Regulacija trgovacke luke Dubrovnik

Kap. Luko Vidak

Period od poletka XIX. vijeka do Prvog svjetskog
rata, doba je tekog nazadovanja Dubrovnika. Ali poslije
toga, Dubrovnik se sa vlastitim snagama svoga podrudja i
pomodéu iseljenika povratnika uzdiZe kao grad sa najjaom
trgovalkom mornaricom i najjatom frekvencijom u tu-
rizmu, a njegova luka dostize pola milijona tona godi-
$njeg prometa. Dubrovatko podruéje — iako u uvjetima
kapitalisti¢ckih produktivnih odnosa — dalo je veliki do-
prinos na uzdizanju Jugoslavije kao pomorske i turisti¢ke
zemlje, uzdigavs$i te dvije privredne grane na internacio-
nalni stepen. :

Drugi svjetski rat nanosi Dubrovniku te$ke gubitke i
to ba$ njegovim glavnim privrednim granama — trgova-
I luka je bila
teSko ofteéena bombardiranjem za vrijeme rata, ali ule-

¢koj mornarici 1 ugostiteljskim objektima.

snici NOB-e sprijetavaju Njemce da pri bjegstvu minira-
njem razore luku. Prva akcija Narodno - oslobodilatkog
odbora poslije oktobra 1944. sastojala se u osposobljenju
luke za lucke operacije. To narolito uzdize Dubrovnik da
je mogao u toku rata prvi — kao trgovatka luka — pru-
7iti veliki doprinos snabdjevanju Narodno - oslobodiladke
vojske i izgladnjelog zaleda. Od obnove zemlje do danas,
Dubrovnik narodito udestvuje na uzdizanju Jugoslavije kao
pomorske zemlje, a posebno na uzdizanju trgovatke mor-
narice FNR]J.

Ako se uzme u obzir djelovanje produktivnih snaga
Dubrovnika kroz historiju do danas, onda postoji puna
drustvena, politi¢ka i ekonomska opravdanost da FNR Ju-
goslavija i dalje razvija, podrZzava i koristi te velike i kva-
litetne produktivne snage Dubrovnika.

Da bi se Dubrovnik mogao dalje razvijati kao lucki,
pomorski i turisticki grad i da bi se dalje koristio za eko-
nomsko jadanje Jugoslavije, nije dovoljna lokalna inicija-
tiva, veé je potrebna pomo¢ cijele zajednice FNR]J. Jer,
taj njegov razvitak i njegovo koriSéenje zavisi sada o rje-
fenju niza pitanja, a to su: dogradnja ili uredenje putnitke
i teretne luke; izgradnja Zeljeznice, te putni¢ke i teretne
zeljeznitke stanice; obnova trgovatke mornarice; obnova
cestovnog voznog parka i proSirenje gradskog cestovnog
prometa; izgradnja
radni¢kih prenodiSta i naselja, te

ugostiteljskih  kapaciteta, aerodroma,

~ suvremenih vodovoda,
- kanalizacije, zatvorenih trZnica, kao i ostalih higijenskih,
prosvjenlh, kulturnih, turisti¢ckh i sportskih objekata. Ci-
tava ta organizacija 1 realiziranje svih gradskih potreba
ima da se temelji na ispravnom urbanisti¢(kom programu.

No, kl}uéni problem Dubrovnika svakako je regula-
cija ¢itavog prometa na podrudju luke Gruz — Rijeka*Du-
brovatka (u daljnjem tekstu: Dubrovatka luka). Dubrova-
¢ka luka predstavlja temeljni i najvaZniji prometni ili eko-
Suvremenim planiranjem

nomski problem Dubrovnika.

treba je osposobiti da razvija sve moguée funkcije moderne

luke za koje ispunjava uvjete, da bi se kao jedna od glav-
nih trgovatkih luka FNR] razvila u veliku trgovacku
ustanovu zemlje — a ne da ostane samo prolazna tocka
glomazne i masovne robe. Ali za uspjeSno planiranje regu-
lacije te luke, Dubrovnik treba da postavi ispravan urba-
nistiki program i podlogu. To je opsezan zadatak pun
odgovornosti svih koji u tome ulestvuju, a to je upravo
teziSte Citavog ovog raspravljanja.

podloga stvara se

koordiniranom suradnjom niza institucija 1

Ispravan urbanisti¢ki program i
raznih stru-
¢njaka koji sastavljaju litav ciklus elaborata. Pored ostalog,
taj posao obuhvaéa i stvaranje privrednog programa, jer
taj program upravo sainjava temeljni element za stvara-
nje ispravnog urbanistit(kog programa. Ali ako se bez ob-
zira na sve to, ili u pomanjkanju svega toga ipak pristupa
urbanisti¢kim rjeSavanjima, sigurno je da ¢e u izgradnji
luke — ukoliko se radi o luci — doéi do velikih pogrije-
$aka koje mogu da budu dak i zapreka njezinom razvitku.
Osim toga, urbanisti¢ki program je potrebit, da bi se uz-
mogao utvrditi maksimalni kapacitet luke koji ona moZe
da razvije pri maksimalnom uredenju, jer to je odlutujuli
faktor u njezinom razvitku.

U pomanjkanju svega toga odvijala se urbanizacija Du-
brovalke luke od druge polovice XIX. vijeka do Drugog
svjetskog rata. Tu urabanisticku stihiju nije moglo za-
ustaviti ni novo urbanistilko zakonodavstvo prve jugosla-
venske dr¥ave, jer nije imalo snage da uzdigde urbanisticki
smisao, ispravnu urbansti¢ku politiku i urbanisti¢ku sluzbu
u gradovima gdje sve to nije postojalo ili gdje je to — kao
i u Dubrovniku — upropastila austrijska vladawvina.

Poslije oslobodenja osnivani su urbanisti¢ki instituti u
republi¢kim centrima sa zadatkom da savladavaju i tu za-
ostalost, koja je postojala skoro u svim naSim gradovima
— a ne samo u Dubrovniku. U NR Hrvatskoj osnovan je
Urbanisti¢ki institut u Zagrebu 1947. koji se svojim rado-
vima pojavio u Dubrovniku tek poletkom 1958. Ti ra-
dovi — koji su bili izloZzeni u Gradskoj vijeénici — nisu
predstavljali neku propagandnu urbanistitku izlozbu, vec
pokusnu razradu urabnistike regulacije Dubrovnika. Tu
narodito zapazena Dubrovalka luka.

