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Saobracajne teSkoce Dubrovnika

Kap. Luko Vidak

L

Najtefe saobraéajno pitanje Dubrovnika, bez sumnje
je, izgradnja transverzalne Zeljeznice. Na njezinom ostva-
renju Dubrovnik ‘radi od 1878. godine. Prema tome, bor-
ba Dubrovnika za ¥eljeznicu zahvaéa tri vremenska raz-
doblja, to jest: od 1878. do 1918. godine, od 1918. do
1941. godine i od oslobodenja do danas. Godine 1879. Du-

brovnik zapotinje borbu za izgradnju normalne Zeljeznice
direktno do Stoca.! Ali kada u tome nije uspio, godine
1884. upuluje novo' traZzenje i to: za izgradnju uskotralne
pruge do Gabele i Sirokotralne do Visegrada.? Sticanjem
prilika Dubrovnik je 1901.. godine dobio prikljulak na
strate$ku uskotraénu Zeljeznicu Gabela - Zelenika. S obzi-
rom da je ta jedina veza bila zaobilazna, Dubrovnik 1922.
godine ponovno trazi izgradnju transverzalne Zeljeznice,
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ali ovaj put uskotraéne od Trebinja preko Bileéa i Fole
do Ustiprade.® 1 konalno, poslije oslobodenja ukazuje
na potrebu izgradnje veze Fode sa Bileéom, kao jedine ne-
dovrsene dionice uskotraéne pruge Beograd - Ustiprata-
Dubrovnik.*

Iako borba Dubrovnika za Zeljeznicu traje veé bli-
zu 80. godina, ona je i do danas ostala nepoznata javnosti.
Stoga se upravo osjea potreba, da se priiaie historija te
borbe, ne samo zato da se upozna ta proSlost koja je
najmanje poznata i najmanje pristupatna, veé iz viSe ra-
zloga: da se uvidi koliko je u razvitku zakasnila ona pri-
vredna djelatnost Dubrovnika, $to se zasniva na normal-
nom zeljezni¢kom saobraaju; da se ukaze koliko je za-
kasnio ispravni urbanisti¢ki razvitak grada zbog slabih
gradskih prihoda ili zbog pomanjkanja onih prihoda grada
koji se zasnivaju na normalnom Zeljezni¢kom i luckom
prometu; da se ukaZe na sve teskole koje proizlaze iz za-
obilaznog snabdjevanja Dubrovatkog podrudja sa zivot-
nim potrebama za posljednjih ezdeset godina, zbog sla-
bog kapaciteta uskotradne Zeljeznice; i tako dalje.

Svaki pa i najmanji pokuSaj da se ta borba zapolne
obradivati, zaista ¢e mnogo pridonijeti, da se ujedno bo-
lje upozna i razumije najburnija proflost Dubrovnika, ko-
ja je prepuna vaznih dogodaja od presudne vaznosti za
njegov daljni razvitak.

Opis borbe za zeljeznicu svih primorskih gradova,
ukljuéivo i onu Dubrovnika, narolito je tezak, sloZzen i
delikatan posao, ali bal taj ¢itav posao preuzeo je na se-
be i veé ga je izvr$io Dr. Zvonimir Jelinovié. U izdanju
Jugoslavenske akademije znanosti i umjetnosti u Zagrebu
nedavno je ove godine izallo djelo Dr. Jelinoviéa na
353 stranice pod naslovom »Borba za Jadranske pruge i
njeni ekonomski ciljevi«. Jasno je, da ée ovo djelo pobu-
diti veliki interes u znanstvenim i struénim krugovima
Jugoslavije narodito stoga, Sto opisuje sve te borbe na
primorju od dana kada su zalete uglavnom do 1954. godi-
ne, iako po naslovu to nije vidljivo jer ne nosi zakljuénu
godinu. Pisac je svoju knjigu razdijelio na $est poglavlja,
te se u prvom i petom govori o Dubrovniku.

II.

Djelo Dr. Jelinoviéa uredio je i predgovor napisao
akademik Dr. Mijo Mirkovié, jedan od nadih poznatijih
naudenjaka na polju, ekonomske nauke. Dr. Mirkovié iznosi
u najkrupnijim crtama ekonomsku pro$lost primorja. Po-
red ostalog, posebno se zadrzava na stvaranju najstarije
organizacije na putevima, kako i za$to se stvarao promet
izmedu primorja i unutraSnjosti, kuda se probijao i kako
se odrzavao. Prikazuje sredstva, koja su sadinjavala stari
cestovni transport do postanka kolskih cesta, kada i ko-
jim su se pravcima gradile te ceste i do kada su u poje-
dinim krajevima izostale, te konaéno prelazi na Zzeljeznice.
Politiku izgradnje i eksploatacije Zeljeznica razmatra sa
ekonomskog i polititkog gledista, od poletka te izgradnje
do danas, na podruéju svih jugoslavenskih zemalja, te na-
rodito ukazuje na pozitivne rezultate koje su postigle te
zeljeznice 1 protiv volje tudinskih programa kojima su
sluzile. U ¢itavom tom razmatranju narodito vodi raluna
o interesima svih naSih postojeéih luka. Konaéno ukazuje
na posljedice zaostalosti zeljeznicke mreZe i na prednosti
koje imaju normalne Zeljeznice u na$im primorskim krSe-
vitim krajevima naprama autostradama. Upravo utie na
litaoca da stvori pravilan odnos i prema lukama i prema
Yeljeznicama, i njihovoj izgradnji, te u tu svrhu ¢ak uka-
zuje na postignute rezultate na drugoj obali Jadrana.

IIIL.

