog i druftvenog bogatstva nale zemlje.

U tom vjekovnom vremenskom razdoblju u vihorima
mnogih ratova, drutvenih lomova i potresa, elementarnih
katastrofa i ¥rtava razvili su se i odhrvali svim objektiv-
nim i subjektivnim otporima na na$oj obali mnogi gra-
dovi sa svojim lutkim objektima i tehnickim uredajima,
bez kojih se zajedno s nafom trgovatkom mornaricom i
brodogradnjom danas na$a zemlja ne bi mogla uspje$no ni
razvijati, ni oluvati svoju samostalnost. Svirepi fasisticki
okupatori i palikuée ostavili su nam velike pustosi i rude-
vine i u nadim lukama, koje jo¥ ni do danas nismo uspjeli

sasvim obnoviti.

Uslijed nedovriene sjeverne luke u Splitu i Zeljezni-
¢kog &vora, prosjeéni su godi$nji gubici pomorske privre-
de, industrije i Zeljeznice, u splitskom bazenu oko jednu
milijardu dinara. Sliéno je stanje i u $ibenskom bazenu.
Takoder jo¥ nije obnovljen najvaZniji dio rije¢ke luke —
Ljubljanska obala sa dva veza i najdubljim gazom i luko-
bran »Petar Drapiin«, koji je zaltitna obrana te luke.
Kao ni zaltitni lukobran u gradskoj luci u Splitu, i ne-
ke manje luke.

Da bi nam bilo jasno $to ekonomski znaci Ljubljanska
obala u rije¢koj luci iznosim ove podatke:

1) Ljubljanska obala.

Obala je duga 245 m (za dva broda). Uz obalu se na-
laze skladi$ta br. 5., 6. i 7., koja su gradena prije 70 go-
dina, te predstavljaju najstarija skladi$ta rijecke luke. Za
ovu obalu dobit éemo iz madarskih reparacija 8 dizalica,
od kojih 4 dolaze u 1959., a ostale 4 u 1960. godimi.

Ukupni trofkovi obnove obale i prilezecih objekata su
slijededi:
Obnova obale 377 milijuna dinara
Obnova kolosjeka 88 3 »
Rekonstrukcija i modernizacija

skladiSta 338 » »
Domada oprema 65 o %
Ostalo (stare dizalice i t. d.) 43 A %

Svega: 911 milijuna dinara
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DuZine obale, promet robe i promet putnika u svim lukama FNRJ Latela. |
DuZina opzrativne obale
Promet robe Promet putnika
Naimenovanje (zia brodove za 'Ibrogolve u svim lukama u svim lukama Primjedbe
‘Plovidbe plovidbe b sy
Stanje prije rata (1940) 9.659 m 66.786 m 2,360.000 t. 2,750.000
Stanje poslje oslobodenja 1946 2.707 m 56.961 m 3,012,373 t. 3,697.300
Stanje 31. XIL. 1957. 9.483 m 70.545 m 8,915.193 t. 9,341.370

Od oslobodenja do 31. XII. 1957. utroSeno je za obnovu i izgradnju svih luka i plovnih puteva FNRJ 10.828,504.000.— din.

Pregled investicija u glavnim lukama od oslobodenja do kraja 1958. god.

