Luke i Zeljeznice FNRJ'

Kap. Luko Vidak

Borba dalmatinskih luka za vezu sa svojim zaledem:
Bosnom, zapocela je pred sto godina. Ona se u periodu od
1880. do 1914. godine kona¢no vodi u Carevinskom vije-
4 v . . ..
¢u u BeCu i u Dalmatinskom saboru u Zadru. Poslije Prvog
svjetskog rata, njena neopisiva zaoStrenost u novostvore-
noj drzavi SHS, imala je za posljedicu: Zakon o izgradnji
licke i unske Sirokotraéne, kao i drinske uskotraéne pruge.

No, ta se borba nastavlja i poslije oslobodenja, sve
dok konatno nije decembra 1957. godine pitanje veze dal-
matinskih luka sa svojim zaledem doSlo pred Saveznu na-
rodnu skupstinu u Beogradu.?

Od 1947. do 1952. godine izgradeno je, pored velikog
broja saobralajnih objekata, oko 1100 k# novih pruga,
ali od 1953. godine nastaje zastoj, dok nije 1954. godine
doflo do punog koriftenja kapaciteta. Poslije toga su pru-
ge u prenaprezanju, zbog dega je bilo potrebno priéi iz-
vanrednim mjerama, da bi se zadovoljile dana$nje potrebe

privrede.®
IZGRADNJA ZELJEZNICA U SVIJETU

lako ée se ovdje iznijeti neki uzroci koji su do 19+1.
godine ometali izgradnju i oni, koji su jo$ i danas smetnja
brfoj izgradnji nadih Zeljeznica, osvrnut éemo se za das na
izgradnju nekih pruga u svijetu i na brzinu kojom se ta
izgradnja odvijala. Tako je na primjer, na drugoj strani Ja-
drana do 1914. godine bilo povezano skoro cetrdeset luka,
gdje je, osim ostalih uzduznih pruga, bilo podignuto i 12
poprije¢nih pruga izmedu Jadranskog i Tirenskog mora.*
Na$e cetiri dalmatinske luke dekaju na potrebnu Zeljezni-
¢ku vezu veé Cletrdeset godina, od dana kada su JuZni
Slaveni, 1ako djelomiéno, zaokruzili svoje granice, a toliko
vremena nije trebalo da se — sibirskom Zeljeznicom —
povezu luke Atlantskog i Tihog oceana. Sibirska zeljezni-
ca, to najvelicanstvenije djelo u povijesti izgradnje Zeljez-
nica, bila je gotova do 1914. godine i vezala je, odnosno
stvorila je Zeljezni put koji ide — preko ditave Evrope i
Azije — od meridiana cca 0° (Greenwich-a) do meridiana
cca 1327 Godine 1933. Zeljeznidka mreza u nekim zemlja-
ma Evrope iznosila je:
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Jugoslavije » 247.542 10.400 km svih
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Engleske » 242927 ,, ... 32,604 km pruga

Iz naznalene tablice jasno se razabire da je Bosna i
Hercegovina po prilici jednaka Svajcarskoj, a ova zemlja
ima viSe od tri puta duzu mrezu od Bosne i Hercegovine,
dok Engleska, koja je veli¢inom po prilici jednaka staroj
Jugoslaviji, imala je viSe od tri puta duZu mrefu od Jugo-
slavije. Ali, od svih jugoslavenskih zemalja imaju i danas
najslabiju Zeljezni¢ku mrezu Dalmacija, te NR Bosna i Her-
cegovina, uz NR Crnu Goru, koja zapravo tek sada to pi-
tanje povoljno rjeSava. Dalmacija i NR Bosna i Hercego-
vina imaju skupa blizu 55.000 km? a Zeljezni¢kih pruga
oko 2.200 km uklju¢ivo bosanske industrijske pruge i zbog
takovog stanja Zeljezni¢kih veza izmedu Dalmacije i Bosne
potrebno je i sa druftvenog i sa polititkog i sa ekonomskog

90

gledi$ta, da se sada umjesto normaliziranja ¢itave pruge
Sarajevo—Plode srede najneophodnije tri veze izmedu njih.