Do Drugog svjetskog rata nije bilo uopée pokuSaja da
se rijeSi pitanje generalnog projekta za uredenje Dubrova-
tke luke, ali su izmedu dva svjetska rata radeni neki frag-
menti i raspravljalo se je o rjeSenju raznih urbanisti¢kih
pitanja. Stovife, Trgovinska komora stalno je upudivala
razna tra¥enja u vezi sa dogradnjom luke i sa podizanjem
nekih objekata. I uistinu ta su se trazenja prihvalala. Me-
dutim, kada bi se izaslala struéna komisija da bi se poje-
dina traZenja ispitala na terenu u luci, onda su se realizaciji
suprostavljale zapreke ili ukoliko bi se uvazila traZenja i
iznafala rijeSenja, sva ta rjefenja pokazala bi se pogre$nim.
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Jasno je, da drugadije nije moglo da bude u pomanjkanju
urbanisti¢kog programa.

Zivot Dubrovatke luke stalno je kontrolirala stara Sa-
rajevska komora, pa su joj sve negativne pojave u luci —
kao $to su i te u vezi sa urbanizacijom — davale stalno
podstreka da $to upornije trazi gradnju nove luke Ploce
u koju je svrhu koristila spomenice, godi¥nje izvjeStaje,
dnevnu $tampu, konferencije i veze sa nadleZnim faktori-
ma za donofenje odluke o toj gradnji. I konaéno je odluka
donijeta 1936. (S. N. Br. 162/1936.). Lofa urbanisti¢ka po-
litika gradske uprave do 1941., uzrokovala je Dubrovniku
teak ekonomski udarac, koji je stavio pelat na najnazad-
niju epohu njegovog urbanizma za posljednjih stoletrdeset
godina.

Sa godinom 1936. polinje nova faza u Zivotu Dubro-
vatke luke, koja se tek u poslijeratnim godinama iz dana
u dan sve to vide olituje u neprestanom nazadovanju ili
opadanju teretnog prometa. Jer, poslije oslobodenja na-
stavljena je gradnja luke Plode, ¢iji promet stalno raste na
$tetu Dubrovadke luke.

Uskotraéna Zeljeznica Dunav-Srbija-Bosna-Jadran

Dubrovatka komora je prvi put istakla potrebu izgrad-
nje Yeljeznice 1868. u Spomenici upuéenoj austrijskom
caru u Bed. Ali u toj se Spomenici napominje Zzeljeznica
samo utoliko da se naglasi, da Dubrovnik jo$ ne moZe ni da
pomi¥lja na tu suvremenu potrebu, prije nego se izgradi
kolski put od Dubrovnika preko Fole do UZica, pravcem
starog dubrovatkog karavanskog puta;, koji se traZio vec
od 1852. U toj Spomenici Dubrovnik predlaZe Betu da bi
diplomatskim putom udinio energiéni pritisak na Carigrad
radi izgradnje tog puta, koju Velika Porta neprestano
odgada.

Medutim, iako je Dubrovnik imao
put preko Metkoviéa, ipak je 1879. poleo da trazi direktne
$irokotraéne Zeljeznice do Mostara i Vifegrada. Tek 1901.
sticanjem prilika dobio je samo zaobilaznu prugu koja se
u Gabeli odvojila od uskotraéne bosanske Zeljeznice.

Ali ni do 1941. Dubrovnik nije dobio transverzalnu
eljeznicu, ni transverzalni kolski put. I Zeljeznica i put
ostali su 1941. nedovrieni u prostoru Foda-Bileée.

Prva transverzalna kopnena veza Dubrovnika sa zale-

samo zaobilazni

dem pustena je u promet prigodom proslave Petnaestogo-
didnjice velike bitke na Sutjesci. Ta je veza stvorena napo-
rom JN Armije, to jest izgradnjom posljednje dionice Fo-
ta-Gacko onog puta, koji je Dubrovnik traZio to¢no pred
stotinu godina. Preostaje jo$ da se dovrdi Zeljeznica.

Sve to znali, da Dubrovnik veé stotinu godina vodi
borbu za izgradnju suvremene transverzalne veze sa zale-
dem, ali ta prolost jo§ nije poznata ni samom Dubrov-
nik@y Ni Dubrovacka komora od 1918. do danas nikad u
nijednoj svojoj publikaciji ne samo $to nije ni najkrupni-
jim crtama istakla historiju te stogodiSnje borbe, nego ni-
kad nije istakla ni toliko da Dubrovnik na transverzalnu
Zeljeznicu &eka od 1868.  Medutim, ostali dalmatinski gra-
dovi ba$ na toj svojoj historiji temeljili su traZenja izgrad-
nje i unske i zadarske pruge.

No, ¢injenica da u poslijeratnom planiranju izgradnje
prometa (luka i Zeljeznica) stru¢ne komisije SIV-a treba da
koriste stare struéne materijale — koji su se stvarali
do Drugog svjetskog rata — predstavlja za Dubrovnik
nepovoljan materijal, pa ¢ak i stanovitu opasnost koja
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ga stavlja pred poseban zadatak. Taj se zadatak ne
smije da sastoji samo u izradi struéne dokumentacije o
potrebi pruge Fota-Bileée, jer ta je potreba manje ili vise
postala opée poznata tokom godina od kada je bila ozako-
njena izgradnja pruge Ustipraa-Foda-Belide (Sluzbene no-
vine Br. 162/1936.). Sada se radi o potrebi istraZivanja tog
itavog starog struénog materijala u cilju da bi se podvrgli
rigoroznoj struénoj i nauénoj analizi i kritici svi nepo-
voljni elementi koje on sadrZi o tom vitalnom pitanju Du-
brovnika. Jer, razni interesi koji su se sukobljavali na pro-
storu Bileée-Fola-Nik$ié, stvorili su zapreku 1939. produ-
ljenju pruge iz Fole do Bileéa, a ne vododjelnica Cemerno
— kako se to obi¢no pogrije$no drzi. Struénjaci su se u
Fodi 1936. odnosno 1939. nadli suodeni sa svim tim intere-
sima, ali i pred alternativom: ili ili, to jest ili prihvatiti
pravac Fola-Bileée ili pravac Foéa-Nik$ié. Poteskoce su za-
jedni¢ke za oba pravca, ali pod pritiskom tih interesa izra-
dio se »struéan elaborat« koji je izna$ao pote$koée pravcu
Fola-Bileée i usvojio pravac Foa-Niksié, ali Drugi svjetski
rat sprijelio je realizaciju tog projekta.