Dr. Mirkovi¢é u svom predgovoru (str. XVIII—XIX)
posebno zahvaéa tematiku o normalnim Zeljeznicama, te
znanstvenom metodom ispravno analizira proces gradenja
Zeljeznica na jugoslavenskom podruéju u posljednjih sto
godina. U ispitivanju zaostalosti Zeljezni¢ke mreZe utvr-
duje da je najveéa upravo na onim prugama S$to vezuju
unutra$njost sa morem, to jest, koje ¢ine ili ée Ciniti kic-
mu jugoslavenskog privrednog Zivota. Iz analize ovog
problema moZe da se izvude zakljudak, da su sve nafe lu-
ke trebale jo§ u XIX. vijeku da imaju normalne Zeljezni-
ce. Ali, iako sve one to nemaju jo$ ni do danas, Dr. Mir-
kovié upravo upozorava i nauku i privredu Jugoslavije,
da jo¥ ni danas neka ne pomifljaju na to, da bi mozda
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autostrade mogle da zamjene Sirokotraénu Zeljeznicu u
povezivanju unutra$njosti sa morem i obratno. I zaista,
normalne Zeljeznice ostati ée jo$ tko zna koliko vremena
jedino prikladno prevozno sredstvo na kopnu za masovne
prevoze putnika (turista) i robe, narolito na dugim rela-
cijama. Pun razvitak proizvodnih snaga u planinskom
masivu — naglafava Dr. Mirkovié — zavisi o izgradnji
Yeljeznica normalnog kolosjeka od sjevernih ravnica i is-
toénih rije¢kih dolina — na more. Neprohodnost tih pla-
nina — jedan od vjekovnih uzroka zaostalosti i razjedi-
njenosti — danas mogu da odstrane ba$ samo Zeljezni pu-
tevi. Nakon $to je uglavnom ukazao na krajeve koje tre-
ba povezati normalnom Zeljeznicom sa lukama i obratno
— ukljudivéi i Dubrovnik — kona¢no nagla$ava, da bi
svaka uporna borba protiv gradnje ma koje od tih pruga
bila opasna i ekonomski i politicki.

Iv.

Dr. Mirkovié ne ulazi u lokalne stvari pojedine luke,
pa tako ni Dubrovnika, ali njegova su zapaZanja kroz
predgovor itekako zahvatila sve luke skupa sa Dubrovni-
kom i to sa gledi§ta unutra$njeg privrednog sradéivanja i
unutra¥nje privredne povezanosti. U vezi s time naglada-
va, da sve luke imaju da sluZe toj svrsi, pa zato predhod-
no kafe: »Ne moZe se postavljati alternativa: ili ili, to
jest, ili Split ili Plo¢e, Plode ili Bar. Ne radi se takoder o
tome, da li ée Plole, Dubrovnik ili Bar postati svjetske
luke«.

Djelo Dr. Jelinoviéa i nehoteé je pridonijelo, da se
konaéno ¢uje o Dubrovniku — kao ludkom gradu —
odredeni stav i struéno miSljenje jednog od poznatijih ju-
goslavenskih naudenjaka, koje je neobino pozitivno i.sa
gledi¥ta opéih intersa zemlje i lokalnih interesa Du-
brovnika.

U iznalaZenju i predlaganju mjera (str. XIX) za stva-
ranje na¥e jedinstvene narodne privrede i pune saradnje
Yeljezni¢kog i pomorskog prometa i jedinstva nacije, Dr.
Mirkovié ukazuje na onu pravu ulogu koju u tome imaju
da izvrée sve nafe luke, pa u vezi s time konaéno kaZe i
slijedeée . ..... »Dubrovnik i Boka razvili su takve pro-
izvodne snage u pomorskoj plovidbi i pomorskoj trgovi-
ni, da su se te privredne djelatnosti izdigle u povijesti,
koja sie sve do juler, na svjetsku razinu, — rijetke pri-
vredne grane Jugoslavije, koje su u medunarodnoj konku-
renciji uzdigle proizvodnost rada na svjetsku razinu, da
bi bilo neekonomski, kada se tako kvalitetne proizvodne
snage ne bi iskori$éavale, odr¥avale i dalje razvijale«.

I dtava struéna javnost iz svih narodnih republika
zauzela je konaéno jedinstven stav prema Dubrovniku,
koji je dosta slilan onome Dr. Mirkoviéa. Na velikom
nauénom i struénom Savjetovanju o svim problemima
saobraéaja, koje je bilo organizirano od SIT i SSIT u Beo-
gradu 31. marta, 1. i 2. aprila 1957. godine, doneseni su
bili zakljudci u kojima, pored ostalog, stoji doslovce i ovo:
»Pri razradi perspektivnog plana
bi voditi raduna da plan izgradnje saobraajne mreze po
moguénosti ne izazove napuStanje izvjesnih postojeéih
lu¢kih kapaciteta — na primjer: luke Dubrovnik — da na
taj nadin ne bi izgubili ne samo odredenu materijalnu vri-
jednost koju predstavljaju lucki objekti, nego i ekonom-
ske vrijednosti izrazene u iskustvu, stru¢nom kadru 1
mnogim postojeéim objektima koji u cjelosti ¢ine jednu
luku«.

Znataina je linjenica, da od 1957. godine znanstveni
i struéni krugovi Jugoslavije uzdizu Dubrovnik kao na-
rodnu imovinu ogromne ekonomske vrijednosti, koju su
uostalom stari pomorci zaista teSkim trudom izgradivali
preko tisuéu godina. Jasno je, da se ta ogromna ekonom-
ska vriiednost, koju predstavlja Dubrovnik, moZe a i tre-
ba da danas koristi za ekonomsko uzdizanje Jugoslavije.