PROBIJANJE VELIKIH PLANINA
RADI IZLAZA NA MORE

Ako nam je stara dvojna monarhija namjerno - po-
gre$no stvarala takovu Zeljezni¢ku mrezu koja je unijela
zbrku i unidtila promet pravcima starih karavanskih pu-
tova, na nama je sada da posljedice tog Stetocinskog rada
iz proflosti poénemo ispravljati. Ali za oZivljavanje pro-
meta tim vjekovnim pravcima, potrebno je raditi upravo
ono $to nije htjela da uradi ta nekadainja vladavina, to
jest, — probijati tunele bez obzira na to, da li ée oni biti
dugi tri ili trinaest kilometara, kada ti tuneli povoljno
rjefavaju cksploatacionu problematiku na trasama. Sva-
kako tim prije i zato, jer je Zivot-i razvitak Citavog pri-
morja i njegova zaleda ovisan o probijanju niza tunela
manjih ili veéih. Stoga svako nesvijesno suprostavljanje
izvjesnih struénjaka ovoj velikoj potrebi naSeg primorja,
opasno je i politi¢ki i ekonomski.

Cudno je, da ni poslije Cetrdeset godina izgradnje
jugoslavenskih Zeljeznica, na$i stru¢njaci joS nisu svi-stvo-
rili istovjetan i ispravan odnos prema objektima ove vrsti.
Jo§ &udnije je to, $to se ta izgradnja izbjegava zato, §to
toboZe nada operativa nije jo§ savladala tehniku gradenja pri-
mjenom novih metoda rada uz raspoloZivu mehanizaciju.
Jednim ¢éemo primjerom ukazati, na koji se nalin to
pitanje postavlja na izvjesnim trasama: »DuZina tunela
karakterizira obimnost investicija i tezinu radova. U ovom
pogledu su najnepovoljnije splitske varijante, narodito ona
preko Rumboka, na kojoj su predvidena tri tunela preko
6 km duZine. Vrijedno je pomena da se kod studija trasa
pruge Sarajevo—Plo¢e dugo proudavalo, da li je uopce
opravdano uzeti u daljnje razmatranje varijante sa jednim
duzim tunelom, iako su iste radikalno rjeSavale eksploata-
cionu problematiku trasa. Medutim, kod splitskih varija-
nata slobodnije su primjenjeni dugi tuneli, a da pri tome
nifta efikasno nije postignuto. Ova »tunelomanija« nema
osnova u na$im uslovima, jer se operativa nije do sada
istakla brzinom probijanja tunela, niti je dovoljno savla-
dala tehniku gradenja istih, primjenom novih metoda rada
i raspoloZive mehanizacije«.’

Medutim, jedan od na$ih poznatijih prakti¢nih gradi-
telja pruga, akademik prof. ing. Jerko Aladevié, stvar posta-
vlja sasvim drugadije i kaze: »To, $to se naSa operativa ne
isti¢e brzinom gradenja niti je dovoljno savladala tehniku no-
vijih metoda, ne znadi, da tunele uopée ne treba primjenjivati,
ako su oni potrebni i ekonomiéni u pogledu troskova
eksploatacije i1 gradenja. Mislim, da je lak$e $kolovanjem
osposobiti kadar, da ovlada tehnikom gradenja, nego da
gradimo prugu sa velikim usponima, da bismo izbjegli
tunele. Skolovanje kadra manje staje ekonomiju od stalno
vecih troskova eksploatacije. I na ovom mjestu ponavljam,
da bez primjene duzih tunela mi u Jugoslaviji ne mozemo
dobiti povoljnu i odgovarajuéu zeljezni¢ku mrezu. (pod-
crtao V. L.). Ukoliko do sada pojedini inZenjeri nisu ovla-
dali tehnikom gradenja tunela, to moraju da naule«.”

Ne spada u zadatak ovog razmatranja da ulazi u
suStinu problema jedne ili druge trase, jer to je stvar
odgovarajuéih struénjaka. Ovdje je medutim &ak mnogo
vaznije to, $to ditalac mora 1 nchoteé da dobije utisak,
kao da se — jo$ i poslije sto godina izgradnje Zeljeznica —
rasi struénjaci nalaze tek na poletnoj talci, i bas na rjefa-
vanju zeljeznitkog pitanja broj jedan — tunela, iako na




svijetu postoje vise kulminacije, nego $to su nase i tuneli,
medu kojima ima i takovih koji su duZi nego Sto ¢e biti
nasi:

Tunel Gotthard dug 14,9 km na 1.150 m nadmorske visine
Tunel Taiiern dug 8,5km na 1.311 m nadmorske visine
Tunel Lotschberg dug 14,5 km na 1.242 m nadmorske visine
Tunel Mon Cenis dug 12,8 km na 1.225 m nadmorske visine
Tunel Arlberg  dug 10,3 km na 1.295 m nadmorske visine

PRODIRANJE DESTRUKTIVNIH ELEMENATA U
SAOBRACAJNU UPRAVNU POLITIKU NOVE DRZAVE
SHS I POSLJEDICE OD TOGA KOJE SE OSJECAJU

I DANAS

U doba izgradnje Zeljeznica kod nas — za vrijeme stare
vladavine do 1918. godine, u izgradnji Zeljeznica trase su
se povladile uglavnom najlak$im i najjeftinijim ili cak i
duljim pravcima (Li¢ka i Dubrovadka pruga i t. d.), bez
ikakvog osvrta na pravce vjekovnih glavnih karavanskih
putova i na potrebe potéinjenih jugoslavenskih zemalja.

Revizija i analiza’ stvaranja savremene mreZe kolskih
cesta 1 zeljeznica na teritoriju Bosne, Hercegovine i Make-
donije pod turskom vladavinom i KneZevine Srbije, uka-
zat ¢e nam u prvome redu i to, da je Austrija — osjeéajuéi
se moénom poslije pada Napoleona — vriila utjecaj na
stvaranje savremenih kolskih cesta i Zeljeznica na ditavom
Balkanu, dakle u zemljama koje nisu ni bile pod njezinim
suverenitetom.® To su ba$ danas sve- zemlje koje sadinjavaju
FNR Jugoslaviju, a ranije su salinjavale ekonomsku sferu
Splita i Dubrovnika.

Da je Austrija nestala prije ili poslije Beckog kongresa
do prve polovice proflog vijeka, sigurno je, da bi se i sa-
vremene kolske ceste i Zeljeznice bile najprvo izgradile
pravcima glavnih karavanskih putova; kao i svuda u svijetu.’
Dakle, pravcima starih karavanskih putova Splita i Dubrov-
nika, $to znadi, da bi se njihove kvalitetne proizvodne sile i
dalje bile razvijale, iskoriStavale, odrZavale i da bi one &ak
bile uzdigle nove proizvodne sile i u zaledu.l

Umjesto da se poslije osnivanja nove drfave SHS naj-
prvo pocelo uzdizati sve ono $to je stara dvojna monarhija
srulila da bi se ujedno ozivili i nekad dva glavna izlaza
Balkana na Jadran, 1920. godine postavlja se zahtjev izgrad-
nje nove luke na u$éu Neretve!* To pitanje nastalo ‘e
tako preuranjeno i ba¥ u momentu kada mlada dr¥fava SHS
jo$ uopée nije imala nikakve ckonomske orijentacije, pa
dosljedno tome ni pomorske. To je pitanje nastalo upravo
i tada, kada se dak nisu dovoljno koristile ni postojeée
jugoslavenske luke: Sibenik, Split, Metkovié, Gru¥ i Zele-
nika, veé Trst, Rijeka, Braila, Galac i Solun.t?

Takav saobraéajni, odnosno ekonomski poremeéaj nije
se stvarao nigdje na svijetu, pa ¢ak ni u Aziji ni u Africi'®
veé samo jugoslavenskom narodu prije i poslije 1918. godine.

Danas luka Plole postoji, jer se izgraduje veé od 1937.
godine i danas je — izmjenom privredne strukture zemlje
— zaista oCita potreba njezina postojanja, pa s obzirom
na to i velike Zrtve koje je za nju doprinio jugoslavenski
narod za njezinu izgradnju od 1937. godine do danas, mi
toj na$oj novoj jugoslavenskoj luci moramo Zeljeti svaki
uspjeh i razvitak, tim prije $to ée u buduénosti — razvit-
kom' jugoslavenskih zemalja — i nove i stare nafe luke
imati dosta posla.

Prema tome, ovim smo dokazali da mi na tu nafu
novu luku ne gledamo vife unatrag, ali bilo bi politi¢ki
i ekonomski neopravdano za sada traZiti za tu luku izvo-
denje hipergradnja, ako za dogledne potrebe saobraéaja one
jo$ nisu neophodne.

