O pomorskim vezama Jugoslavije s juznom ltalijom

Povodom uspostavijanja pruge Rijeka - Dubrovnik - Bari

Kap. Luko Vidak

Na velikom Savjetovanju o problemima saobradaja u
Beogradu 1957., Turistitki savez Jugoslavije iznio je po-
trebu uvodenja redovite pomorske pruge Dubrovnik-Bari-
Dubrovnik. I doista Jadranska linijska plovidba veé u 1958.
uspostavlja pomorsku vezu izmedu Dubrovnika i Juzne
Italije. Od tada, ljetna ekspresna pruga Venecija - Pireaus,
sa polaskom iz Venecije, sedmiéno saobraéa na potezu Du-
brovnik-Brindisi, a na povratku iz Pireaus-a, skreée u Bari
i odrzava sedmiénu vezu izmedu Bari i Dubrovnika. Al
osim te veze, sada se uvodi posebna sedmina brza pruga
Rijeka-Dubrovnik-Bari i natrag, koju ée vrditi luksuzni
parobrod »Partizanka« i to samo za vrijeme sezone od 3.
VII. do 22. IX. 1960.

Dubrovnik — iako eminentno pomorski grad —
s ovim prugama dolazi do jo¥ jadeg izrazaja i kao turisti-
¢ko sredite Jugoslavije. Ali pored pomorstva i turizma,
Dubrovnik razvija i druge grane privrede za koje ispunja
uvjete, jer na to ga prisiljava njegov iznimni polo¥aj. Taj
iznimni polo#aj Dubrovnika ogleda se u njegovom skude-
nom i siroma$nom podrudju bez ruda, padnjaka i oranica
ili u kr¥u i morskim hrdinama koji elementi sadinjavaju
pretezni dio njegova podrudja. Upravo stoga, Dubrovnik
je viekovima bio upuéen da se te¥ko bori za svakj j naj-
manji ekonomski izvor za svoj opstanak. No ti su mu
faktori uzdizali poseban stvaraladki duh i udarali su pra-
vac njegovom ekonomskom ¥ivotu i vjekovima su podr-
zavali njegovu jedinstvenu ekonomsku politiku.

Poslije 1815. Dubrovnik je stalno nazadovao, ali uglav-
nom zato, §to mu je Austrija prekinula transverzalnu kop-
nenu vezu s njegovim ekonomskim zaledem; pa ga tako
potpuno upropastila kao trgovalki i industrijski grad, a
posebno kao tranzitnu putnidku i teretnu luku Balkana.
Ali kako je ta ekonomska proslost Dubrovnika slabo is-
traena i obradena, to neupuéena javnost jo¥ i sada dr¥i,
.da privrednom razvitku Dubrovnika doista smetaju siro-
madni ekonomski izvori, slabi i negativni elementi njegova
geografskog poloZaja. Medutim, stari je Dubrovnik uspio,
da bad u njima iznade jake i pozitivne faktore za svoj
razvitak i opstanak. Prije svega, kopneni put Dubrovnika,
koji se postepeno i s malim usponom dize od Ploéa pre-
ko Ivanice do u njegovo neposredno zalede — Hercego-
vinu, zatim otvoreno more pred njegovom obalom, te za-
Stidena luka Gru¥ — Rijeka Dubrovatka s Koloéepskim
kanalom, te mala udaljenost od Apeninskog poluotoka i
tako dalje, predstavljaju skup jakih pozitivnih geografskih
faktora i to.ba$ onih faktora, koji su vjekovima uzdizali
Dubrovnik ne samo kao pomorski grad, nego kao i glav-
nu trgovacku, odnosno kao glavnu tranzitnu putnitku i
teretnu luku Balkana, koja se kao takova uglavnom odr¥ala
sve do 1806. .