Tabela 2
u 1.010.— dinara

Utr oS eno

LUKE 0d oslobodenja U 1951. i 1952 ; 0d 1954. do Odobreno Ukupno
do 1951 god. u 1953. kraja 1957. u 1958.
Rijeka 402.998 470.168 166.800 373.100 140.000 1,550.066
Sibenik 162.691 219.730 121.600 83.900 110.000 697.921
Split 203.169 243.170 106.000 129.000 140.000 821.339
Ploce 80 700 430.785 511.000 789.300 140.000 1,951.785 .
Bar 26.648 232.942 610.000 2,010.600 770.000 3,741.190
SVEUKUPNO : 8,762.301
Promet robe i putnika u glavnim lukama FNRJ u 1957. god. Tabela 3
Promet robe u tonama
LUKE = Promet putnika
Razvoz Uvoz 1zvoz ‘ Tranzit Ukupne
Rijeka 386.928 2,419.143 376.053 966.296 4,148.420 1,137.636
Zadar 97.290 1 48 — 97.339 985.796
Sibenik 102.823 410.474 172.370 — 685.667 980.141
Split 501.017 638.769 377.561 — 1,517.347 1,119.089
Ploce 73.138 159.495 245.035 — 477.668 160.505
Metkovié 128.959 19.811
Dubrovnik 145.962 16.612 129.535 1112 293.221 461.780
. Zelenika 30,427 86.087 — 116.514 56.597
Promet robe i putnika u glavnim lukama od 1. I. do 30. IX. 1958. god. Tabela ¢
Promet robe u tonama
LUKE g . Promet putnika
Razvoz Uvoz [ Izvoz Tranzit Ukupno
Rijeka 270.000 1,450.000 423.698 773.804 2,917.502 1,019.445
Sibenik 84.000 250.000 234.614 — 568.614 874.956
Split 360.000 462.000 259.043 — 1,117.043 982.474
Ploce 53.000 172.000 183.700 — 408.700 215.595
Dubrovnik 93.000 21.000 56.694 3.640 174.334 357.946
Potrebna sredstva za dovrSenje luka Rijeka, Sibenik i Split Tabela 5
u 1.000.— dinara
. LR Utroseno do Odobreno Potrebno od et
L UK E Ukupno kostanje kraja 1957. u 1958, 1959. godine Primjedbe
pa dalje
i Dovrienje obnove cijele luke bez
Rijeka 1,650.000 310.000 140.000 1,200.000 ikakvih novih objekata
Skt Radovi dob investi-
Sibenik 1,012.000 506.000 110.000 396.000 ci?)n%‘;rlx %;%’é‘éx;’uf e st
Split 1,134.000 584.000 140.000 = 410,000 Radovi prema odobrenom investi-
cionom programu

N.B. U gornjim iznosima sadrZani su samo radovi pomorskog javnog saobracaja koje finansira zajédnica bez obaveze
vracanja (operativne obale, lucke povrSine, kranske staze, vodovod i kanalizacija). Eksploatacione objekte grade pretovarne
organizacije iz svojih sredstava.
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Dosada je na obnovu obale utrofeno 193 milijuna di-
nara. Za obnovu same obale potrebno je jo§ (iz OIF-a):

1959¢ — 120 milijuna dinara

1960 =t » ”»

Za ostale objekte na obali potreban je poduzeéu inve-
sticioni zajam u iznosu od 450 milijuna dinara, od dega
u 1959. godini 150 milijuna.

Obnova obale s montazom dizalica, izgradnjom kolo-
sijeka i djelomiénom rekonstrukcijom skladi$ta, mogla bi
biti zavriena u roku od dvije godine.

Obnovom obale kapacitet luke ée se povelati za
300.000 tona. Pretpostavimo li da e polovina tog kapa-
citeta (150.000 t) otpasti na tranzitni promet, povelat Ce
se na$ devizni priliv za slijedeée iznose:

Prihodi luke 180.000 dolara

Prihodi Zeljeznice 600.000 ,,

Prihodi brodarstva 400.000 ,,

1,180.000 dolara godiSnje.

Taj iznos veéi je od cjelokupnog trodka obnove obale.

Povelanje kapaciteta luke ée wutjecati da se smanje
stete, do kojih dolazi radi povremene zakréenosti luke.
Na primjer radi nekoriStenja Ljubljanske obale u Rijeci iz-
gubljeno je od oslobodenja do danas oko 12 milijuna do-
lara. To znadi da smo na tome izgubili viSe nego li je za-
padala izgradnja luke u Latakiji.

Za prvih 9 myjeseci 1958., samo kod tramperskih bro-
dova bilo je 138 dana dangube, $to iznosi preko 150.000
dolara. Nita manje nisu ni Stete, koje su imali linijski
brodovi (prvenstveno Jugolinija), radi dugog zadrZzavanja
brodova u luci. Uopée se ne mogu procijeniti Stete, koje
je imala naSa privreda radi danguba vagona, radi zaka-
$njenja u snabdijevanju nalih tvornica ili zakasnjenja u
snabdijevanju trzi$ta, do kojih dolazi u momentima za-
kréenosti luka.