Bez sumnje, ovi identi¢ni pogledi na Dubrovnik, i
ba$ sada, kada je viSe olevidno da postoji kritiéno stanje
na jedinoj zeljeznitkoj vezi Srbije, Bosne i Hercegovine,
i jednog dijela Crne Gore sa Juznim Jadranom, — prido-
nijet ée, da e se revidirati dosadaSnja koncepcija rjeenja
ovog problema, koja je do sada, kao isklju¢ivu moguénost,
prihvaéala izgradnju pruge normalnog kolosjeka Sarajevo-
Plote. U vezi s tim i prof. ing. M. Jakovljevié® stoji na
stanoviStu da: »U dana$njoj situaciji zadatak je da se u
Zeljezni¢kom transportu za JuZni Jadran najhitnije ‘stvore
novi prevozni kapaciteti. Jedino moguée najbrZe, najeko-

razvitka luka, trebalo -

.



nomiénije i na¥im snagama izvodljivo rjeSenje. jest izgrad-
nja Yeljezni¢ke pruge Fola-Bileéa, koja bi mogla, do pu-
{tanja u saobralaj pruge Sarajevo - Ploce i Beograd - Bar —
dakle u periodu od 10. godina — na zadovoljavajuéi na-
in rijefiti pitanje transporta sa Juznim Jadranom.« Sto-
vide, prof. ing. M. Jakovljevié predvida normaliziranje
pruge Ustiprata-Dubrovnik, te o tome ka¥e: »Normalizi-
ranje pruge Ustipraa-Dubrovnik svakako treba da nastu-
pi ubrzo po normaliziranju pruge Stalaé-Sarajevo. Od 230
km normalne pruge Ustipra¢a-Dubrovnik bili bi sa nor-
malnim donjim strojem veé sada izgradeni dijelovi Bahori-
Bile¢a (52 km), a prije izgradnje brane na Trebidnjici i di-
jela Bileée-Trebinje (38 km), te bi ostalo da se normalizira
jo§ 140 km.®

Kako proizlazi iz svega izloZenog, saobraajna situa-
cija. Dubrovnika toliko je te$ka i ozbiljna, da je ona iza-
zvala brigu i znanstvenih i struénih krugova Jugoslavije,
u dva pravca, to jest, predlaZu mjere za njegov perspek-
tivni razvitak (izgradnja normalne pruge) i one, koja sa-
da hitno nameée kritiéna situacija u njegovu snabdjevanju
(izgradnja uskotralne pruge Foca-Bileca).

V.

Dr. Mirkovi¢é nas na koncu priblizava piscu knjige
»Borba za jadranske pruge i njeni ekonomski ciljevi« te
narodito istite, da je pisac bio neumoran u istraZivanju
ckonomsko-historijskih izvora i wu njihovu iscrpljivanju,
te ujedno, da je na temelju te iscrpne i mnogostrane do-
kumentacije i analize izvlatio kriticke zakljutke i iznosio
svoje stavove. No, odmah éemo naglasiti, da prvo i peto
poglavlje — koliko se to odnosi na Dubrovnik — tek dje-
lomi¢no zadovoljavaju. Medutim, to se ne moze da zapazi
kroz predgovor, to jest, da postoje ti ozbiljniji nedostaci
u djelu Dr. Jelinoviéa. Medutim, odjednom, na zavretku
svoga predgovora Dr. Mirkovié istile upravo i slijedele:
»Ali &talac ipak ima utisak, da je argumentacija pisca
nagle popustill; u analizi onih projekata pruga, koje ima-
ju izlaziti na more juzno od Ploa, i osobito pozitivnih
strana, ekonomskih i politi¢kih, takvih izlaza, koji su ite-
kako opravdani, kao nuZna sredstva stvaranja jedinstva
narodne privrede, privredne zainteresiranosti za more,
morske luke i pomorsku trgovinu istoénih podruéja Jugo-
slavije, bez &ega ne mo¥e biti pune ekonomske podloge
bratstva i jedinstva naroda, ni pune pomorske orijentacije
Jugoslavije«.

Nedostaci, koje spominje Dr. Mirkovié, vjerojatno se
odnose na peto i $esto poglavlje knjige, ali s obzirom na
Dubrovnik, nedostataka ima u prvom i petom poglavliu.
Dakle sa gledi$ta interesa Dubrovnika, prigovora ima vile,
ali nam je nemoguée da se ovdje zaustavljamo na svima
njima, veé satho na onima koje bas nikaf(o ne smijemo
pustiti da ostanu nezapaZeni.

Prema tome, za danas éemo se osvrnuti na izostavlja-
nje prikaza znalaja savremene trgovalke mornarice Du-
brovnika u stvaranju trgovatke mornarice Jugoslavije, za-
tim na manjkavo postavljanje analize ekonomsko-saobra-
‘ajne razbijenosti 1 izolacije Hrvatske, te na nekriticko
koriétenje predstavke stare Sarajevske komore upudene
1926. godine ministarstvu saobralaja u staroj Jugoslaviji
u pogledu izgradnje luke Plode i konalno na stav pisca
prema pitanju Zeljeznice Dubrovnika.

VI

Savremena trgovatka mornarica Dubrovnika bila je
do Drugog svjetskog rata najrazvijenija na na$oj obali, ali
pisac prelazi preko te ¢injenice, pa se stoga slobodno mo-
e reédi, da je djelo Dr. Jelinoviéa prvo jugoslavensko djelo
ove vrsti, koje izostavlja prikaz razvitka savremene trgo-
vatke mornarice Dubrovnika od 1890. do 1941. godine,
iako je ona salinjavala 1/7 trgovalke mornarice Austro-
ugarske? i 2/3 trgovatke mornarice stare Jugoslavije.®

No, pisac narolito uzdife samo savremeno brodarstvo
Lotinja (str. 262). Ako istie brodogradilite, to nam je
danas razumljivo, ali nije nam jasno zaSto uzdiZe samo to
brodarstvo na na$im obalama, jer vlasnici odnosno uprav-
ljia4i nisu se nikad osjeéali jugoslavenima, ve¢ su Zivjeli i
djelovali u Trstu. Oni nisu prisli Jugoslaviji ni poslije 1918.
ni 1945. g., pa su tako i njihovi brodovi, u ta oba puta,
polli za njima i ostali skupa s njima. Medutim, trgovatka
mornrica Dubrovnika i ona ostalih pomorskih gradova na

naoj obali, bila je temelj za razvitak Jugoslavenske trgo-
vadke mornarice i poslije 1918. godine i poslije 1945. go-
dine? Pisac preko te ¢injenice nije smio predi, kada se
odludio da uzdigne ono brodarstvo, koje niSta nije prido-
nijelo stvaranju trgovatke mornarice ni u staroj Jugosla-
viji, ni u FNR Jugoslaviji.