Treba tatnije jo$ jednom ispitati potrebe u cilju da bi
se umjesto normalizacije ditave pruge Sarajevo—Plode, za
sada reguliralo samo usko grlo Bradina—Konjic. Time bi
se izdvojila znatna sredstva za okonéanje &etrdeset godii-

nje borbe koja izaziva ogromne zastoje u produktivnim
snagama zainteresiranih krajeva. Na$i struénjaci treba da
ovdje razumno postupe da bismo konaéno za uvijek otklo-
nili posljedice Stetodinskog rada do 1918. godine, koji se
nije sastojao samo u stvaranju poremeéaja u ekonomskom
zivotu primorja i zaleda, veé upravo i u namjernom stva-
ranju razjedinjenosti jugoslavenskog naroda.

(Saobradajna uprava i Zeljeznicke tarife do 1941. godine)
Poslije raspada stare dvojne monarhije, nova jugoslavenska
drzava skoro nije imala saobraéajnih struénjaka za upravu
nijedne grane saobradaja, jer se stari austro-ugarski kadar
razifao svojim kuéama: u Tirol, Austriju, Ce$ku, Madarsku,
Galiciju i tako dalje. Osim toga, na podruéju nove drza-
ve SHS nije se zatekla nijedna uprava: pomorstva, Zeljez-
nica, rije¢nog saobralaja, jer su se one nalazile izvan gra-
nica nove drzave. U pomanjkanju neophodnog struénog
i rukovodeéeg kadra u svim granama saobraaja, moralo
se nastavti po starome, to jest, usvojiti stare austrijske i
ugarske sisteme uprave saobradaja. Sa- preostalim vrlo
oskudnim austro-ugarskim kadrom jugoslavenske narod-
nosti i desetkovanim srbijanskim kadrom, stvorené¢ su ka-
kve-takve tri potpuno nove uprave: pomorstva, Yeljeznica
i rije¢nog sobraéaja. Te -tri najnesredenije uprave sainja-
vale su: ministarstvo saobraaja. Tako je u novoj mladoj
drzavi SHS nastalo najnesredenije, najglomaznije i ujedno
najsiromas$nije ministarstvo, koje je djelomi¢no podcivalo i
na stanovitim elementima stare austro-ugarske uprave sa-
obracaja, koji su ionako negativno djelovali po interese ju-
goslavenskog naroda do '1918. godine. Nadleznost ovog
ministarstva zahvatila je 386 morskih pristani§ta rastrka-
nih na 5.172 km efektivno dugoj obali sa 52 naseljena otoka
od 982 koliko ih je ukupno bilo, i preko 2000 %eljezni¢kih
stanica na zeljezni¢koj mreZi dugoj preko 9.000 km, razgrana-
toj na povrsini od preko 200.000 km?>. Isto ministarstvo tre-
balo je da vodi evidenciju o ogromnom broju saobraéaj-
nih objekata, &ija je vrijednost samo onih pod upravom
zeljeznica prelazila vrijednost “od 26 miljardi predratnih
dinara. Isto je tako trebalo da vodi brigu o saobraéajnom
kadru od preko 100.000 ljudi, rastrkanih po otocima i
grebenima, morskoj obali i pristani§tima, Zeljezni¢kim pru-
gama i stanicama, plovnim rijekama i kanalima, te rije¢nim
pristaniStima i brodovima.

Pomanjkanje iskusnog stru¢nog kadra osjeéalo se naj-
teze ba$ u upravi Zeljeznica, a da uz to na teritoriju nove
drzave nije bila zatedena nijedna srednja, pa ni vifa Yelje-
znicka $kola, niti je do Drugog svjetskog rata bilo stvoreno
vide od jedne srednje $kole i kursova. Citava ta manjkavost
i nedovoljna briga o uzdizanju tog kadra, uzrokovali su
izbijanje niza upravo paradoksalnih pojava u ¥eljeznitkom
saobradaju. Naime, Zeljezni¢ka je mre’a iako polako, ali
stalno rasla:

1918.

1919.

1920.

1921.

1922.

1923

godine bilo je u saobradaju 8.800 km pruga

godine bilo je u saobradaju 8.991 km pruga

u

godine bilo je u saobraéaju 9.332 km pruga

godine bilo je u saobradaju 9.420 km pruga

godine bilo je u saobradaju 9.618 km pruga

godine bilo je u saobradaju 9.826 km pruga
1 tako dalje.