Znatni su gubici i u drugim lukama radi nedovrienih
kapaciteta. U Splitu je takoder godi$nji gubitak od preko
30 milijuna deviznih dinara ne ralunajuéi umanjenje ka-
paciteta za 40% uslijed uskog grla Zeljezni¢kog ¢vora.

2) Lukobran »Drapsin«.

On je teSko oSteéen, a u proteklih 13 godina nakon
oslobodenja ta ofteéenja su pojadavana tako, da danas po-
stoji vrlo ozbiljna opasnost da od jednog nevremena dode
do djelomi¢nog rulenja lukobrana i do paraliziranja rada
rijecke luke.

Dosada je obnovljeno 1/3 duZine lukobrana, na $to je
utrofeno 340 milijuna dinara. Za obnovu preostalih 2/3
lukobrana potrebno je jo§ 450 milijuna dinara, od &ega u
1959. godini 200 milijuna.

Preko na$ih pomorskih luka odvija se oko 2/3 uvoza
1 izvoza nade zemlje, a u godinama Staljinove blokade, po-
slije 1948. godine, taj omjer bio je i veéi. Danas, kada se
opet nalazimo u te$kom recidivu staljinske ekonomske i
politicke borbe, koju vode zemlje »socijalistitkog lagera«
na Celu sa SSSR-om protiv nafe socijalistitke domovine,
opet su nam nal$e more, naSe luke i trgovatka mornarica
oni kljuéni faktori, koji nam uz na¥ socijalistitki drusgve-
ni sistem i jedinstvo naroda omoguéuju razbijati eko-
nomsku blokadu i izolaciju naSe zemlje od ostalog svijeta.

Ove nove rafinirane pokulaje koje smo doZivjeli i koji
su nas ekonomski mnogo koStali od strane SSSR-a i ze-

malja »socijalistickog lagera« u cilju podéinjavanja nale
zemlje, ubuduée ne smijemo izgubiti iz vida.

To su nam
odrzavanje veza

uvijek otvorena i neogranifena vrata za
i drugih dobara
s prekomorskim i drugim zemljama i narodima. To je ona
ogromna blagodat, koju predstavlja nasa pomorska pri-
vreda u nafoj socijalistickoj domovini, koja je izra¥ena u

1 izmjenu ekonomskih

onoj mudroj narodnoj redenici: »kada stavim prst u mo-
re imam vezu sa litavim svijetome.

U toku minulih 10—12 godina naSa je socijalisti¢ka
zajednica bez sumnje uloZila velika novéana i materijalna
sredstva u izgradnju naSe brodogradnje, trgovatke morna-
rice 1 za obnovu i izgradnju nadih pomorskih luka, ali to
jo§ uvijek nije dovoljno, pa nas interesi zemlje i drustve-
na korist, koju iz pomorske privrede imamo, upuéuje, da
nastavimo sa investicijama koje ¢e omoguéiti daljnji raz-
voj te vazne privredne grane. Sada nam se u ovom slu-
¢aju postavljaju Cetiri pitanja da na njih odgovorimo:

Prvo, da li su ta velika ulaganja bila druStveno
opravdana.

Drugo, da li smo prema moguénostima i potrebama
naSe socijalisticke zajednice objektivho mogli vise udiniti
i postiéi u izgradnji naSe trgovalke mornarice, izgradnji i
osposobljavanju nadih luka.

Treée, da li smo u toku ovog vremenskog perioda
uspjeli raslistiti pojmove 1 stavove u ovim, za na$u zem-
lju tako vaZnim pitanjima u pomorskoj privredi, i

Cetvrto, kako je s organizacionim stanjem u pomor-
skoj privredi i kako bi ga trebalo postaviti u danainjoj
fazi dru$tvenog razvitka.

Na prvo pitanje mozemo smjelo reéi, da su se uloZe-
na sredstva u naSu pomorsku privredu najoj zajednici
obilato isplatila i ona ée u narednom periodu biti vise-
struko ispladena.

Na drugo pitanje takoder mozemo kazati, da se
usprkos svih te$koéa, kroz koje je prosla nafa zemlja,
u ovom periodu moglo viSe postiéi, da se u nafoj priv-
rednoj i investicionoj politici viSe poStivao kriterij:
investirati ondje, gdje e se najbrze i najefektnije uloZena
sredstva zajednici vratiti.