Danas, izgradnja pruge Beograd-Bar i mozda dalje pre-
ko Budve do Boke — odakle je takoder poticao pritisak
na pravac Fota-Bileée — konalno oslobada pravac Fola-
Bileée svakog pritiska, to jest nekada$njih interesa. A Ce-
merno? Ali ni to Cemerno — sve da se i ne uzmogne
izbjeéi — nije Gotthard, Taiiern, Lotschberg, Cenis, Arl-
berg i niz ostalih vrhova koji su se, iako mnogo tezi od
naSih brda, probijali veé pred stotinu godina. I Austrija
je Semmering, te’i od naSeg Cemerna, aktivirala i svrstala
u red najpoznatijih i najprivlaénijih turisti¢kih centara na
svijetu i upravo u doba, kada je kod nas stvarala uvjerenje
da se kori$éenju i uzdizanju na$ih jadranskih luka supro-
stavljaju na$a visoka brda.

Jugoslavenska revolucija nije uniStila taj stari mate-
rijal, ni stare arhive, pa ni one »struéne elaborate«. Ali
ako je taj materijal potreban za pisanje naSe teSke historije,
on u izgradnji ili u savladavanju nale teSke zaostalosti a
prometnim vezama — ne smije da bude putokaz. Kao ta-
kav on treba da se odbaci ili strogo kriticki koristi, jer za-
varava 1 prikazuje teSkoée koje nisu postojale. To znadi,
da nisu postojale te$koée ni u prostoru Foda-Bileée, kako
ih se jo$ i danas prikazuje. Ako je tu notornu &injenicu po-
trebno jo$ i danas dokazivati, onda u nizu dokaza koristit
¢emo upravo probijanje puta Fola-Gacko. Jer Dubrovnik
je upravo i za taj put kroz stotinu godina, to jest od 1852.
molio careve i kraljeve, sultane i vezire, ali svi su oni izna-
lazili ‘te§koée u probijanju te transverzalne kopnene veze
Dubrovnika za zaledem. Konalno je trebalo, da ba§ JN
Armija dokaZe i tu u Fodi — kao i na drugim mjestima
gdje je radila skupa sa Omladinom — da nafa brda nisu
nesavladiva i tako tefka kako ih se kod nas prikazivalo od
poletka izgradnje kolskih putova i Zeljeznica kroz posljed-
njih stotinu godina.

Ti znalajni momenti iz sadaSnje izgradnje prometnih
veza na$ih luka sa zaledem, trebalo bi da posluZze na$im
nauénjacima i stru¢njacima kao bogat izvor za stvaranje
ispravnog odnosa prema nafim brdima u cilju da bi se ko-
na¢no potpuno eliminirao negativni utjecaj starog materi-
jala, koji se jo§ zapaza u poslijeratnim monografijama,
stru¢nim’ elaboratima i lasopisima.

To, $to negativno djelovanje tog starog materijala jo¥
nije do kraja uoéeno ili proufeno ni u Dubrovniku, pravi



jedan nedostatak ili prazninu u poslijeratnim zalaganjima
Dubrovnika za izgradnju pruge Fola-Bileée. Kako bi tre-
balo rjefenje o toj pruzi ba¥ sada koristiti kao centralni i
temeljni faktor pri planiranju regulacije Dubrovalke luke
i prometa, to smo se samo iz tih razloga jo§ jednom dota-
kli ove va¥ne vitalne potrebe Dubrovnika.

Stare koncepcije u rjefavanju regulacije Dubrovacke luke

Pored spomenutih nedostataka koji do kraja nisu
uoleni mo¥da zato §to se javljaju na dosta Sirokom pro-
storu, sada se i u lokalnim razmjerima nailazi na manje
nedostatke druge vrste i to ba$ u razradi urbanisticke re-
gulacije Dubrovatke luke. S pravom smo ocekivali, da u
rje$avanju tog temeljnog prometnog ili ekonomskog pro-
blema Dubrovnika ne éemo vie nailaziti na stare koncep-
cije ¢k, zabiljefene u Spomenici i godisnjim izvjeStajima
stare Dubrovatke komore i u zapisnicima sjednica Opéin-
skog vijeéa do 1936. Taj stari materijal nikad nije uspio da
uvjeri javnost i mjerodavne faktore izvan Dubrovnika, da
Dubrovaka luka pruza velike moguénosti za razvitak ra-
znih funkcija moderne luke, pa taj veliki nedostatak ko-
natno je bio jedan od glavnih uzroka podizanju nove luke
Plote. Ali to uvjerenje ne prua sada ni Urbanisticki in-
stitut. Njegovi radovi ne pruZaju moguénost luci da udo-
volji &ak ni svim potrebama lokalne veletrgovine (regula-
cija nacionalnog putnitkog i teretnog prometa), a kamo li
raznim potrebama internacionalne veletrgovine (regulacija
internacionalnog putnitkog i teretnog prometa). Dok je za
diferenciranje prometa potpuno usvojena stara koncepcija
iz godine 1936.

Podvrgnuti struénoj i nau¢noj analizi te radove, teska
je stvar i za najstrucnije urbaniste. Tu ocjenu mogao bi
dati samo ocjenjivatki sud, koji se bezuvjetno morao ime-
novati odmah pri postavljanju programa i podloge, i sa-
staviti od najstruénijih jugoslavenskih urbanista, arhitekata,
prometnih infenjera, in¥enjera za pomorske gradnje, na-
utitara i higijenitara. Ali se i nestru¢na kritika ne odba-
cuje, iako je to rezultat lai¢kog promatranja, koji svodi
proces ocjenjivanja ili moze da ga svede na obiéne ocjene,
to jest da je izvjestan projekt lijep, krasan, glomazan i
sli¢no.