Savremena trgovatka mornarica Dubrovnika zauzela
je doliéno mjesto u naoj iako oskudnoj nauénoj i struénoj
pomorskoj literaturi, pa je upravo ¢udno, $to je u tom
pogledu Dr. Jelinovié ostavio jednu veliku prazninu u
svome znanstvenom djelu.

VII.

Dr. Jelinovié je podvrgao zasebnoj analizi jedno od
najtezih pitanja Hrvatske, to jest, zaostalost u stvaranju
jedinstva privrede i sra$éivanja pomorskog i Yeljezni¢kog
saobradaja, $to obraduje pod naslovom »Ekonomsko - sa-
obratajna razbijenost i izolacija podru¢ja Hrvatske« (str.
33—39.) Dakle zaostalost, koju su Hrvatskoj kroz vjeko-
ve stvarali razni tudi narodi: Mletani, Turci, Madari i
Njemci.

Ekonomsko-saobraéajna razbijenost i izolacija Hrvat-
ske podrivala se sve do 1918. godine, ali ni poslije stva-
ranja nove drfave SHS nisu bili stvoreni svi uvjeti da se
ona zapotne temeljito uklanjati. Medutim, da bi se to
postiglo danas, pisac na zakljucku (str. 39.) kaZe: »Da bi
se moglo ostvariti jedinstvo gospodarskog podrudja, po-
trebno je dopuniti postojeéu Zeljezni¢ku mrezu u Hrvat-
skoj izgradnjom takovih pruga, koje ée ukloniti nedostatke
proflosti i povezati dva narodna gospodarstva Hrvatske u
jednu cjelinu«.

Ali pri postavljanju ispravne analize ovog problema,
trebalo je narolito imati u vidu upravo iznimni polozaj
krajnjeg juga Dalmacije ili Hrvatske. Jer Dalmacija, prema
njezinim morfolo$kim crtama i njezinim granicama, moze
se karakterizirati kao uski pojas koji se kreée od sjevero-
zapada k jugoistoku i stalno se suZava: od cca 60 km —
izmedu Sibenika i Drnifa — na 4 km kod Dubrovnika.
Taj je pojas kod Dubrovnika toliko uzak, da ¢ak sjeverna
granica NO opéine Dubrovnik, a kotarska pogotovo, tatno
pada uz granicu NR Bosne i Hercegovine. Jedinstven je slu-
¢aj u Jugoslaviji, da jedan kraj jedne narodne republike
nema zaleda na teritoriji te narodne republike, niti sredene
kopnene veze sa njegovim neposrednim zaledem, koje mu
pravi druga narodna republika. S obzirom, da je sada¥nja
granica - Dubrovnika takova veé vjekovima, jasno se danas
ukazuje, za$to je Dubrovnik vjekovima bio ekonomski
ovisan o drugim zemljama. Ekonomsko zalede Dubrovnika
imalo je sjeveroistoni smjer, te se kao takovo vjekovima
podr¥avalo i dopiralo do centra Balkana, a to su (injenice,
koje se potpuno ne mogu odbaciti ni danas.

Da je pisac imao jedan talniji pogled kroz prizmu
ekonomsko-saobraéajne razbijenosti Hrvatske sve do kraj-
njeg juga Hrvatske — Dubrovnika i da je revidirao nje-
gove kopnene veze od 1815. godine do danas, sigurno je,
da bi bio dobio talnije rezultate ili pravu saobradajnu situ-
aciju Dubrovnika o kojoj se u nadim znanstvenim i stru¢-
nim krugovima do sada malo ili nifta govorilo. Ti bi
rezultati bili pokazali jo¥ i narolito teZak poloZaj krajnjeg
juga ¢ak i u snabdijevanju najosnovnijim Zivotnim artiklima
i ujedno, da linija snabdijevanja, — koja za ostale hrvatske
gradove iznosi od 40 km do najvife 200 km, — za Dubrov-
nik neopravdano dosti¥e za izvjesne Zivotne potrebe i do
800 km.!® Redovito snabdijevanje Dubrovnika ak ogrijevom
(drvom i ugljenom) pravi jedno posebno pitanje zbog iscr-
pljenog kapaciteta ionako slabe 1 zaobilazne Zeljeznice. O
tom slabom kapacitetu govori se jo§ od 1925. godine, kada
je — izgradnjom Zeljezni¢ke pruge Vare§ — Titovo UZice
— bio spojen uskotraéni Zeljezniki sistem Bosne sa onim
Srbije.

Analiza ovog problema krajnjeg juga pokazala nam
je dakle, da se u ovom ¢&asu hitno nameée potreba izgrad-
nje jedne kratke Zeljeznilke pruge, ne na podruéju Hrvat-
ske, veé ba¥ na podrudju NR Bosne i Hercegovine, to jest

pruge Fola-Bileéa. Ta pruga ima da doprinese — $to je
i 2 Y > :

va¥no naglasiti — ne samo oZivljavanju, uvoza -izvoza o

kojem govori Dr. Jelinovié — veé ono §to je mnogo bitnije

i va¥nije, to jest, pribliZavanju krajnjeg juga i unutra$njo-
sti Jugoslavije ili talnije: jaem uzdizanju jedinstva nacije,
jedinstva privrede i sra$éivanje pomorskog Zivota sa zale-
dem — jadoj pomorskoj orijentaciji Jugoslavije.
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Jasno je, da sve to skupa takoder znali pribliZivanje
krajnjeg juga normalnijem putniékom saobraéaju sa Hrvat-
skom, a Beogradom posebno; doprinos skraéenju linije snab-
dievanja na najmanju moguéu mijeru ili priblizavanje kraj-
njeg juga novim centrima proizvodnje onih poljoprivrednih
artikala u kojima jug oskudjeva; oZivljavanje Zivota u
planinskim masivima i uopée unapredenje produkcije u
zaledu; te kona¢no i jalu eksploataciju ludkih ‘ kapaciteta
Dubrovnika i hotelskih kapaciteta &étavog Dubrovatkog
podrudja. Ta transverzalna uskotraéna Yeljeznica ima 1
poseban zadatak, koji se sastoji u pripremanju uvjeta za
prelaz Dubrovnika na $irokotraénu prugu, koju Dr. Jelino-

vié uopée ne spominje.
VIII.