Uzmimo samo jednu uporedbu. Poslije 1948. — 1949.
godine naSa zemlja ulozila je u keramitku industriju
i bituminozne Skriljevce znatna sredstva. Ta sredstva

KaStel Stari
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ulo%ili smo u one grane, gdje nismo imali dovoljno kva-
litetnih sirovina, nikakvh industrijskih objekata od prije
rata, pa dosljedno tome ni tradicije ni iskusnih kadrova.
" U pomorskoj privredi imali smo objektivne i sub-
jektivne faktore, to jest ekonomske potrebe nale zemlje
za brodskom tona¥om da se ne plaéa strana trgovacka flota
i vide — manje povoljne uvjete na svjetskom tarifnom
tryidtu, i uz to imali smo u pomorskoj privredi materi-
jalnu i tehnitku bazu, tradicije i dovoljno iskusnih
kadrova.

Drugi krupan propust udinjen je kad nam je izgorio
« putni¢ki brod »Partizanka«. Za njegovu osigurninu trebali
smo, a i mogli smo kupiti dva tankera i nekoliko tram-
pera.

Kratko vrijeme iza toga mi smo za nae potrebe
veoma skupe vozarine, a kad je izbio
vozarine skodile su vrlo visoko,

pladali strancima
korejski rat pomorske
tako da smo radi pomanjkanja vlastitog brodskog prostora
materijalno mnogo izgubili, a i radi toga nismo mogli
voditi samostalniju pomorsku politiku. To su vrlo dobro
osjetili na svojoj koZi nali uvoznici i izvoznici. Od ovak-
vih propusta du?ni smo da izvladimo zakljucke, koji nam
nala¥u da s vife trgovatkog smisla i duha njegujemo nalu
pomorsku privredu, a posebno nase pomorske luke i tr-
govacku mornaricu.

U normalnim prilikama vife — manje nije te$ko doci
do skladi$nog prostora u lukama, kao i do brodskog pro-
stora, te ljudima koji nemaju dovoljno uvida u ove pro-
bleme, jer im vide puta nije jasna uloga koju vr$i luka
sa svojim postrojenjima i kadrovima i s njima skupa vlas-
tita brodska tonaZa.

Radi toga nam se i dogada da nadi pojedini uvoznici
i izvoznici koriste stranu luku ili strani brod, jer »cifar-
ski« proizlazili, da su im jeftiniji, ispustajuéi iz vida da su
lutke i brodske usluge nastavak privredne proizvodnje
jedne zemlje o Cijim smo interesima, osobito mi u socija-
listitkoj prwredi, posebno du%ni voditi raduna. Na naSu
$tetu jo$ danas u nafem izvozu i uvozu ulestvuju brodovi
stranih zastava sa oko 66% tereta, $to za nafu zemlju
predstavlja veliki odliv stranih deviza.

Na prediéenoj osnovi realizirala je nasa prekomorska
plovidba do konca 1956. u hiljadama dolara:

.
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216.456 151.124 24.477 40.855 133.109
1957. 14.0_15 8.566 1.588 3.861 8.516
24.719 13.978 3.640 7.101 14.743
Svega: 255.190 173.668 29.705 51.817 156.468

Ukupni izdaci nale zemlje za prijevoz njene cjelo-
kupne prekomogske razmjene do konca 1957. iznose oko
438 milijuna dolara, od kojih na strane brodove otpada
290 milijuna dolara. Da nije bilo smiSljene intervencije
nate flote, na%a zemlja bi stranom brodovlju platila naj-
manje oko 7% vie vozarina, to jest najmanje 30 milijuna
dolara vile, tako, da se ukupni devizni netto doprinos
flote mo¥e cijeniti najmanje na 186 milijuna dolara, od
kojih 29,7 milijuna amortizacije, 51,8 milijuna direktno
i 30 milijuna dolara indirektne akumulacije, odnosno
svega 111,5 milijuna dolara.