Za sada, do uredenja suvremenih kopnenih veza s Ev-
ropom, novi Dubrovnik veé razvija pomorstvo i turizam.
I ba$, na uzdizanju Dubrovnika kao turistickog grada, ve-
likih zasluga ima radni kolektiv Jadranske linijske plovid-
be, $to se upravo ogleda u njegovim Sezonskim redovima

_ plovidbe. Stovide, i u novi Sezonski red plovidbe za 1960.

opet je uvritena jedna nova sezonska brza pruga, to jest
Dubrovnik-Bari-Dubrovnik, pa éemo se u vezi s time u
najkrupnijim crtama osvrnuti i na historijski razvitak te
stare Dubrovatke pomorske pruge. Ali 6dmah naglafava-
mo, da tu proflost ne iznosimo zato, da bi naglasili zaslu-
gu starog Dubrovnika $to je Jugoslavensko primorje veé
od XII vijeka imalo organiziranu redovitu pomorsku ve-
zu s talijanskim lukama na Jadranu ili da bi ukazali kako
je nastala pruga Dubrovnik-Bari-Dubrovnik. Ba¥ naprotiy,
s ovim prikazom Zelimo — pored ostalog — ukazati i na
neke zapreke, koje su do Drugog svjetskog rata kodile
pravilan razvitak pruge Dubrovnik-Bari-Dubrovnik, ¥to
moze da pruZi skroman doprinos pravilnoj organizaciji re
pruge i danas.

I

Pruga Dubrovnik - Bari za vrijeme Dubrovatke republike.

Trgovatke veze izmedu Dubrovnika i talijanskih luka
od XIIL vijeka stalno su se razvijale tako, da su pruge u
XVL vijeku iz Dubrovnika ifle u tri razna pravca: prema
lukama Apulije, prema Ankoni i Veneciji. Promet na tim
prugama bio je Ziv i redovit, te se odrfavao skoro svake
sedmice. Od 50-tih godina XVL vijeka, gradili su se &k i
posebni brodovi za odrfavanje tih redovitih pruga, Du-
brovadka republika je posebnim naredenjima osiguravala
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prvenstvo u krcanju i redovit odlazak brodova koji su te
pruge obavljali. Iz Bari kao i iz ostalh luka Apulije, Du-
brovnik je preteZzno dobijao pSenicu, drvo i ulje. Redovi-
“te veze s talijanskim lukama na Jadranu, Dubrovalka re-
publika odrZavala je sve do svoje propasti.

II.

Pruga Dubrovnik-Bari za vrijeme Austro-ugarske.

Dubrovnik se
nije snabdjevao kopnenim putem, veé pretezno morem.
Iz Bari je uglavnom dobijao vole, povrée i pfenicu, odno-
sno bra$no, a iz Trsta uglavnom kolonijalnu i industrijsku
robu. Na potezu Bari-Dubrovnik potpuno je dominirala
talijanska zastava, a izmedu Trsta i Dubrovnika odrzavao
je redovitu prugu Austrijski Lloyd. Talijanska i germanska
penetracija te$ko se osjetala na Jugoslavenskom primorju,
a i ditav pomorski promet, odnosno redovite pruge odr¥a-
vala su tuda brodarska poduzeéa. Samovolja Austrijskog
Lloyda narolito se ogledala- 'u redovima plovidbe. Istina,
protesti Dubrovnika bili su uzaludni, ali ba§ ti momenti
iz njegove ekonomske borbe bili su od presudne vaznosti
u njegovom daljem ekonomskom, odnosno u pomorskom
razvitku.

1880. Dubrovnik nabavlja prvi putni¢ko-teretni paro-
brod »Dubrovnik« od 219 Brt. i 310 tona nosivosti, kojim
se udaraju temelji Dubrovalkoj parobrodarskoj plovidbi,
to jest prvom brodarskom poduzeéu te vrsti na Primorju.
S novim parobrodom odmah se uspostavlja redovita pru-
ga Trst-Dubrovnk-Bari. Va’no je naglasiti, da je Dubrov-
nik udario temelje jugoslavenskom obalnom parobrodar-
stvu bez drZzavne pomoéi. Prema tome, prva jugoslavenska
pruga Dubrovnik-Bari uspostavljena je pred 80 godina, te
je kona¢no bila ukljuena u sistem austrijskih subvencija.

Za vrijeme Austro-ugarske vladavine

IIL

Prilike na Primorju poslije osnivanja Drzave SHS.