U petom poglavlju pisac govori — pored ostalog —
o izlazu u uvalu Plode i o izlazu u GruZ, to jest, o borbi za
yeljezni¢ke pruge. Ali u obradi tih pitanje, iznosi i niz ne-
postojeéih mana luke u Gruskoj uvali.

Dr. Jelinovié i u prvom i u petom poglavlju iznosi
proflost Dubrovnika i raspravlja o sada$njem njegovom
saobraéajnom problemu, ali pri svemu tome ne koristi ni-
kakav materijal iz Dubrovnika, ni $tampani ni arhivski.
U popisu literature ne vidimo niti jednu Dubrova¢ku no-
vinu do 1918. godine, ni kasnije do 1941. godine. Nema niti
jedan izvje$taj ili spomenica Dubrovalke komore iz doba
Austrije, kao ni iz doba stare Jugoslavije. Ne postoji nika-
kav tampani materijal Dubrovnika, a da se o arhivskom
materijalu i ne govori. Takoder nema dokaza, da je poslije
oslobodenja zatra¥io bilo koje podatke od nadleStava, usta-
nova i struénih organizacija iz Dubrovnika. Stoga je upra-
_vo ¢udno kako je Dr. Jelinovié uopée pokudavao da u svo-
me djelu govori o prodlosti Dubrovnika i o njegovoj borbi
za zeljeznicu.

Medutim, za obradu izlaza u uvalu Plode Dr. Jelino-
vié je uspio pronaéi predstavku stare Sarajevske komore
kojom je tra%ila izgradnju luke Ploce 1927. godine,!* a koja
je 1927. godine od$tampana kao bro$ura pod naslovom
»Luka Aleksandrovo (Ploda)«. U stvari to je bio napadaj
na luku Dubrovnika, ¥to je imalo za posjedicu stvaranje
ubjedenja u javnosti da se Dubrovnik nikada neée moéi
razviti kao internacionalna luka, pa da ¢e se stoga morati
da opredjeli samo za lokalni teretni promet i putni¢ku lu-
ku, to jest, samo za turizam.'

Prema tome, stara Sarajevska komora — putem moé-
nih veza u Beogradu — zadala je nesvijesno Dubrovniku
tei udarac, nego §to mu ga je zadao Bel poslije 1815. go-
dine. Ali ba¥ u to doba stanoviti privredni krugovi oko

Dubrovalke komore, smatrali su, da {e turizam — nakon
zamatnih investicija koje je obeéavala tadainja vlada u Beo-
gradu — uzdignuti materijalnu bazu Dubrovnika mnogo
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jale, nego ¢itav promet glomaznom robom. O tom je pita-
nju raspravljalo Opéinsko vijeée i Plenum Trgovacke ko-
more u Dubrovniku u godinama 1936. i 1937, pa i lokalna
§tampa. Sve je to dovelo do stvaranja pravilnog odnosa pre-
ma problemu luke Dubrovnika, ali to je bilo preveé kasno.
Jer, izgradnji je Zeljeznice do Plota te ujedno i pristani$ta
data prednost pred izgradnjom Zeljeznice Ustiprada-Bileée
(S. N. Br. 162/1936.) i pristani§ta u luci Gruz-Rijeka.

Poslije 30. godina od izlaza broSure »Luka Aleksandro-
vo« pojavila se knjiga »Borba za jadranske pruge i njeni
ekonomski ciljevi« da nam i nehoteé osvjezi grube uspome-
ne na bespotrebno i nesvijesno ruenje jedne stare luke, ko-
ja se te$kim trudom starih pomoraca izgradivala preko tisu-
¢u godina. Ali slaba strana djela Dr. ‘Jelinoviéa — koliko
se to odnosi na Dubrovnik — sastoji se u tome, $to nekri-
ti¢ki koristi podatke brofure »Luka Aleksandrovo« te uje-
dno, propustio je da ukae da napredni pomorski narodi
nisu napadali svoje vlastite stare luke, veé suprotno, prosi-
rivali su ih do potrebe ¢ak i na umjetan nadin. Dr. Jelino-
viéu se pru¥ila ba¥ odliéna prigoda da iznese kako su ostali
pomorski narodi stvarali svoje sisteme izgradnje i odrza-
vanja luka sa naroditim pogledom na stare luke.

Medutim, umjesto svega toga, Dr. Jelinovi¢ prenosi
samo mane luke Dubrovnika ba$ onako, kako ih je iznosila
i izmi$ljala stara Sarajevska komora. Tako na primjer, na
str. 208. uporeduje maksimalni kapacitet imaginarne luke
Plote — koji ée se nekad posi¢i — sa kapacitetom samo
luke Gru¥ (ne luke GruZ-Rijeka, op. V. L.) koja, nije mo-
gla nifta ni priblizno nikad da kaze, koliki kapacitet moze
da postigne pri njezinom maksimalnom uredenju. Iako je
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metodi¢ki potpuno ispravna usporedba kapaciteta dvaju
luka, ali nikako nije taéna usporedba luke Grui sa lukom
Plode, koja jo¥ od 1925. godine, za razliku od Gruza, po-
sjeduje generalni projekt za maksimalno uredenje i pri to-
me taéno zna svoj buduéi maksimalni kapacitet. Ali, ova
je usporedba slu¥ila da se ukaZu tobo¥nje prednosti imagi-
garne luke Plode naprama luci Dubrovnika.