Cinjeniéno stanje s na$im glavnim lukama, je da ih
nismo jo¥ od ratnih rudevina do kraja obnovili niti nove
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neophodne operativne obale u njima dogradili, iako su te
operativne obale u$le u plan izgradnje u nafem prvom
i drugom petogodi$njem privrednom planu. Pa ipak se
po ocjenama i prijedlogu Saveznog zavoda za privredno
planiranje i drugih organa od 1954. do 1957. godine
obustavila izgradnja operativnih obala u lukama Splitu
i Sibeniku, te obnova Ljubljanske obale i lukobrana
»P. Drapdin« u Rije¢koj luci, iako su ba$ te obale u tim
na$im lukama, preko kojih se vr$i viSe od 80% izvoza
i uvoza robe i putnika koji se upuéuju morskim putem,
bile i danas su goruéi problem, kojega je trebalo $to prije
skinuti s dnevnog reda.

Bez obzira na to $to nam je kroz ovaj desetgodiSnji
period Zivotna praksa drastino pakazala punu jugosla:
vensku opravdanost ulaganja sredstava na daljnju izgrad-
nju i tehni¢ku opremu na$ih luka, u prvom redu onih
preko kojih najviSe i akumuliramo, suodili smo se i ove
godine povodom raspravljanja drutvenog privrednog pla-
na u privrednim odborima Savezne narodne skupitine za
1959. godinu sa stavom i prijedlozima Saveznog zavoda
za plan, da se radi pomanjkanja financijskih sredstava obu-
stave radovi na izgradnji i obnovi operativnih obala u
svim lukama, osim luke Bar. Da je takav stav i gledanje
na ekonomski znalaj i opéu dru$tvenu korist, koju nafa
ditava zemlja od tih luka ima, nepravilan i neodrZiv, vide
je nego odito.

Neosporno je, da u nafoj zemlji postoje mnoge eko-
nomski i inale opravdane potrebe i moguénosti za investi-
ranje, ali nam objektivne moguénosti nade zemlje i njen
privredni razvitak jo$ nisu u stanju osigurati dovoljno fi-
nancijskih i drugih sredstava, pak bez obzira na te oprav-
danosti trebamo se po eckonomskoj i druftvenoj logici do-
sliedno pridr¥avati kriterija stepenovanja kategorija pri-
vrednih grana u nadoj privrednoj investicionoj politici,
apstrahirajuéi subjektivna gledanja.

Pored toga diskutira se 1 trazi se nafin kako bi se
odrfavanje malih luka du? nalc obale i na otocima ski-
nulo sa saveznog budZeta i prebacilo na brigu komuna,

republike, iako sve te luke kao javne saobradajnice na

moru slu’e ne samo mjeStanima, koji Zive u tim myjesti-
ma, veé javnom dru$tvenom prometu robe i putnika, slu-
Ye za osiguranje brodova, ljudi i tereta na moru. Neshvat-
ljiivo je kako se uopée mo¥e doéi na takvu ideju (sliénu
kao $to je i nenormalan status brodarskog putnitkog po-
duzeéa Jadrolinije), da se te, takozvane, male luke, iz-
dvoje iz sklopa Citavog saobralajnog organizma, kao 3to
su Yeljeznitke pruge i Zeljeznitke stanice glavne i lokalne,
cestovna mre¥a, aerodromi, vodeni putevi i telefonske li-
nije, koje sve skupa sluZe opéim javnim dru$tvenim po-
trebama, pa je potpuno opravdano, da to i Citava nala
zajednica, kojoj sluZze, odrzava i dalje razvija iz svojih
sredstava u &je fondove i pritiéu prihodi od njih.

Na primjer da li se moze na relaciji Beograd-Zagreb
predati kotaru Vinkovci Zeljeznitka stanica Banovci, Oro-
lik i Sremske Laze na odrZavanje i ekspolataciju?

Takoder do danas uza sva nastojanja u toku ovih
10—12 godina nismo uspjeli raséistiti pitanje izgradnje
Yeljezni¢kih pruga prema Jadranu, koje se nameéu kao
primarni ekonomski i druftveni problem veé niz decenija.
Naime,” najspornije je pitanje — po miSljenju izvjesnih
strulnih eksperata — povezivanje unutra$njosti naSe zem-
lje s obalom na pravcima..Foéa-Gacko-BiIeée-Dubrovnik, u
jutnom dijelu Jadrana i na pravcu Zenica-Travnik-Bugojno-