Ali te ocjene ne spadaju u zadatak ovog razmatranja,
veé analiza nekih doratnih problema luke i njihovih rje-
%avanja, to jest kada se godi¥nji teretni promet luke od-
vijao u razmjerima od pola milijuna tona. Kroz tu analizu
vjerojatno ée i Urbanisti¢ki institut uoditi neke praznine u
svojim radovima, koji se odnose na regulaciju Dubro-
vacke luke.

Javna i slobodna carinska skladista

Prvi objekt koji je u gruSkoj luci podignut poslije
osnivanja dr¥ave SHS bio je danadnji veliki betonski ma-
gazin na staroj obali. On je podignut u skladu sa zakljuc-
cima Prve velike Yeljezni¢ke konferencije iz 1920. kada je
predvideno da se u GruZu prosiri obala i da se izgrade dva
velika magazina na staroj obali. Ali pri podizanju prvog
magazina 1924. odmah se uvidjelo da je njegova lokacija
pogre$na i da e stoga malo utjecati na razvitak teretnog
prometa luke. Uistinu, privreda Dubrovnika nije se intere-
sirala za taj magazin, pa je neko vrijeme stajao prazan i
neiskori$éen nakon $to je bio potpund ureden. Zbog toga
je ministarstvo saobraéaja odustalo od izgradnje drugog

magazina,- a podignuti je bio iznajmljen upravi drzavnog
monopola za izvozni duhan. Nakon toga Dubrovacka ko-
mora sjetila se, da su se ta dva magazina mogla koristiti za
osnivanje javnih i slobodnih carinskih skladiSta, pa je tek
polovicom 1925. u tom smislu uputila predstavku mini-
starstvu saobradaja. Ali podignuti magazin bio je veé iz-
najmljen. No osim toga, komora u svojoj predstavci nije
ni spomenula ustanovu ili konzorcij koji bi na sebe pre-
uzeo organizaciju tih skladiSta, pa ministarstvo saobraéaja
nije ni$ta odgovorilo na primljenu predstavku.

Ali Dubrovatka je komora pogre$no drala, da bi se
na tom poloZaju luke mogao stvoriti specijalni lu¢ki carin-
ski reyim. Tek je 1937. na poticaj udruZenja trgovaca za-
uzela nefto ispravniji odnos prema tom vaznom pitanju
luke i u sporazumu sa tim udruZenjem trazila je od Du-
brovatke opéine, da se javna i slobodna carinska skladi$ta
podignu na Kantafigu koriS¢enjem t. zv. Kaldrminskog
fonda. Medutim, Dubrovalka opéina nije usvojila taj pri-
jedlog veé je na teret tog fonda uredila Stradun, izgradila
dana¥nji put JN Armije, te uredila put Gru$ka obala i ka-
nalizaciju tog puta. S obzirom da ti magazini nisu bili po-
dignuti ni do 1941., to je od 1918. do 1941. — kao i ra-
nije za vrijeme Austro - Ugarske, Dubrovnik zavisio od
javnih i slobodnih carinskih skladi$ta luke Trst.

Danas, uslijed pada teretnog prometa luke, stara obala
nije kao ranije do 1941. opterecena velikim prometom pre-
kooceanskih teretnih brodova ili direktnim prekrcajem ro-
be, te se spomenuta obala pa i magazin mogu lako sada
koristiti. Ujedno se koristi i za razvozni promet, ali kada
se uvozno-izvozni promet luke opet razvije nakon izgrad-
nje nove eljeznitke veze ili ako prije toga promet razvo-
sne robe na tom carinskom rajonu luke dode u sukob sa
propisima Carinskog zakona, eksploatacija ée tog magazina
opet doéi u pitanje. Da taj magazin — kao ozbiljna smet-
nja ispravnom razvitku buduée luke — mo¥da i pogrijesno
ne do¥ivi rufenje, potrebno je na vrijeme toéno prouiti i
regulirati njegovu eksploataciju za koju moZe ispunjavati
uvjete kada nastane jedan ili oba navedena sluaja. Urba-
nistidki institut ukljudio je taj magazin u regulaciju, ali u
koju svrhu nije nam poznato.

Re¥im slobodne zone, i ref¥im javnih i slobodnih ca-
rinskih skladifta u na$im trgovackim lukama jo¥ nije ure-
den, pa stoga skladi¥no poslovanje danainjih »Poduzeéa lu-
ka i skladifta« jo¥ nije potpuno uzdignuto na internacio-
nalni nivo. Cak i u prometu poklon-paketa nada je zemlja
jo¥ ovisna od luke Trsta i njegovih magazina za tu vrstu
trgovine. Nale se glavne luke jo§ ne razvijaju kao trzifta
robe i ne koriste se za razne oblike internacionalne trgo-
vine, $§to bi predstavljalo ogromne snage za ekonomsko ja-
danje Jugoslavije. Osim toga, jo$ nisu osposobljene (meha-
nizirane) ni za nesmetano odvijanje prometa glomazne ili
masovne robe.

Pri razradi perspektivnog plana razvitka luka bez-
uvjetno ¢ée se koristiti iskustva naprednih pomorskih na-
roda, ali u tome nam kao primjer moZe ‘da posluzi i stari
Dubrovnik. Jer stari Dubrovnik mogao je opstojati i
razviti svoju veliku trgovalku mornaricu upravo zato §to
je bio tr¥ifte robe ili trgovacki grad, a ne prolazna totka
glomazne robe. Taj se promet razvio tek u drugoj polovici
XIX. vijeka. I taj promet, istina, mora da se odvija i dalje
razvija, ali Dubrovnik treba da razvija sve lucke funkcije
za koje ispunja uvjete ili koje mu namelu potrebe zaleda.
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Za vrijeme austrijske vladavine, Dubrovnik se na promet
glomazne robe bio toliko navikao da se poslije 1918. tesko
snalazio u obnovi svih nekada$njih lu¢kih funkcija koje
mu je uniStila Austrija. U tome nije uspio ni do 1941.