Dok se na toj strani pravio napor, i Zeljezni¢ka mre¥a
prosirivala, odjednom je, — uslijed propusta Generalne di-
rekcije JDZ da istovremeno poveéava i vozni park, — go-
dine 1924. izbilo pomanjkanje vagona, upravo na starim
prugama za vrijeme izvozne sezone. Od tada se pitanje
manjka voznog parka sve to viSe zaoStravalo, te.se konaéno
tek od 1930. godine — nakon nabavke novog i opravke
starog voznog parka — podelo otklanjati tu vrstu smetnje,
odnosno tu zapravo paradoksalnu pojavu u Zeljeznitkom
saobracaju. SuviSno bi bilo iznositi i sve ostale negativne
pojave i smetnje, koje su kodile ispravno funkcioniranje
Generalne direkcije JDZ, ali éemo’ ipak naglasiti da ih je
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ona morala jo§ mnogo da izdr¥i i prebrodi sve do poletka
Drugog svjetskog rata.!4

Teska je konstatacija svakako i to, da je jedna mlada
i nova drrava — kao $to je bila drfava SHS — stvorila
jednu krutu centralizaciju ba¥ glavnih grana saobraéaja:
pomorstva, Zeljeznica i rijeénog saobradaja, $to nije uradila
niti je imala nijedna stara i veé dobro organizirana drzava
Evrope, pa ¢ak ni mnogo manja od nove dr¥ave SHS.

Ta pogrijeska bila je ujedno i jedna nesreéa po ekono-
miku (saobraéaj) mlade dr¥ave. Ali da &itava ta nesreéa
bude i jo§ veéa, usvojene su ¢k i stare austrijske i ugarske
zeljeznitke tarife, koje su ionako narolito negativno djelo-
vale na nafe interese do 1918. godine. Te su se stare tarife
¢ak neizmjenjene koristile sve do 1926. godine. Ali ni poslije
toga — ni kasnijim reformama prve jugoslavenske tarife -—
nisu nikad bile potpuno samostalna jugoslavenska izradba,
jer se nisu nikad oslobodile ba¥ onih starih destruktivnih
elemenata austrijskih tarifa.

Austrija i Ugarska bile su pravi majstori u stvaranju
zeljeznitkih tarifa i oni su ih tako udesavali, da je jugosla-
venska roba strujala onim pravcima kojima su Zeljeli ti no-
sioci dualizma. Zapravo, jugoslavenske zemlje bile su pod
njihovom vladavinom tarifski zapostavljene. Medutim, na-
kon njihove propasti, to se nije potpuno izmjenilo, &k
nije bilo snage ni moéi koja bi to potpuno sprijedila i za-
ustavila. Kao eklatantan dokaz disorganizacionog i negativ-
nog djelovanja tih novih jugoslavenskih tarifa, moZe da
posluzi sludaj sa prijevozom stanovite. hercegovalke robe,
koja se, iako na domaku Dubrovalke luke, penjala ¢k na
Rakek, da bi se zatim spustila u talijansku luku Trst. Nakon
$to je spojen srbijanski uskotradni sistem sa bosanskim —
izgradnjom pruge Vardi$te—Titovo U¥ice — onda je i roba
iz okolice Ustiprade, koja je do tada preko Sarajeva ifla u
Gruz, polela da preko Vardifta i Stalaéa bjezi u Solun.
Umjesto da jugoslavenske Yeljeznilke tarife usmjeravaju ju-
goslavensko Zito u pravcu jadranskih luka, one su ga
stalno usmjeravale u praveu Braile; Galaca i Soluna.’s 16 Nj
do Drugog svjetskog rata te se tarife nisu sredile u korist
nadih jadranskih luka, a to je narodito osjeao Gru? kao
zaglavak uskotraéne pruge.”

Jugoslavenske Zeljeznitke tarife do 1941. godine — sa
clementima starih austrijskih tarifa — stalno su odaledivale
stanovitu robu od jadranskih luka, kao i stare austrijske
tarife do 1918. godine. K tome i upravljanje nadim jugosla-
venskim lukama po starom austrijskom sistemu iz najglo-
maznijeg 1 najsiromasnijeg ministarstva, bili su upravo oni
faktori koji su zadr¥avali i zadrali austrijsku fizionomiju
svim jugoslavenskim lukama sve do oslobodenja. Takovo
stanje nije sigurno moglo da pozitivno utjele ni na rad ¥e-
liezni¢kih in¥enjera, pa ba¥ u svemu naslijedu iz 1918. go-
dine moZda treba potra¥iti i one prave vidljive i nevidljive
uzroke koji Zeljeznitke in¥enjere nisu ni u toku dva dece-
nija do Drugog svjetskog rata mogli da ujedine u pogledima
na fiksiranje plana jugoslavenske Yeljeznidke mrebe.