Duvno-Split u srednjem Jadramu. Ta dva nafa grada sa
svojim lukama, privredom, trgovinom i ostalim, gradila
su se i razvijala kroz duga stoljeéa. Veé u rimsko doba
karavanskim putevima bili su povezani sa svojim prirod-
nim privrednim zaledem i preko njih se odvijala trgovina
i razmjena dobara raznih zemalja. Ta podrudja su po
privrednom bogatstvu, (ugalj, drvo,
razne rude, poljoprivreda, stolarstvo i ostalo) veliki siro-
vinski rezervoari za na$ opéi privredni razvitak neophodno
potrebni, ali su saobradajno izolirani od tih nadih luka,
s kojima, bez obzira na razna subjektivna gledanja, admi-
nistrativne i lokalne granice, salinjavaju geografsku i pri-
vrednu cjelinu.

svome prirodnom

Postoje upravo smijeSna shvatanja kod pojedinih stru-
¢njaka, koji bez ustrudavanja smjelo tvrde, da su na$i gra-
dovi na obali, a u prvom redu Split i Dubrovnik, krivo
locirani i odvojeni »visokim planinama« od svoje pozadi-
ne, pak niti perspektivno ne smatraju opravdanim ni po-
trebnim izgradnju Zeljezni¢kih pruga na tim pravcima, te
smatraju dovoljnim izgradnju nove $irokotraéne pruge do-
linom rijeke Neretve, gdje veé postoji uskotratna Yelje-
znika pruga Sarajevo-Plode vezana na na$ uskotradni si-
stem zeljeznic¢kih pruga.

Nadam se, da ée nam i na ovo krupno i vrlo vaZno
pitanje od opéeg ekonomskog, nacionalnog i politickog
interesa za na$u zemlju, za neposrednije ekonomsko i dru-
Stveno sraftavanje i ujedinjavanje na$ih naroda u jednu
gjelinu, a postepeno i u jednu nacionalnost, kategoricki
odgovoriti opet Zivotna praksa, koja je na srefu uvijek
najbolji regulator i u ovim pitanjima i problemima.

Sada nekoliko rije¢i o organizacionim pitanjima u
nadoj pomorskoj privredi i nalinu rukovodenja u njoj.

Po administrativno-upravnoj liniji od 1952. godine
imamo Cetiri uprave pomorstva umjesto ranije jednu, i to
tri na Jadranu sa sjediStima: za sjeverni Jadran u Rijeci,
za sredqji Jadran u Splitu, a za juZni Jadran u Kotoru, a
Cetvrta je kao glavna uprava za pomorski i rijeéni saobra-

¢aj sa sjediStem u Beogradu.
g

Po privrednoj liniji ove uprave pomorstva organski
normalno nemaju nikakove ingerencije na privredna po-
duzeéa u pomorskoj privredi. U Saveznom izvrinom vije-
¢u imamo kao nadlezni organ po privrednoj i administra-
tivnoj liniji Sekretarijat za saobraéaj i veze, u ¢iji sastav
i nadleznost spadaju sve saobralajne grane kao Sto su Ju-
goslavenske Zeljeznice, PTT, cestovni, rijeéni, avionski i
pomorski saobradaj sa svim svojim specifi¢nostima i pro-
blematikom.

Kada se na ove sloZene saobradajne grane gleda s for-
malne strane, izgleda, da sve to moze da bude skupa i da
se centralizirano sa svim. tim sloZenim i za na$u zemlju
tako zandajnim granama rukovodi, upravlja, studira i raz-
raduje specifi¢na problematika. Ali, ako se ude malo ne-
posrednije u analizu stanja na tom podrulju, neodlozno
nam se namede pitanje, koje je veé Zivotna praksa i raz-
vitak u pomsrskoj grani saobracaja i privrede postavila na
dnevni red, da se pristupi formiranju Sekretarijata za po-
“morsku privredu Izvr§nog vijeéa kao saveznog organa.