Pri razradi perspektivnog plana razvitka morskih luka
ENR]J, Dubrovnik ée sigurno biti ukljuéen u sistem javnih
i slobodnih carinskih skladista, ali u tom momentu Du-
brovnik se ne smije da zatekne nepripravan. Jer, jedini Du-
brovnik to pitanje jo§ nije ispravno postavio, dok su sve
ostale trgovatke luke u tome pokazale mnogo viSe uspjeha,
a neke su ga bile rjefile veé do 1934. (Sudak). Stoga se na-
meée neodgodiva potreba, da se sada izradi strudan elabo-
rat u vezi s tim pitanjem, da bi ga Urbanisticki institut
mogao ispravno uzeti u obzir pri razradi urbanisticke re-
gulacije Dubrovacke luke.

Industrijska klaonica i izvoz Zive stoke

Za vrijeme austrijske vladavine Dubrovnik je uspio
cdzati se sve do 1875. kao najjali centar industrije mesa
1 kao najpoznatija izvozna luka preradenog mesa i Zive
stoke na na$im obalama. Citava Dubrovadka Rijeka razvi-
jala se kao centar te industrije, a narodito MokoSica, gdje
su postojala i1 skladi§ta za preradeno meso. Tamo se godi-
$nje klalo osim sitne stoke preko 10.000 komada krupne
stoke, te se meso preradivalo i u badvama izvozilo u Ita-
liju, Englesku i Sjevernu Ameriku. U Trst se pored miesa
otpremalo godi$nje do 20 vagona kosti i soljenih crijeva.
Industrija i1 izvoz Zive stoke donosili su korist i poljopri-
vredi, jer je godiSnje bilo najmanje 30. vagona stajskog
gnojiva.

Okupacija Bosne i
njezinih granica katastrofalno je djelovalo na ¢itav eko-
nomski Zivot Dubrovnika. Pored ostalih grana privrede,
propala je i industrija mesa. Tek pred pocetak Drugog svjet-
skog rata, bilo je do$lo na inicijativu van Dubrovnika do

Hercegovine odnosno zatvaranje

ozbiljnijih pokuSaja za njezinu obnovu.

Medutim, Ziva stoka polinje se javljati u izvozu Du-
brovatke luke odmah poslije 1918. Ali Dubrovnik nije po-
kazivao nikakav interes za tu granu izvoza, pa je od svoje
luke odvraéao ¢ak i njezino neposredno zalede — upravo
kao i danas. Od 1930. do 1940. izvezeno je preko jugosia-
venskih luka 340.000 q. Zive stoke, a od toga preko Du-
brovacke luke samo 31.000 q. Interesantno je napomenuti,
da od 1918. do danas, Dubrovnik nije uspio izvesti ni
toliko Zive stoke, koliko se samo u jednoj godini klalo a
Rijeci Dubrovackoj do 1875. To nije ni mogao, jer ni do
danas nema uredenog pistaniSta za izvoznu stoku, ni
potrebnih instalacija za smjeStaj stoke do otpreme brodom.

Danas se taj promet razvija u Zelenici na $tetu Du-
brovacke luke. Ali i na S$tetu zajednice, jer svaki vagon
zive stoke treba da do Zelenike prevali vise od 60 km,
nego do Dubrovadke luke. Tek sada se ispituju moguénosti
navraéanja ovog prometa preko Dubrovnika. Medutim,
Urbanisti¢ki institut uopée nije pokuSavao rjediti ovo va-
zno pitanjc Dubrov ke luke, ali to je i ncmoguée prije
ncgo se izradi generdalni projekt za luku.

Razvitak dubrovatke veletrgovine

Do Drugog svjetskog rata nisu bili stvoreni uvjeti za
moguéi razvitak dubrovalke vcletrgovine, jer je pomanj-
kanje magazina u luci kolilo taj razvitak i u nacionalnim
i u internacionalnim razmjerima. Istina je, da je tek 1937.
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ispravnije postavljeno pitanje javnih i slobodnih carinskih
skladi$va, ali uredenje pristani§ta i magazina za nacionalni
promet (veletrgovinu ili razvoz) uopée nikad nije bilo po-
stavljeno. U tome se svako poduzele snalazilo na svoj na-
¢in, pa se skladi¥na djelatnost za potrebe interne veletrgo-
vine razvijala duZ litavog danaSnjeg puta Gruska obala,
daleko i od obale i od lu¢kih kolosijeka gdje se i danas
nalazi. SkladiSta poduzeéa »Dalmatinka«, »Dusan Todoro-
vié«, Solana iz Stona i Ulcinja, »Jug«, »Buduénost«, »Srd«,
kao i ostalih poduzeéa, to potvrduju. Izmedu dva svjetska
rata sva zalaganja Dubrovalke opéine i komore u dogradnji
luke odnosila su se uglavnom na unapredenje prometa glo-
mazne robe, $to je dovelo do podizanja nove obale, ali i u
tome j» podinjena pogtijeska.

Nova obala u grukoj luci gradila se od 1926. do konca
1929. Ali 1928. kada je gradnja bila u punom jeku, utvr-
dila se greska u rafunanju, to jest da odobreni krediti ne
ée dostajati za dovrSenje te obale prema odobrenom pro-
jektu, pa je te godine doslo do obustave radova. Istina je,
gradnja je nastavijena jo§ iste godine prema novom pro-
jektu, ali u granicama starih kredita. Zato se nova obala
morala skratiti u duljini, pa je istoéni obalni zid polozen
za 5. metara, a zapadni za 9. metara unutar operacione po-
vriine. Pri projektiranju te obale ili pri izmjeni projekta
nije se poklonila paZnja profirenju lu¢kog kolosijeka do
obale, pa je stoga na njome nemogule vrsiti direktni
prekrecaj.

Nova obala nije mogla doéi u obzir za punu eksplo-
ataciju u teretnom prometu luke, ali je zato poslije njezi-
nog pustanja u promet 1930. otklonila veliki nedostatak
Dubrovatke luke kao putni¢ke luke, narolito u prometu
putni¢kih brodova u inostranim putni¢kim brzim i turi-
stickim prugama. Prema tome, nova se obala — kao sa-
stavni dio carinskog podrucja luke — koristila i za inostra-
ni putni¢ki promet i za promet glomazne robe. To znadi,
da te investicije nisu rjeSile ni diferenciranje prometa, ni
potrebe dubrovatke veletrgovine. Istina je, nakon izgrad-
nje obale na Kantafigu imala se na novoj obali podignuti
t zv. pomorsko-Zeljezni¢ka stanica i time bi se bilo po-
stiglo iako djelomi¢no diferenciranje prometa. Ali pitanje
pristani§ta i magazina za lokalnu veletrgovinu (razvoz) ne
bi se bilo rjeSilo ni nakon izgradnje obale na Kantafigu.