Na str. 213. stoji i slijedeée: »Oni, koji su se borili za
izgradnju luke Plofe, navodili su, da gru$ka luka ima ve-
like nedostatke, da je kopneni pristup njoj tezak, da je ti-
jesna s malim prostorom za slagali$ta oko 18.000 m? te da
je od Gru¥a tetko stvoriti luku velikog kapaciteta. Luka bi
se dala dosta skupim radovima jo$ dotjerati, ali pri najbo-
liem iskoriééavanju prostor za slagalifta jedva bi se mogao
dobiti u velidini od oko 40.000 m®. DuZina obale s dubina-
ma preko 10 m iznosila je tada svega oko 400 m, a s dubi-
nama 4—10 m oko 1800 m. Buduéi da grutka luka nije
zadovoljavala potrebe narodnog gospodarstva, to su bo-
sanski privrednici traili, da se na stanici Uskoplju (16 km.
od Gru?a) uredi rezervno slagalifte za drva. To bi bila sva-
kako nedovoljna, skupa i privremena mijera.« (Cf. Sarajev-
ska komora: Luka Aleksandrovo (Ploda) str. 4.

U opisivanju borbe za izlaz u uvalu Plode, pisac mar-
ljivo prenosi i ostale mane luke Dubrovnika iz bro$ure
»Luka Aleksandrovo« i &taocima prepusta, da sami prosu-
duju $to se od svega toga moZe ispraviti, a $to se ne moze;
i §to je od svega toga istina, a $to nije.”

I zaista, tetko je pisac mogao da ulazi u problem lu-
ke Dubrovnika, kada predhodno nije proutio prilike u Du-
brovniku, koje su vladale u njegovoj sredini kada se borio
za izgradnju svoje luke i Zeljeznica u staroj Jugoslaviji. Ali,
sve se vile stide jo¥ i taj utisak, kao da i pisac drZi — kao
i stara Sarajevska komora — da je luka Dubrovnika samo
u Grutkoj uvali i da ne zahvaéa jo§ i u¥ée Rijeke Dubro-
valke. Stoga, ako je sve to tako, onda je uistinu tesko mo-
gao pisac da razebere, §to je u brofuri »Luka Aleksandro-
vo« ta¢no, a $to nije.

Medutim, moramo istaknuti, da Grutka uvala i Rije-
ka Dubrovatka raspola¥u jo$ sa oko 14 km. neuredene oba-
le. Ali i pored svega toga, veé se od 1920. godine Grutka
uvala i udée Rijeke Dubrovatke razvijaju kao jedna luka,
to jest, kao luka GruZ-Rijeka.

Pri uredenju luke Gru¥-Rijeka, obalni ée se zidovi
moéi postaviti na dovoljnoj duljini i dubini (10. m i vise),
a i kamenolomi — za stvaranje materijala za obalni zid i
nasipe — moéi ée se otvarati u neposrednoj blizini obale.
Prema tome, za uredenje luke GruZ-Rijeka ne postoje ni-
kakove narolite tehnitke poteSkoée. No, jasno je, da se
prije izrade generalnog projekta za izgradnju luke jo$ ni-
Ya ne mo¥e govoriti o njezinom maksimalnom kapacitetu,
koji ée se postiéi nakon §to jednom bude maksimalno izgra-
dena. Ali, mo¥e li se posumnjati, da luka GruZ-Rijeka ne-
¢e moéi razviti bar pet kilometara operativne obale i moz-
da do oko pola milijona Eetvornih metara povriina, ako
generalni projekt uzme u obzir MokoSicu, Sustjepan, Bata-
hovinu i Gru%. Toliko za sada kao odgovor na tvrdnju da
luka Dubrovnika neée moéi nikad razviti vise od 40.000
m? povrsina.

Kako smo veé prije spomenuli, pisac je jo§ iznio da su
bosanski privrednici u staroj Jugoslaviji namjeravali podi-
¢ rezervno slagalifte za gradu na stanici Uskoplju (1926.
g.), a kao uzrok navodi »da gruska luka nije zadovoljavala
potrebe narodnog gospodarstva«. Medutim, taj navedeni
uzrok proizvod je maste samog pisca, jer se stara Sarajev-
ska komora nije ba¥ tako izrazila pri isticanju potrebe tih
slagaliéta (Cf. »Luka Aleksandrovo« str. 4.).

Dakle, pomenuta su se slagalidta trazila 1926. godine
kada se promet luke GruZ kretao oko 200.000 tona godis-
nje. Ali je interesantno zabiljeZiti, da se poslije 1926. go-
dine nikad vile nisu tra¥ila ta slagalifta izvan GruZa, pa
¢ak ni poslije velike svjetske krize, kada je promet u luci
podeo naglo da raste, pa ni u 1938. godini kada je bio naj-
vi$i, dostigavsi 500.000 tona. To zaista izgleda dosta ¢udno,
jer je razlika od oko 300.000 tona.

No, jo¥ moramo naglasiti, da pisac iznosi i slijedede:
»Preko Zelenike otpremano je najviSe drvo, koje nije mo-
gla primiti Gru$ka luka« (Str. 229).

Ali, iako je 1938. godine promet luke Gruz bio veéi za
300.000 tona, nego $to je bio one godine kada su se traZila
slagalifta na Uskoplju, luka je ipak savladala ditav taj
promet sa vlastitim slagali$tima. StoviSe, bosanski privred-



nici nisu te godine preko Zelenike izvezli niti jedan me-
tar drva, kako to proizlazi iz Pomorskog godi$njaka. Da-
kle, vife nisu trebali ni Uskoplje, ni Zeleniku.

Stara Sarajevska komora nije vile trebala da izmislja
ni potrebu rezervnih slagalifta, ni pomoé¢ Zelenike, upravo
zato, $to joj je ona akcija u vezi sa Uskopljem iz 1926.
godine bila potrebna samo da je zabiljeZi u predstavei mi-
nistarstvu saobraéaja i u bro$uri »Luka Aleksandrovo«, u
cilju, da bi ubjedila i vladu i javnost, da je kapacitet luke
Dubrovnika vrlo ograniden, i da je stoga potrebita izgrad-
nja jedne nove luke. Cak ni u 1938. godini ne treba vise
nidta i vide se ne ¥ali na slab kapacitet luke Gruz, a to za-
to, $to je 1938. godine zapolela izgradnja pristanita i Ze-
ljeznice u uvali Plode (S. N. Br. 162/36).