Ministarstvo saobraéaja, to najglomaznije i najsiroma-
$nije ministarstvo do Drugog svjetskog rata, ostalo je naj-
nesredenije i zato, ¥to zbog oskudnih bud¥etskih sredstava
nije moglo da uposli dovoljan broj visokokvalificiranog
kadra. Jasno je, da to nije moglo da ostane bez posljedica,
te je u prvome redu postalo poslovi¢no tvrditi da Jugosla-
vija nema »pomorske orijentacije«. Medutim, ako analizu
tog problema postavimo ispravno, onda ée nam rezultat
pruziti prave uzroke koji se sakrivaju i u slijedeéem:

Brodarsko odjeljenje Ministar-
stva saobracaja u Beogradu i
Direkcija pomorskog saobracaja

Uprava pomorstva u Trstu
u Splitu imali su skupa:

i Rijeci imali su skupa:

1913. g. 1930. g.
Pravnika 47 5
Inzenjera 32 9
Veterinara 3 —
Ljekara 5 —
Rib. stru¢njaka 6 2
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Sluzbeni teritorij Direkcije pomorskog saobraéaja u
Splitu do 1941. godine, nije bio mnogo manji od onog koji
je ranije potpadao upravama pomorstva u Trstu i Rijeci.
Jugoslavenski teritorij iznosio je po prilici manje od 2/7 od
ranijeg do 1918. godine. Medutim razlika je u kadru o-
gromna i ona — kako vidimo — iznosi 93:16, a da pri tome
nismo uzeli u obzir nautifare. Ako jos drzimo u vidu, da
je taj austrijski i ugarski kadar poklanjao uglavnom puau
paznju preteno Trstu i Rijeci, te osim toga da u tome nije
uradunat struéni kadar pomorskih sektora ministarstva trgo-
vine u Becu i Budimpesti, — kako smo to uradili za nal
kadar — onda je stanje kadra pomorske uprave Jugoslavije
bilo upravo odajno. »Pomanjkanje personala jedna je hro-
ni¢na nevolja pomorske uprave« ka¥e se u godBnjem izvje-
Staju Trgovalko-industrijske komore u Splitu 1939. godine
(str. 54). Ali, isto vrijedi i za %eljeznice, to jest, vrijedi 1 za
zeljeznitke inZenjere—trasere i za zeljeznitke struénjake—
tarifere.

Prema tome, staro ministarstvo saobradaja bilo je neko
krnje ministarstvo, pa uslijed toga i uslijed ostalih nega-
tivnih faktora — koji su ovdje veé iznijeti — niti su Yelje-
znitke tarife ikad mogle da postanu prava samostalna jugo-
slavenska izradba (bez austrijskih i ugarskih elemenata) niti
su jugoslavenske luke mogle da izmjene austrijsku fiziono-
miju, niti je Plan jugoslavenske zeljeznitke mrefe mogao
biti zgotovljen u dvadeset godina. Taj se plan narodito
otezao »ad calendas graecas.

Za vrijeme Drugog svjetskog rata taj ionako oskudni
kadar ministarstva saobralaja bio je desetkovan, pa stoga
iako su uprave pomorstva, ¥eljeznica i rijeénog saobradaja
zateCene organizirane danom oslobodenja, jasno je, da su
u pocetku sve te uprave imale oskudan kadar, a pitanje je,
da li su ga stvorile i do danas.

SAOBRACA] 1 PLAN ZELJEZNICKE MREZE FNR]J

Postavlja se odmah pitanje: kako stvari danas stoje sa
radim trgovackim lukama, Yeljeznitkim rarifama, Zzeljezni-
cama ili Planom Zeljezni¢ke mrefe FNR]?

Bad zbog tih pitanja i odbornici se Opéinskog vijeéa
NOO Dubrovnik sa podruéja Osnovne organizacije SSRN
»Stanica« nalaze u nezgodnoj situaciji jer se i na sastancima
te Osnovne organizacije i na Zboru birada pokreée pitanje
i luke i Zeljeznice, na koje je tetko odgovarati. Dok s druge
strane, Sesti plenum Saveznog odbora SSRN]J u Beogradu
od 9. IX. 1957. godine skreée pa¥nju novim odbornicima —
pored ostalog — ba¥ na one grane privrede koje zaostaju,
te narocito podvladi saobraéaj, pa i urbanizam. U vezi s
time postavlja i zadatke, te dalje narodito ukazuje, da sc
sredstvo kritike koristi za svestrano postavljanje zadataka.
(Politicka dokumentacija 4 — Kultura, Beograd 1957.).