Po zavrSetku Prvog svjetskog rata, stara je Italija na
raznim mirovnim konferencijama svim silama nastojala da
pomorski ovlada ¢ditavim Jadranom i da vrdi kabotazu na
na$em Primorju. Medutim Drzava SHS zabranila je kabo-
tazu svim inozemnim brodovima (PO Br. 7663/1924.), pa se
smatra, da je ba$ ta zabrana predstavljala jedan od najvi-
$ih uspjeha predratne Jugoslavije i u spoljnoj i u pomor-

- skoj politici do Drugog svjetskog rata. =

' Ali Trst i Bari i dalje su ostali, u Drzavi SHS, centri
. za snabdjevanje ¢itave Dalmacije — pa i Dubrovnika, kao
i za vrijeme Austro-ugarske. Istina, kako éemo naprijed
vidjeti, snabdjevanje Drzave SHS- poljoprivrednim proiz-
vodima iz Trsta i Bari svelo se kasnije na minimum carin-
skim mjerama. Ali zbog zanemarivanja jugoslavenskih lu-
ka, nezavisnost od talijanskih luka nije postignuta ni do
1941. Sasvim usput, moramo istaknuti &njenicu, da ni u
turistitkom prometu nikad nije postignuta potpuna neza-
visnost od spomenutih tudih luka i ba$ zbog pomanjkanja
normalne Zzeljeznike veze Dubrovnika s Evropom. Zapra-
vo, tu normalnu vezu nije imala ditava Dalmacija sve do
1925. '

: Medutim, kao i svi otoci na Jadranskom moru, i Du-
brovnik se snabdjevao morem, a pogotovo se morem od-
.vijao &itav njegov putnitki promet s Evropom. Do 1918.
taj-se promet odvijao preko Trsta ili Rijeke, poslije 1918.
preko Trsta i 'Sufaka, a kasnije od 1925. i preko Splirta.
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Oko tridesetih godina njima se pridru¥ila i Venecija, pa je
konaéno tu zaostalost Dubrovnika zatekao Drugi svjetski
rat.

Redovite pruge obalne plovidbe izmedu dva svjetska rata.

Izmedu dva svjetska rata jugoslavenska brodarska po-
duzela razvila su preko 70 redovitih pruga. Ali od svih tih
pruga, Dubrovnik-Bari-Dubrovnik, bila je jedina transver-
zalna pruga koja je saobraéala izmedu juZne Italije i naleg
Juznog Primorja, pak stoga ta pruga upravo nameée da se
postavi njezina politicka i ekonomska analiza. No radi
obuhvaéanja najvaznijih &injenica i njihovog lakieg tuma-
lenja, potrebno je tu prugu razmotriti kroz dva vremen-
ska razdoblja. Prvo od 1918. do 1925. i drugo od 1925. do
Drugog svjetskog rata.

Pruga Dubrovnik-Bari od 1918. do 1925,

Pruga je zapolela radom 1919., a prva drfavna pomot
redovitim prugama u obalnoj plovidbi podela se davati u
skromnim granicama tek od budZetske godine 1922/23. Do
1928/29. to jo§ nisu bile subvencije, jer ta se drZavna po-
mo¢ jo§ nije temeljila na ugovoru,. nego na zakljuécima
sastanaka, koje je svake godine sazivalo, odnosno odria-
valo Ministarstvo saobradaja sa zainteresiranim brodarskim
poduzeéima.

Ali ba§ u tom periodu oskudne drZavne pomodi, Du-
brovnik je pruZio golem prinos na suzbijanju tude domi-
nacije na Jadranu i to ba$ u najteZim vremenima, kada se
narodito isticalo nastojanje’ te dominacije. Ne samo $to je
u tom periodu obnovljena flota putni¢kih brodova, veé se
na Jadranu pojavljuju i prvi jugoslavenski luksuzni put-
ni¢ki brodovi. O tome »Jugoslavenski pomorac« Br. 3/1925.
pored ostalog kaZe i ovo: »Od 1. veljale o. g. Dubrova-
¢ka plovidba stavlja u prugu svoj novi luksuzni brzi pa-
robrod »Kumanovo« koji ée saobraéati na liniji Trst-Split-
Gruz-Bari i natrag. »Kumanovo« ée biti jedan od nalih
najluksuznijih parobroda na Jadranu«.