Dr. Jelinovié je pokrenuo i pitanje nauticke sposobno-
sti luke Gru¥ (str. 207.) davajuéi pri tome stanovite pred-
nosti luci Plofe. Ali o luci Dubrovnika ne iznosi nikakav
svoj pozitivni stav, pa je tako to pitanje Dubrovnika osta-
vio otvoreno. Medutim, pri ocjenjivanju nautike sposob-
nosti nadih luka, pa tako i luke GruZ-Rijeka, ne moZze se
podcjenjivati statistika pomorskih nezgoda u lukama, jer
ona ukazuje i na uzroke zbog kojih su te nezgode nastale.
Ta se statistika (Pomorski godi$njaci) vodi od unatrag sto
godina, pa ako u toj statistici nije zabiljeZena niti jedna
pomorska nezgoda u luci Gruz, ni u Rijeci Dubrovackoj
uzrokovana nekom nauti¢kom manom luke Dubrovnika,
to su onda &njenice, preko kojih se nije smjelo prelaziti,
da bi se dala prednost kojekakvim podacima, ¢iju vrijed-
nost treba da utvrdi vrijeme i praksa.

Dr. Jelinovié je zaista rigorozno, precizno i pedantno
koristio brofuru »Luka Aleksandrovo«, ali da je isto tako
koristio monografiju »Neretva« od M. Turkoviéa, bio bi
se mnogo vise priblizio ta¢nijem prikazu borbe za novu
luku, koja se vodila u staroj Jugoslaviji. To znaci, da bi bio
potpuno uspio u objektivnosti, a javnost ne bi ni lasa
sumnjala u moguénost razvitka Dubrovnika kao internacio-
nalne luke.

Istina je, sve se to odnosi na . borbu za luku u doba
stare Jugoslavije, ali se kapacitet luke i ostala pitanja Du-
brovnika nisu smjela ostaviti otvorena. Dr. Jelinovié¢ je po-
kazao veliki interes za generalni projekt za izgradnju luke
Plote, ali nikakav interes nije pokazao za generalni projekt
za izgradnju luke Gru-Rijeka, a ipak je uporedivao kapa-
citet imaginarne luke Plode samo za onim luke Gruz. To
lie putnitki saobraéaj (i snabdjevanje) Dubrovnika odvija
citeta — nisu i ne mogu biti nauéne metode, pa dosljedno
tome, ni rezultati takove analize ne mogu biti nikako is-
pravni. To stvarno jo§ jednom dokazuje, da nije taéna
tvrdnja, da luka Dubrovnika ne moZze razviti vise od
40.000 m® povrSina.

Moglo bi se primjetiti i to, da je sve to historija. Ali
historiji je ba¥ svrha, da zahvaéa sve dogadaje i da stvari
postavlja na pravo mjesto. Medutim, to nije historija, to su
jo$ sve vitalni problemi Dubrovnika o kojima se upravo sa-
da raspravlja, ¢ak neki od tih nisu jo§ ni postavljeni. Bas
stoga, njima je trebalo priéi narolitim poznavanjem i o
njima raspravljati naroditim oprezom.

IX.

Citalac ima utisak kao da Dr. Jelinovié vrdi jo§ i sta-
novitu klasifikaciju jadranskih pruga, s obzirom na njihov
ckonomski znadaj i stvaranje normalnih veza sa Hrvat-
skom odnosno sa zaledem.

Medutim, iako se jo$ od postanka pruge GruZ-Uskop-
lie putniki saobraéaj (i snabdjevanje) Dubrovnka odvija
uglavnom preko mora, ranije preko Trsta i Rijeke, kasnije
preko Sufaka i Splita, a danas preko Rijeke i Splita, Cak
sa Hrvatskom, pa i sa Beogradom, pisac to nije dovoljno
istakao. Ali, primjeéuje da se za neke primorske krajeve
»postavlja ozbiljno pitanje spajanja sa Hrvatskome« (str.
61.); za neke pruge opet tvrdi, da »ima svoje ekonomsko
opravdanje, koje je vele nego ekonomsko opravdanje ko-
je druge pruge u Dalmaciji« (str. 115.) i tako dalje.

Peto poglavlje Dr. Jelinovié zavrSava sa razmatranjem
ckonomskog znadaja pruge Hum-Titograd i pruge Foca-
Bileéa. Pri tome naglafava da je spoj Dubrovnika sa Fo-
lom narodito aktuelan danas kada ée Barska pruga pri-
vuéi dobra iz Srbije, a luka Plode ona iz doline Bosne i
Neretve.

Istina je, pisac isti¢e da je pravo zalede Dubrovnika
u pravcu Ustiprale, ali predhodno iznosi, da ée nakon

normalizacije pruge Sarajevo-Plode, sudbina luke Gruz
biti zapedalena (str. 234). s obzirom na dobra iz doline
Bosne 1 Neretve.

No, ako se zaista zapolne sa normaliziranjem pome-
nute pruge, prije izgradnje pruge Fola - Bileéa, pisac ne
ukazuje na posljedice koje bi iz svega toga proizile u od-
vijanju Yeljeznitkog prometa izmedu primorja i zaleda 1
obratno. Citalac ima utisak, da bi u tom slutaju JuZna
Dalmacija trebala da ¢eka nekoliko godina dok se izvede
ta normalizacija i da bi nekoliko godina ¢ak ostala bez
Yeljeznidke veze sa unutra$njosti Jugoslavije. Ali, kako to
ne mo¥emo vjerovati, znadi, da je pisac propustio ispravno
postaviti analizu tog problema.