U Zelji da se osvrnemo na va¥na i krupna pitanja naseg
podruéja, nikako ne mo¥emo mimoiéi luku i Zeljeznicu, pa
ni Plan Zeljezni¢ke mrefe, o kojem rjefenju ovisi i rjefenje
i tih pitanja. Ali isto tako ne mo¥emo 'mimoiéi ni zeljeznicke
tarife, jer one su — pored ostalog — jedan od najmoénijik
sredstava za uzdizanje svih krajeva, pa tako i Dubrovnika,
a 1 u tom ba¥ pitanju Dubrovnik ima skupo  stedeno
iskustvo.

Sto se tie Plana Zeljeznitke mre¥e FNR]J, pustit éemo
da o njemu govore struénjaci. Akademik prof. ing. Jerko
Alagevié to pitanje — pored ostalog — postavlja ovako:
»Da bismo mi u nafoj drfavi uredili saobradajne veze na
ekonomskom principu, potrebno je da podemo od davni-
na utvrdenim stazama« (pocrtao V. L.). U pogledu izbora
struénjaka za izradu Plana Zeljeznitke mre¥e FNR] —
$to je uostalom najvaZnija stvar za brz i ispravan ishod
tog kompliciranog ekonomsko-tehnitkog posla — na¥ pri-
znati naucenjak kaZze: »Da bismo to postigli, treba stvo-
riti jedan forum od najstruénijih ekonomista i in¥enjera,
postenih i nepristrasnih ljudi, koji ée po svom najboljem
znanju i savjesti utvrditi sve izvore dobara i kolidinski i



vremenski«.®® Na temelju svega toga, Zeljeznica - je Du-
brovniku unaprijed osigurana, jer on je vjekovima bio
zaglavak jednog od najglavnijih starih karavanskih pu-
tova na Balkanu, poznat jo§ i pod imenom »Dubrovalki
put.« Sto se drugog pitanja tife, litalac i nehoteé dobija
utisak, kao da pomenuti forum uopée nije do sada po-
stojao, pa da stoga ni Plan §e1jezniike mreze FNR]J nijc
mogao biti zgotovljen ili ako je taj forum zaista posto;ao,
da ga treba svakako mijenjati, da bi se izabrali poSteni i
nepristrani najstrudniji ekonomisti i inZenjeri Jugoslavije.
Bilo 3to bilo, to je pitanje svakako otvoreno i o njemu
treba da na$i buduéi savezni narodni poslanici povedu
ratuna, jer — kako smo veé naglasili — o tom Planu ovisi
rjeSenje pitanja luke i Zeljeznice Dubrovnika.

Takoder je otvoreno i pitanje reforme na$ih Zeljez-
ni¢kih tarifa. Stovife, Savjetovanje o svim problemima
saobraéaja — koje je bilo odr¥ano u Beogradu profle go-
dine — u donesenim zakljuécima tra¥i njihovu temeljitu
reformu. Sudeéi i po Zborniku DEH — Rijeka 1954. g.
(str. 187.) mi jo§ nismo rijeSili ni najosnovniju stvar na-
$ih Zeljeznic¢kih tarifa. Na Sav;etovan;u o problemima po-
morske perlCdC na Rijeci, pitanje je tarifa itekako skre-
nulo paznju na$ih ckonomskih struénjaka. Tako je na
primier, Dr. M. Dobrin¢ié docent ekonomskog fakulteta
sveudiliSta v Zagrebu, tom prilikom — pored ostalog, ka-
zao 1 slijedeée: »Tetke su konstatacije i to, da je iz Her-
cegovine za neke artikle Zeljezni¢ka tarifa jeftinija do Je-
senica, nego do prve morske luke do Ploda ili GruZae.
Ako jo¥ i danas postoie u na$im Zeljezni¢kim tarifama ti
ili drugi sli¢ni elementi, to bi trebalo da znadi, da su to
uvijek oni isti, koii su se uvukli u prve jugoslavenske Ye-
ljeznicke tarife, a koje zbog toga ni do Drugog svjetskog
rata nisu uspjele navrnuti stanovitu robu preko nafih
iadranskih luka. Sudeéi pak i po Spomenici Trgovinske
komore u Dubrovniku iz godine 1955., »Problemi saobra-
¢aja Juznog Jadrana i nithov utjecai na Yivotni standarde,
zapaza se. da uistinu nafe Zeljeznicke rtarife prave jedan
posebni ekonomski problem, koiemu bi konaéno trebalo
pokloniti vife paZnje. Mo¥da ne éemo pogriiefiti, ako ka-
Yemo, da bi za konafno sredenie Zeliezni¢kih rarifa, tre-
halo stvoriti jedan forum od najstruéniiih ekonomista u
cilju da bi se jednom okonlalo i to pitanje.