Danas je i pitanje sredenja lokalnog pomorskog teret-
nog prometa manje-viSe zajednitko za sve naSe trgovacke
luke, pa ¢ak i za Rijeku kako to proizlazi iz DruStvenog
plana Narodnog odbora opéine Stari grad za 1958. Ali za-
¢uduje ¢&injenica, da Urbanisti¢ki institut, sada pri razradi
urbanisti¢ke psgulacije Dubrovalke luke, uopée nije po-
ku$ao da za Dubrovnik bar u regulaciji rje$i ovo osnovno
pitanje u teretnom prometu njegove luke.

Pomorsko-zeljeznitka stanica

Dubrovalka opéina i komora bili su sve do 1936. su-
glasni da se nova putni¢ka Zcljeznitka stanica podigne na
prostoru gdje se sada nalazi novi park u GruZu. Ali po-
cetkom 1936. kada je Zeljezni¢ka uprava zgotovila projekt,
Dubrovadka opéina i komora upuéuju predstavku ministru
saobradaja u kojoj traze da se nova putnicka Zeljezni¢ka
stanica ne gradi na obali Radié, veé na novoj obali koja
je bila dovrSena 1929. To je traZenje usvojeno i Direkcija
zeljeznica u Sarajevu izradila je novi projekt za podizanje
t. zv. pomorsko - Zeljeznitke stanice na novoj obali. Ali



kada su projekti i krediti bili veé odobreni, sada protiv te
nove lokacije ustaju svi uvoznici i izvoznici, a urbanisti
dak i protiv ¢itavog projekta. Uvoznici 1 izvoznici su s pra-
vom tra?ili da se najprvo uredi obala na Kantafigu navo-
deéi da se, oduzimanjem nove obale za spomenutu stanicu,
ne bi smanjio kapacitet luke. Urbanisti¢ki struénjaci pred-
lagali su, da se nova putnitka Zzeljezni¢ka stanica podigne
na Zarkovici, a ne u GruZu naglafavajuéi da se ta vrsta
stanica (t. zv. pomorsko-Zeljezni¢ka stanica) uopée ne po-
di¥e u sli¢nim lukama kao $to je GruZz. Dubrovalka opéi-
na i komora ostaju i dalje pri itavom projektu kako je
odobren s tim, da sc realizaja tog projekta odgodi do iz-
gradnje obale na Kantafigu. DPS u Splitu napokon je kon-
cem 1939. zgotovila projekte za Kantafig, a radovi su za-
poleli potetkom 1940, to jest tokom Drugog svjetskog rata.

Tedke posljedice rata veé su se osjetale i kod nas, na-
rodito u naglom skakanju cijena, §to znali i nadnica i ci-
jena materijalu. Stoga je posvuda dolazilo do obustave
javnih radova, pa tako i na Kantafigu. Iz tog razloga
obala je na Kantafigu ostala neuredena, i u takvom sta-
nju nalazi se i danas. Prema tome, Drugi svjetski rat spri-
jelio je i podizanje t. zv. pomorsko-Zeljeznicke stanice na
novoj obali, gdje se imala da podigne nakon izgradnje
obale na Kantafigu.

Ali o tom projektu t. zv. pomorsko-zeljeznic¢koj sta-
nici stru¢na urbanisti¢ka miSljenja iznosila su viSe nedo-
stataka, koji bi se mogli svesti na dva osnovna principa:
ckonomski i sacbraajno-tehnicki. Zamjeralo se i to, da se
tim projektom Zeli udovoljiti jednom zahtjevu luke koiji
ne postoji, to jest putnic¢ko - tranzitnom kao da je Gruz
izrazito tranzitna luka u putni¢kom prometu. Osim toga,
da pomorska stanica uistinu treba putni¢koj luci, ali ne
treba da ima bilo $ta zajedni¢kog sa putni¢kom Zeljezni-
¢kom stanicom i tako dalje. Zapazalo se takoder, da pro-
jektiranje nove putnitke Zeljeznitke stanice na novoj obali
ujedno znadi definitivno usvajanje stare austrijske trase Ze-
ljezni¢ke pruge Uskoplje-Gruz, koja pripada u najloije iz-
gradene pruge na teritoriji- Jugoslavije.

Zaista, kada bi se nedostatak pruge Uskoplje-Gruz sa-
stojao samo u usponu 25%p kao takovom, onda bi se iz-
mjenom vule na$lo brzo i lako rjefenje tome nedostatku.
Ali nova vua i nova putnika Zeljeznitka stanica nisu
glavni faktori u regulaciji Zeljeznitkog prometa, a pogo-
tovo nisu kod rjefavanja regulacije dubrovalkog Zzeljezni-
¢kog prometa. Uostalom za Dubrovnik ta dva rjcfenja ni-
su nova. Oni su se predvidali pred vife od dvadeset godi-
na, pa ih je usvojio i Urbanisticki institut. Medutim, Du-
brovniku je sada potrebno da se konaéno strutno izvede
do kraja regulacija njegovog Zeljeznikog prometa. Ali da
se uistinu to izvede, regulacija zahtjeva da na$i najstrucniji
Yeljeznilki inZenjeri izvrSe reviziju Citave pruge Brgat-
Gruy i da za zaglavak putni¢kog Zeljeznitkog prometa
iznadu najpovoljnije rjeSenje.

Nezavisno od svega toga, mifljenja smo, da je ovo
pitanje nadelne prirode, jer usvoji li se odnosno odobri li
se od strane nadlenih faktora spomenuti projekt, to bi
moglo znaditi da ée se i u ostalim nafim trgovalkim luka-
ma podizati putni¢ke Zeljeznitke stanice upravo na obali
u centru luke. S obzirom da je ovo jedan od karakteristi-
¢nih elemenata preZivjelog urbanizma iz XIX. vijeka, to
je taj momenat jo§ jedan razlog vide koji traZi, da se spo-
menuti projekt usvoji nakon rigorozne struéne analize
i kritike.