Isto tako, bez iscrpnije analize pitanja perspektivnog
razvitka luke Plode, pisac jednostavno zakljucuje da (e
sudbina luke Gru¥ biti zapelalena nakon normaliziranja
pruge Sarajevo-Plole. Medutim, akademik Dr. Anton Me-
lik u svojoj monografiji »Nove jadranske luke«'’, nakon
iscrpne analize pitanja luke Plole, iznosi potpuno suprot-
no mitljenje, to jest, da ée luka Plode trebati i nadalje
stalnu pomoé ne samo Dubrovnika, veé i Splita, jer da se
neée moéi razviti u veliku luku. Smatramo, da bi se vie
doprinijelo razvitku svih nadih luka, ako bi se pruZio do-
prinos stvaranju jednog savremenog sistema dogradnje i
odr¥avanja svih luka FNR]J, koje je pitanje bilo pokrenuto
na Savjetovanju o problemima pomorske privrede na Ri-
jeci 1954. godine.

FARLJUCAR

Pitanje uspostavljanja uskotralne pruge Beograd-Usti-
prata-Dubrovnik, izgradnjom dionice Focla - Bileéa, izbilo
je u toku 1957. godine kona¢no i na prve stranice nalih
struénih &asopisa i dnevne $tampe. O tome se pitanju da-
nas raspravlja na neobi¢no Ziv nalin i u nauénim i stru¢-
nim krugovima u narodnim republikama.

Konaéno je u oba Doma Savezne narodne skupitine u
Beogradu na 4. decembra o. god. iznijeta potreba izgradnje
pruge Fola-Bileée. Prigodom glasanja o Predlogu perspek-
tivnog plana privrednog razvitka Jugoslavije od 1957. do
1961. godine, grupa narodnih poslanika panijela je aman-
dman na glavu jedanaestu Predloga koja se odnosi na sa-
obraéaj. Amandmanima se uz ostalo traZila izgradnja i
pruge Fota-Bilee. U ime grupe narodnih poslanika obra-
zlo¥enje amandmana dao je u Saveznom vijeéu narodni
poslanik Drago Gizdié, a u Vijeéu proizvodala narodni
poslanik Stjepan Markovié. Ali, kako amandmani nisu bili
podneseni u skladu sa Poslovnikom, to jest, nisu podneseni
na Predlog dru$tvenog plana, veé na prilog plana, to je
amandman upuéen Saveznom izvrSnom vijeéu kao Zelja
grupe narodnih poslanika, da se $to prije preduzme izgrad-
nja i pruge Fola-Bileéa.

! Sjednica Opéinskog vijeéa u Dubrovniku na 20/XII.
1878.25g. Knjiga zapisnika Opéinskog vijeéa 1876—1886/1,
str. 253,

? Memoriale della Camera di commercio e d’industria
di Ragusa e Cattaro — Ragusa 1884.

3 Trgovalko - obrtnitka komora u Dubrovniku: Spo-
menica o potrebi Zeljezni¢kog spoja Ustiprala-Trebinje-
Dubrovnik 1922.

4 a) Prof. ing. M. Jakovljevié: Veze Bosne sa Jadranom
— Dubrovnik 1954.

b) Trgovinska komora u Dubrovniku: Veze Jadrana
sa zaledem (Spomenica o izgradnji pruge Fola-Bileée) —
Dubrovnik 1957.

5 6 Prof. ing. M. Jakovljevié, o. c. str. 5.

7 Trgovacko - obrnicka komora u Dubrovniku: Spo-
111*éeln71ca o podupiranju trgovatke mornarice — Dubrovnik

8 a) Z. Vekarié: Pregled Dubrovatkog pomorstva (J. S.
Br. 6/1937.).

b) Z. Vekarié: Znalenje i potrebe dubrovatke luke
(J. 5. Br. 11/1939.).

® Dubrovéani su u toku Prvog svjetskog rata poku-
povali velik broj akcija dubrovalkog brodarstva, koje su
bile u rukama posjednika u Trstu. Zatim su sami za vri-
jeme trajanja rata fuzionirali tri Dubrovacka brodarska
poduzeéa u jedno u %elji da priprave teren za jedno veli-
ko nacionalno poduzeée Dubrovalka plovidba. Tim aktom
pridonijelo se o¢uvanju nacionalnog karaktera druStva,
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Yto se je pokazalo osobito vaznim i pozitivnim kada se je,
po svrietku rata, pretresalo medu saveznicima pitanje O
raspodjeli trgovacke mornarice centralnih sila. Stanje du-
brovatkog brodarstva u augustu 1914. godine dostizalo je
110.800 Brt. (Zivko Vekarié: Pregled Dubrovatkog pomor-
stva. J. S. Br. 6/1937.). Poslije Drugog svjetskog rata samo
iedno nacionalizirano poduzeée Dubrovactka plovidba A.
D. Dubrovnik u likvidaciji poslufilo je sa svojih 45.197
Brt kao temelj stvaranju trgovacke mornarice FNR]J.) Po-
morski godi$njak 1941—1951. — Beograd 1952.).

10 Trgovinska komora u Dubrovniku: Problemi sa-
obraéaja Ju¥nog Jadrana i njihov uticaj na Zivotni stan-
dard (spomenica) Dubrovnik 1955, str. 1.

11 Trgovatka i obrtnika komora u Splitu obavjeStava
dopisom od 8/II. 1927. godine Trgovatko - obrtni¢ku ko-
moru u Dubrovniku o predstavci Trgovatko - industrijske
komore u Sarajevu u vezi sa_pokretanjem izgradnje luke
Plote, a koja je predstavka bila upuéena ministarstvu sa-
obraéaja u Beogradu. Istodobno je Splitska komora dosta-
vila Dubrovatkoj i prepis te predstavke. Iza toga, jos iste
godine ta je predstavka odétampana pod naslovom »Luka
Aleksandrovo (Ploda)«.

12 7 Vekarié: Znalenje
(J. S. Br. 11/1939.).

13 prof. Dr. Anton Melik: Nove jadranske luke (Ge-
ografski vestnik XXIV, Ljubljana 1952.).

i potrebe dubrovatke luke