Analiza nam dakle pokazuje, da funkcija redovite
pruge Dubrovnk-Bari-Dubrovnik ima, istina, do 1925. pre-
tezno veliki nacionalni i politi¢ki karakter, ali je i njezi-
na ekonomska funkcija bila takoder vaZna, jer se Dubrov-
nik tada snabdjevao u Bari raznim va%nim Zivotnim po-
trebama.

Pruga Dubrovnik-Bari od 1925. do Drugog svjetskog rata.

U ovom razdoblju pruga poprima isklju¢ivo nacional-
ni i politicki karakter, a ekonomska funkcija potpuno ne-
staje. U vezi s time, vaZna su dva momenta: prvo, objava
predloga Zakona o opéoj carinskoj tarifi sa uvoznim i iz-
voznim carinama (S. N. Br. 136/1925.), odnosno rjedenje
Ministarskog savjeta Br. 39.202/1925. o carinskim tarifama
na sve vrsti braSna i ostalih predmeta ishrane (S. N. Br.
186/1925.) i drugo, Ugovor o organizaciji i vrienju re-
dovnog pomorskog saobralaja i prijevoza po$te morem,
koji je sklopljen izmedu Ministarstva saobrataja i brodar-
skih poduzeéa (MSUP Br. 10.683/1928.)

Nove carinske tarife nisu imale samo fiskalni karaketer,
veé i cilj da zaltite jugoslavenske proizvodade od inozemne
konkurencije (Agrarni protekcionizam). Te su tarife za u-
vijek eleminirale Bari kao snabdjevacki centar-i uspjele su
¢ak udariti temelje kulturi ranog povréa na nafem Primor-
ju. Ali uvodenjem novih carinskih tarifa, prestao je i pro-
met uvozne robe na pruzi Dubrovnik — Bari. Medutim
izvoz ovom prugom nikad nije bio od nekog osobitog zna-



¢aja, jer su izvozni promet obavaljali uglavnom talijanski
jedrenjaci uz mnogo nifu vozarinu. Dakle, iako ta pruga
od 1925. vife nema skoro nikakav ekonomski karakter,
ve¢ samo nacionalni i polititki, Dubrovatka plovidba je
nije ukinula, premda za odrZavanje te pruge jo nije bila
obavezna ugovorom. Ali osim $to je prestao teretni pro-
met, ni putni¢ki promet nije bio od nekog znalaja i uopée
nije imao turisticki karakter. Prugu su uglavnom koristili:
trgovci, industrijalci, iseljenici za Australiju i Ju¥fnu Ame-
riku, domaéi i strani pomorci, te Jugoslavenska diplomat-
ska sluzba.

Analizirajuéi razne elemente pruge Dubrovnik — Bari,
lako je prosuditi da je to bila izrazito pasivna pruga. No
ipak, ta je pruga bila ukljufena ba$ u mreZu pruga odre-
denih prvim ugovorom, koji je 1928. potpisan izmedu Mi-
nistarstva saobracaja i Dubrovalke plovidbe. Tim prvim
ugovorom, i Dubrovalka plovidba se bila obavezala da ée
za vrijeme trajanja ugovora od 1. travnja 1928. do 31. o-
zujka 1938. odrZavati, sa vlastitim brodovima, redovite
pruge za saobradaj putnika i robe, kao i za prijevoz pofte
prema utvrdenoj MreZi pruga, medu kojima je bila i pruga
Dubrovnik — Bari. Poslije potpisivanja ugovora, u pruzi je
saobracao p/b »Petka« sve do 1937. Medutim, te je godine
p/b »Petka« trebao biti upuéen na popravak, ali kako nije
bilo drugog broda da ga zamijeni, to je pruga bila obu-
stavljena sporazumno s Ministarstvom - saobralaja, dakle
prije isteka dugoroénog ugovora, koji je vrijedio do 31.
ozujka 1938.