Izgradnja luke u Rijeci Dubrovatkoj i u uvali Ploge

Godine 1923. Sarajevska komora osnovala je komisiju
za izgradnju luke Plo¢e. Nakon ispitivanja i mjerenja U
uvali Plode, spomenuta je komora veé 1925. imala gotov
generalni projekt za imaginarnu luku Plote. Na temelju
tog projekta slijedeée godine upuluje predstavku ministru
saobradaja o potrebi gradnje nove luke, te je istodobno
odétampava kao zasebnu brofuru pod naslovom »Luka
Aleksandrovo (Ploda)«. U stvari, ta je predstavka napa-
dala luku u grufkoj uvali ili Gruz tvrdedi, da se ta luka
i pored dotjerivanja ne ée moéi razviti kao uvozno-izvozna
luka, to jest kao luka Plofe. Medutim stara je Dubrovacka

Operativna obala Dubrovacke luke
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komora stalno tvrdila obratno i u svojoj Spomenici od
1922. i u svojim godi¥njim izvje$tajima do 1936. Osim to-
ga, navodila je, da se Batala moZe urediti za lokalni pro-
met, a ostali dio luke za uvozno-izvozni promet. No, mje-
privredni faktori Dubrovnika wuvidjeli su tek
1936. da bi takva regulacija luke bila pogre$na, ¥to je od-
mah zabiljeZila lokalna sedmiéna $tampa. Tjednik »Dubra-
va« Br. 49/1936. donosi o tome posebni ¢lanak pod naslo-
vom »Prije nego padne odluka« i pored ostalog ka¥e ovo:
»Ponavljamo, na jednom kilometru gruske obale nemoguée
je dalje razvijati trgovinnu i turizam. Mi¥ljenja naih prvih

rodavni

privrednih autoriteta, da treba irit luku u pravcu Rijeke,
a ne u pravcu Batale — viSe su nego tolni«. Taj potpuno
novi momenat u privrednom Zivotu predratnog Dubrov-
nika 1936, pokrenuo je konaéno i Dubrovatku opéinu da
prouc¢i moguénost gradnje nove luke u Rijeci Dubrova-
¢koj, te je u vezi s time odmah izraden nacrt i proratun.

Ali Dubrovalka opéina sa svojim novim projektom —
nakon 16. godina uzaludne borbe sa Sarajevskom komo-
rom — i nehoteé je djelomi¢no priznala da su to&ni na-
vodi brodure »Luka Aleksandrovo« o luci u gru$koj uvali
odnosno da su potpuno netolni oni podaci koje je Du-
brovacka komora iznosila u Spomenici od 1922. i u svojim
godi$njim izvje§tajima do 1936. S time u vezi nastaje pot-

puno nova situacija u pogledu na uvjete koje grudka uvala .

pruza za razvitak kao uvozno-izvozna luka. :
Projekt — koji je izradio tehnilki odsjek Dubrovatke
opéine 1936. — predvidio je u MokoSici izgradnju teretne
zeljeznitke stanice, lutke kolosijeke, 1135. metara opera-
tivne obale, slagalita u povriini od 150.000 m? i most pre-
ko Rijeke Dubrovalke. U vezi s tim Dubrovalka komora
u svome izvjeStaju Br. 4—5/1936. ka’e jo¥ i ovo: »Kada
bi trebalo Dubrovatka Rijeka pru’a dalje moguénosti iz-
gradnje obale i na jednoj i na drugoj strani njenog toka«.
[Opaska: Prema podacima posljednjeg Godi¥njaka pomor-
stva za godinu 1956. Poduzeée luka i skladi¥ta u luci Plo-
Ce raspolagalo je — nakon 20. godina od poletka izgradnje
luke — sa povr§inom od svega 25.042 m® i 410. metara
operativne obale, dok isto poduzeée u Gru¥u sa povriinom

od 30.000 m? i 1.053 metra operativne obale. Medutim,
sama MokoSica moZe razviti povr$inu od 150.000 m?, bez
Sustjepana, Batahovine i Kantafiga.]

Dubrovacka je opéina 1936. izradila projekt samo za
MokoSicu, a ditavu ostalu obalu od Mokofice do Mirinova
i od Sustjepana do Batahovine — kako ka¥e i Komora —
nije uzela u obzir. To znadi, da ni nakon 16. godina uza-
ludne borbe sa starom Sarajevskom komorom ‘jo¥ nije bila
uotila potrebu o izradi generalnog projekta, pa stoga o
maksimalnom kapacitetu Dubrovatke luke nije znala upra-
vo nifta sve do 1941. Medutim, Sarajevska komora stalno
je isticala maksimalni kapacitet koji ée imaginarna luka
Plote posti¢i nakon njezina potpunog uredenja, a to je
upravo najprivlaéniji faktor za ulaganje investicija u jednu
luku.

Na temelju jednog fragmenta iz 1936. godine od strane
dubrovacke opéine bila je nadle’nim drfavnim organima u
Beogradu skrenuta paznja na daleko veée trofkove izgrad-
nje luke Ploée pak je tom prigodom bilo ¢ak navedeno da ée
izgradnja MokoSice zapadati 40 milijuna dinara, dok ée iz-
gradnja luke Ploe zapadati 400,000.000 din. Raduna se, da je
za izgradnju zeljeznic¢kih i luékih objekata za novu luku utro-
Seno od 1937. do 1940. blizu 300,000.000 predratnih dinara, a
da do tada nije jo§ bila sposobna za eksploataciju. Zapra-
vo, nikad se toéno ne ée ni saznati koliko je investicionih
sredstava utrofeno u luku Plode do 1941., jer sredstva su
se crpila iz letiri razna izvora. Vjerojatno ti radovi danas
predstavljaju vrijednost od blizu 20. milijardi dinara, pa
je jasno da se sve to nije moglo da napusti poslije oslobo-
denja. Stoga je nastavak gradnje luke Plode bio potpuno
opravdan.