Razloga za to ima viSe. Uzmimo na primjer pitanje
nadleznosti po privrednim pitanjima u pomorskoj privre-
di, po kojima se ukr§tava 7—8 ustanova: od Jugobanke i
Investicione banke, Sekretarijata za financije, Komiteta za

vanjsku trgovinu, Spoljnu trgovinsku i Saobraajnu ko-

moru do Sekretarijata za saobracaj i veze i t. d. U naSoj
agencijskoj sluzbi takoder danas vlada velika anarhi¢nost
uslijed drustveno neopravdanog liberalizma, kojim se ko-
risti znatan broj naSih izvoznih i uvoznih poduzeéa, koja
se viSe puta rukovode svojim uskim interesima u kori-
$tenju brodskog prostora strane zastave i strane luke na
$tetu naSe zajednice. Takoder postoji u priliénoj mjeri me-
du naSim brodarskim poduzeéima nelojalna medusobna
konkurencija, kojom se"koriste stranci, $to opet nanosi
gubitke naSoj zemlji. Izbijaju tu i tamo na povr$inu razne
lokalisti¢ke potiskivati, te

tendencije, koje. smo duzni

uskladivati i povezivati opéedruStvene interese s lokalnim

i obratno.

Jedno je od goruéih problema u pomorskoj privredi
pitanje uzdizanja i Skolovanja kadrova, kojem takoder
treba posvetiti vi$e brige, nov¢anih i materijalnih sredsta-
va i razvjati ga u jugoslavenskim mjerilima i jugoslaven-
skom duhu.

Cinjenica je, da su sazreli svi uslovi kroz ovih 6—7
godina da se ukinu Cetiri uprave pomorstva- i formira
jedna sa sjediStem u Splitu, kao 3to je to i ranije bilo, kao
organ administrativne lutké upravne vlasti i sigurnosti
plovidbe $to bi pridonijelo znatnim uStedama i uspjedni-
jem rukovodenju u toj oblasti. Takoder su sazreli uslovi
za formiranje Sekretarijata za pomorsku privredu Izvr$nog
vijeéa kao saveznog organa sastavljenog od kadrova koji
su izrasli kroz dugogodi$nji rad i praksu u pomorskoj
privredi, kako bi se na taj nalin osigurala garancija za so-
lidnije studiranje i razradivanje perspektivne jugoslaven-
ske politike u pomorskoj privredi, u kojemu ne bi smjelo
biti uskogrudnih, lokalnih i regionalnih svatanja i ten-
dencija.

Ma kakav bio sastav u Sekretarijatu za veze i saobra-
¢aj, kao organa Saveznog izvr$nog vijeéa za Sest raznih
grana saobradaja, htjeli mi to ili ne objektivno fizicki i
organizaciono nije moguée centralizirano uspjeSno ruko-
voditi, studirati i razradivati problematiku svih tih grana
s njihovim razli¢itim specifiénostima i slozenim pro-
blemima.

Ovo pitanje bilo je potaknuto pred dvije godine na
plenumu sindikata pomoraca u Rijeci 1 na I. Kongresu
radni¢kih savjeta pro$le godine u Beogradu.

Mozda ée se iznositi izvjesni argumenti protiv formi-
ranja Sekretarijata za pomorsku privredu kao saveznog
organa radi ovih ili onih razloga, ali na to moZzemo odgo-
voriti, ako veé danas iz takoder opravdanih druStvenih
potreba i razloga imademo 10—11 sekretarijata, kao orga-
na Saveznog izvr$nog vijeéa, nije nikakav presedan i ne-
opravdan zahtjev formiranja Sckretarijata za pomorsku
privredu Izvrinog vijeéa, koji se takoder ne kosi s naSom
dana$njom praksom i sistemom dru$tvenog upravljanja.

Pred nama je zadatak, da uz daljnje napore nasih
radnih ljudi, koji u pomorskoj privredi rade i upravljaju,
i brigu i pomo¢ u materijalnim i novéanim sredstvima
naSe socijalisticke zajednice zajedni¢ki pravilno usmjera-
vamo i razvijamo cjelokupnu pomorsku privredu na opéu
korist i blagostanje na$ih naroda.

Zelio bih da ova pitanja i kriti¢ki osvrt na razvoj i
probleme u nafoj pomorskoj privredi, koje sam iznio u
ovomn &anku, poslu¥e kao prilog pravilnog sagledavanja
slabosti 1 propusta u ovoj prvorazrednoj
privrednoj oblasti za na$u socijalisti¢cku domovinu.

na’h uspjcha,
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