Zasto je do 1937. na pruzi Dubrovnik - Bari izostao
putni¢ki promet

Istina, pruga Dubrovnik — Bari od 1925. do 1937.
imala je isklju¢ivo nacionalni i politi¢ki karakter, ali ¢&i-
njenica je, da drzava ni u 20 godina nije mogla da namak-
ne sredstva, odnosno da brodarsko poduzeée nije moglo
da se upulta u izgradnju novog broda za odrZavanje jedne
pasivne pruge. Stoga je na toj pruzi — za vrijeme traja-
nja ugovora — saobradao zastarjeli parobrod »Petka« od
547 Brt, graden 1896. Medutim da je za tu prugu bio i-
zgraden novi prikladan brod, ta bi se pruga sigurno bila
reklamirala v inozemstvu kao izletni¢ka ili turisti¢ka pru-
ga. Ali zapreka tome, bio je ba$ taj mali zastarjeli brod
bez modern® komfora i s ogranifenim kapacitetom put-
ni¢kih lezaja. Inozemnim putni¢kim organizacijama za
grupna putovanja, takav brod nije ispunjavao uvjete za
njithovo poslovanje, pa je i to jedan od glavnih uzroka

slaboj frekvenciji u putni¢kom prometu na toj pruzi.

Prva pojava mototurizma na Jugoslavenskom Primorju i
pruga Dubrovnik - Bari

Dok su sve luke Sjeverne i Zapadne Evrope, a poseb-
no sve luke prve, druge, treée i letvrte kategorije Zapad-
nog Mediterana bile vezane dobrim putovima i ¥eljeznicom
prije Prvog svjetskog rata, dotle je Austro-ugarska zane-
marivala sve nafe luke, osim Trst i Rijeku. Uz obalu
Jugoslavenskog Primorja nije postojao (longitudinalni) dr-
zavni kolski put kao kontinuiran, $tovife, na izgradnju tog
puta. nikad se nije ni pomiSljalo, a pogotovo nije na lon-
gitudinalnu Yeljeznicu. Citava obala od Hrvatskog primor-
ja do Srednje Dalmacije, to jest od Karlobaga do Trogira
nije imala drZzavni kolski put uz more. Zadar sa Sibeni-
kom bio je vezan putom Zemunik-Benkovac-Skradin-Gu-
lin, a Sibenik s Trogirom preko Boraja. Zatim prekid na-
staje i na obali od Podgore sve do Neuma, odnosno Slano-

ga, te od Tivta do Budve. Drzavni kolski put na Jugosla-
venskom Primorju iSao je pretefno brdovitim krajem, a
graden je bio s elementima samo za promet zapre¥nim ko-
lima. U tom je stanju zatelen .taj put 1918., a uglavnom i
1945. godine. ;

Istina, poslije 1918., prva Jugoslavenska drfava osjetila
je veliku potrebu uredenja. jednog neprekidnog puta uz
more duZ Citavog Primorja, pa je tako nastao pojam Dal-
matinske magistrale. Ali razvitkom automobilskog prometa
stvarao se novi pojam Jadranskog turistitkog puta. Dakle,
najprvo samo pojam, jer u stvari taj put nije uopée posto-
jao, niti se izgradio do Drugog svjetskog rata, osim $to
je bio ureden moderan kolnik izmedu Sufaka i Novog,
Trogira i Splita, te Komolca i Zvekovice. Ali, neke zna-
¢ajnije rekonstrukcije nisu izvriene, iako je taj put bio
uzak, krivudav, nepravilne nivelete i tako dalje.

Iako dakle do Drugog svjetskog rata Jadranski turi-
sticki put nije postojao, ipak je promet turisti¢kih auto-
mobila stalno rastao duZ &itavog Jugoslavenskog Primorja,
sve do Dubrovnika i dalje do Boke Kotorske. Pojavu tog
prvog internacionalnog automobilskog prometa uvjetova-
la su tri faktora: Zakon o opéoj carinskoj tarifi (S. N. Br.
136/25.), pristup prve Jugoslavenske drzave Medunarodnoj
konvenciji o saobraaju automobilskih vozila (S. N. Br.
48/26.), i Medunarodnoj konvenciji o fiskalnom refimu
inozemnih automobilskih vozila (S. N. Br. 45/33).