Nase vpak luke predstavljaiu Jedno posebno pitanje,
davade jedno krupno eckonomsko pitanje. Tako se trgo-
vacke Juke smatraju najvi$im trgovalkim ustanovama ze-
mlie, sve nisu jo§ rijeSile ni naiosnovnija organizacijska pi-
tanja, niti sve imaju urbanisticki program odnosno ge-
neralni projekt za uredenje, pa ¢ak u nekima i najosnov-
nija pitanja iz komunalne slu¥be &ekaju na svoja riefenia.
Osim toga, sve pak luke dekaju na stvarame metodologiie
Za utvrdlvanje njihova kapaciteta; nije jo§ postavljeno ni
pitanje privredne uprave za svaku pojedinu Juku i tako
dalje. Citava ta manjkavost pravi pojedine luke neugled-
nima pred inostranim svijetom, osim $to im kod pravi-
lan razvitak. Iz svih tih razloga trebala bi Uprava pomor-
stva i rije¢nog saobradaja FNRJ da konatno poduzme od-
govarajue mjere radi sredenja tih i ostalih manjkavosti.
Nailudnije je pak to, $to pomenuta Uprava do sada nije
pokazala svoi interes da uka¥e, da u rjefavanju sudbine
naSih luka (konkretno luke Dubrovnik). ne mogu da u-
lestvuju samo ekonomisti ili samo Yelieznilki in¥enjeri,
veé pored njih jo¥ i na$i priznati geografi i nautilari.

ZAKLJUCAK

Godine 1954. na proslavi Desetgodisnjice oslobodenja
isto¢ne i jufne Hercegovine i samog Trebinja, proslavi
ie prisustvovao i Mardal Tito, te je tom prigodom u Tre-
binju odrZao i znalajan govor u kojem je pored ostalog
iznio i slijedeée: » ja bih Zelio ovdje podvucl da po-
gre$no misle oni drugovn koji smatraju, da je pitanje in-
dustrijalizacije samo pitanje jednog kraja. Ne! Svakog mo-

ra interesirati gdje se Sto gradi, zaSto se -gradi, za$to je
potrebno da se tamo gradi, a za$to ne ovdje. Sve mi to
moramo znati, a poslanici svih na$ih krajeva, koje je na-
rod uputio u nafe narodno predstavni§tvo, u Narodnu
skupStinu, zato su tamo da ka’u svoju rije¢, da bi se tu
donio o svakom pitanju jedinstven zakljudak, koliko je
najvie moguée, da bi bilo izbjegnuto ono ¥to unosi zlu
krv sada u nafim lokalnim oblicima. Da ne bude onako
kao $to je bilo nekada.«! Iz daljnjeg govora Mardala Tita,
moze da se razumije, da to ne vrijedi samo za industrija-
lizaciju, veé za sve grane ljudske djelatnosti. To dakle vri-
g J J

jedi za luke i Zeljeznice, vrijedi za ¥eljeznilke tarife, vri-
jedi za Plan Zeljeznitke mrefe FNR]J, pa konalno vrijedi
i za Zeljeznicu Dubrovnika i njegovu luku Gruy — Ri-
jcka (Dubrovadka).

Prema tome, to treba da budu prvenstveni zadaci bu-
duéih saveznih narodnih poslanika Dubrovnika.

Napomena UredniStva. Autor ¢lanka je Odbornik
Opéinskog vijeéa NOO Dubrovnik sa podru&ja Gru¥a —
Osnovne organizacije SSRN, rajon »Stanica« i ujedno je

¢lan Savjeta za pomorstvo i saobraéaj NOO Dubrovnik.
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