Dubrovnik nije imao struénu komisiju za izgradnju
luke i Zeljeznice. Medutim Sarajevska komora je tu komi-
siju imenovala u suradnji sa Druftvom inZenjera i arhite-
kata u Sarajevu u kojoj su jo§ radili i dva sveudili§na pro-
fesora iz Beograda. Djelovanje te komisije financirala je
bosanska industrija i banke. Prema tome, u Dubrovniku
od svega toga nije postojalo nita, pa stoga sa nauénog i

M/b ,Sarajevo* krca u Dubrovackoj luci

320



struénog glediSta njegova borba nije ni bila na visini. Taj
je nedostatak proizlazio iz lo$e urbanistitke politike opéin-
ske uprave Dubrovnika do 1941., koja se ogleda upravo u
pomanjkanju generalnog projekta za uredenje luke. Du-
brovniku je nedostajalo to najmoénije sredstvo u njegovoj
borbi, koje je uzrokovalo ne samo nazadovanje njegove
luke, veé umalo da nije stvorilo pravu zbrku u izgradnji
zeljeznica na jugu. Izgradnji pruge Metkovié - uvala Plode
dat je prioritet, ali najteze je bilo to, $§to je potpuno na-
pusten pravac Foda-Bileée i $to je usvojen onaj Fola-Nik-
$§ié, koji je Dubrovniku imao da pored veé postojele za-
obilazne pruge do Gabele, stvori jo§ i drugu Bileée-Niksié-
Fola. BaS u tom momentu Dubrovnik je izradio projekt
za uredenje luke u MokoSici, ali i taj projekt sa urbani-
stickog gledi§ta znalio je malo ili niSta, jer je predstavljao
nastavak fragmentarne dogradnje luke, bez sistema i una-
prijed smiSljenog plana.

Unapredenju Dubrovatke luke do 1918. suprostavljala
se Austrija i Ugarska, ali sve teSkoée koje su se stvarale
Dubrovniku u ostvarenju dogradnje luke i izgradnje trans-
verzalne Zeljeznice u periodu od 1918. do 1941. proizlazile
su — kako vidimo — kao posljedica pomanjkanja gene-
ralnog projekta za uredenje luke. Ali ni ministarstvo sa-
obraéaja nije niti pokuSalo da pomogne -Dubrovnik u iz-
radi tog projekta, kao $to je to radilo u prilog luci Plode,
pa bi iz toga trebao da slijedi zakljuak da je to ministar-
stvo — u pomanjkanju ispravne ekonomske i maritimne
orijentacije — pravilo namjerne pote$koée starom Gradu,
koji se te$kim trudom podizao preko tisuéu godina. Drugi
svjetski rat zatekao je grad Dubrovnik bez generalnog pro-
jekta za luku, ali i bez objavljene borbe koju je vodio od
1852. do 1941. za izgradnju transverzalnog kolskog puta,
luke i transverzalne Zeljeznice.

Oslobodenje zati¢e Dubrovnik bez tog projekta i bez
te historije, pa je od svih jugoslavenskih luka u tome Du-
brovnik bio izuzetak. Zato, kada je tokom 1948. do 1950.
mjeSovita komisija struénjaka Ministarstva pomorstva i
Ministarstva Zeljeznica FNR]J radila Elaborat o izgradnji
luka i Zeljeznica, nije raspolagala nikakvim nauénim i stru-
énim materijalom ni o luci ni o Zeljeznici Dubrovnika. Ba$
obratno, raspolagala je onim starim materijalom koji je
sadrzavao nepovoljne podatke o Dubrovniku kao trgo-
vackoj luci. StoviSe, ta je komisija zatekla izgradena pri-
staniSta u uvali Plode, gotovu Zeljeznicu i Zeljeznike sta-
nice od Metkoviéa do Plo¢a, te ujedno i napuSteni pravac
Fola-Bilea. Prema tome, u toj dosta nejasnoj situaciji
planirala je Dubrovnik kao luku za putniéki promet i za
lokalni teretni promet. Na taj Elaborat Dubrovnik nije
stavio prigovor, jer ni on — kao ni spomenuta komisija —
nije raspolagao nikakvim materijalom potrebnim za do-
kumentaciju. Prva monografija o pruzi Fola-Bileée obja-
vljena je 1954. pod naslovom »Zeljezni¢ke veze Bosne s Ja-
dranom« dok je Narodni odbor Opéine Dubrovnik veé bio
poduzeo mjere za izradu regulacionog plana luke i za iz-
gradnju pruge Fola-Bilele.

Medutim na velikom naué¢nom i stru¢nom Savjetova-
nju o problemima saobraéaja u Beogradu 1957. ulinjen je
prigovor na Elaborat stru¢ne komisije o izgradnji saobra-
éaja FNRJ, jer se u zakljuécima Savjetovanja pored ostalog
kaze i ovo: »Pri razradi perspektivnog plana luka, trebalo
bi voditi ratuna da plan izgradnje saobralajne mre’e ne
izazove napultanje izvjesnih postojeéih lulkih kapaciteta

kao na primjer luku Dubrovnik, da na taj nalin ne bi iz-
gubili ne samo odredenu materijalnu vrijednost koju pred-
stavljaju lucki objekti, nego i ekonomske vrijednosti izra-
zene u iskustvu, struénom kadru i mnogim postojeéim
objektima koji u cjelini ¢ine jednu luku«. Medutim, to je
Savjetovanje ‘postavilo i posebne zadatke svim na$im gra-
dovima, a u tom je momentu Urbanisti¢ki institut NRH
upravo radio na razradi urbanisti¢ke regulacije Dubrovni-
ka. Misljenja smo, da je Urbanisti¢ki institut trebao da
smatra da' je ‘regulacija luke Gruz — Rijeka Dubrovacka
najhitnija potreba grada Dubrovnika. Medutim, Urbani-
sticki institut na izlozbi radova o regulaciji luke uopée
nije prikazao nikakav pokuSaj izrade generalnog projekta
za uredenje luke Gruz — Rijeka Dubrovalka, veé je pri-
kazao samo jedan fragment, to jest samo Gru$ku uvalu do

Batahovine. Prema tome, Urbanisti¢ki institut NRH jo$
nije dopro ni do one tolke, do koje se bilo doprlo pred
dvadesetdvije godine — do Mokogsice.

(1. IV. 1958.).
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