U tom prvom razvitku internacionalnog mototurizma
kod nas, inozemni automobilisti, koji su stizali do Dubrov-
nika, pretezno su se vralali brodom, a ne vife kopnom.
Ali lo$i putevi na Primorju, nisu bili jedini i glavni uzrok
$to su se ti turisti vraali brodom, nego i Zelja tih turista
da na povratku vide i Italiju. Stoga se oko tridesetih go-
gina poleo javljati prvi promet inozemnih turistitkih au-

tomobila i na pruzi Dubrovnik — Bari. Ali, kako je tu
prugu tada vr$io mali zastarjeli p/b »Petka« — koji nije
bio prikladan za prijevoz automobila — to su inozemni a-

utomobilisti ili izbjegavali tu prugu, pa odlazili talijanskom
prugom ili su (pretezno) koristili longitudinalne pruge. Ali
svi nisu bili zadovoljni s time $to su Jadransko more pre-
laziti uzduZz, mjesto poprijeko do Bari.

O pitanju ekonomske funkcije predratne pruge Dubrovnik
— Bari — Dubrovnik

Prije svega vaZno je naglasiti, da su upravo ekonomski
interesi bili glavni razlozi $to je Dubrovnik jo$ u XII. vi-
jeku uspostavio redovitu prugu s JuZnom Italijom (Bari),
koja je s manjim prekidima uspjeSno funkcionirala sve do
1925., kada je Bari konafno prestao biti jedan od glavnih
snabdjevackih centara Dubrovnika. Ali ni poslije toga, pru-
ga Dubrovnik — Bari — Dubrovnik nije bila ukinuta,
iako vife nije imala ekonomski karakter. Ali u ¢ditavom
tom periodu, ipak su najznalajniji ovi momenti: 1) U
XVI. vijeku gradili su se posebni brodovi za odrZavanje
redovitih pruga s talijanskim lukama na Jadranu, a pro-
met brodova u tim prugama bio je reguliran posebnim
naredenjem Dubrovacke Republike; 2) za vrijeme Austro-
ugarske i1 za vrijeme predratne Jugoslavije, ta pruga nije
organizirana inicijativom drZave, veé Dubrovéana; 3) Du-
brovéani su sami, bez dtZavne pomoéi, nabavili brodove
za odrzavanje pruge i u prvoj i u drugoj drZavi; 4) i u
prvom i u drugom: sludaju, Dubrovéani su sami odrZavali
tu prugu viSe godina; i 5) pruga Dubrovnik — Bari ko-
natno je bila ukljuena u sistem subvencije i u Austro-
ugarskoj i u predratnoj Jugoslaviji.
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Istina, poslije 1925. pruga se odrfavala iz nacionalnih
i politi¢kih interesa, ali iz analize ekonomske funkcije te
pruge, izmedu dva Svjetska rata, proizlazi zakljuéak, da
je pruga Dubrovnik — Bari imala konaéno dar.dobro. pro-
radi. Naravno uz uvjet, da novi dugoroéni ugovor o sub-
vencijama predvidi izgradnju novog broda, odnosno posebni
tip broda. Jer, taj novi brod trebao je da zadovoljava ra-
zne zahtjeve: 1) da ima moderan komfor; 2) da ima odgova-
rajuéi kapacitet putnitkih lefaja, ukoliko je ta pruga imala
da bude noéna pruga; 3) da ima poseban uredaj za smje$taj
odredenog broja turistitkih automobila; 4) da ima hladnja-
¢u za transport zaledenog mesa, ukoliko se imala da reali-
zira zamisao o razvitku Dubrovnika kao centra za izvoz.

IV.

Potreba obnove pruge Dubrovnik — Bari — Dubrovnik
u FNR Jugoslaviji

Uspostavom sezonskih pruga s Ju¥nom Ttalijom, tek je
djelomiéno rjefeno pitanje obnove pruge Dubrovnik — Bari
— Dubrovnik, pa se stoga nameée obnova redovite godi-
$nje pruge. Naravno, uspjeh bilokoje pruge, sezonske ili go-
didnje, zavisi danas u prvom redu o organizaciji internacio-
nalne propagande. Istina, poslije Oslobodenja, od obnove
porudenih ili oftelenih kapaciteta hotelske industrije do or-
ganizacije turizma i osnivanja naih predstavniftava za turi-
zam u inozemstvu, postignut je golem napredak, te je, osim
toga, za propagandu u inozemstvu samo iz sredstava Turi-
stickog saveza Jugoslavije utrofeno od 1953. do 1957. preko
260 milijuna dinara. Ali, cjelokupna sredstva, koja su se u
tu svrhu mogla do sada da odvoje s velikim naporom, jo§
su znatno slabija od sli¢nih ulaganja ostalih zainteresiranih
evropskih zemalja u razvitku turizma. Osim toga, nasa pred-
stavni$tva za turizam u_ inozemstvu, daleko zaostaju za bro-
jem sliénih organizacija ostalih turistidkih zemalja, 1 po nji-
hovoj opremi i po broju uposlenog osoblja. Stovife, nata
internacionalna propaganda jo$ nije dospjela da zahvati
sva podrucja Evrope, koja su od narolitog interesa za nal
turizam.

Toéno je, da je Drugi svjetski rat zatekao prugu Du-
brovnik — Bari kao pasivnu prugu, ali — kako nam je
analiza pokazala — razlozi su bili subjektivne ili privremene
naravi. Stoga taj sluéaj s predratnom prugom, ne bi danas
nikako smio biti neki utjecajni faktor za odbacivanje za-
misli o organizaranju redovite godiSnje pruge. Stovie, u
predratnoj Jugoslaviji nije bila pasivna samo ta pruga Du-
brovnik — Bari, nego je bilo i drugih mnogo veéih $teta,
ali sve to skupa treba pripisati lodoj doratnoj pomorskoj i
turistickoj politici. Prije svega, uople se nisu stvarali ni-
kakvi uvjeti za razvitak zimskog turizma, pa je zimska se-
zona bila upravo mrtva sezona za &tavu hotelsku industri-
ju Jugoslavenskog Primorja i za &itavu flotu luksuznih put-
ni¢kih brodova (zimska rasprema). Osim toga, neizraden si-
stem posebnih povlastica u zimskom putnitkom saobradaju,
$tetovao je ne samo ditavom saobraéaju, nego privredi uop-
¢e. O predratnoj dravnoj djelatnosti u oblasti internacio-
nalne propagande mo¥e da se govori malo ili ni¥ca, Dakle,
sve su to elementi onda¥nje nale opée zaostalosti, koja jo§
i danas zahtjeva doista mnogo truda i sredstava za njezino
potpuno svladavanje.

Na kraju analiza upuéuje na jedan poseban zakljudak,
to jest da nije dovoljno samo uspostaviti prugu, jer jedna
pomorska pruga nije i ne smije biti sama sebi svrha, Za nje-
zin uspjeh potrebni su veliki svestrani napori i raznovrsne
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organizacione mjere, ne samo unutar brodarskog poduzeéa,
nego ba$ mnogo viSe izvan njega. Ako se stvari tako postav-
ljaju, onda otpada svaka sumnja i u uspjeh godiénje redovite
pruge Dubrovnik — Bari — Dubrovnik, U prilog tome go-
vori viSe ¢injenica:

1) U TItaliji veé postoji ureden autoput uz &ravu obalu,
a kad se i kod nas dovr¥i Jadranska magistrala, onda ée i
jedna i druga obala Jadrana imati uredene putove. Ali time
nastaje na Jadranu jedan potpuno novi momenat s obzirom
na internacionalni turizam, odnosno mototurizam. Koritte-
njem upravo pruge Dubrovnik — Bari — Dubrovnik (u ko-
joj treba uposliti poseban tip broda), razvitak internacional-
nog turizma ili mototurizma mo¥e da poprimi velike ra-
zmjere. Inozemni automobilisti moéi ée da vide i Jugoslaviju
i Italiju, samo uz razliku trotkova, kratkom voznjom bro-
dom na relaciji Dubrovnik — Bari ili obratno. Ta je okol-
nost za nas od goleme vaZnosti, jer je u Italiji osobito razvi-
jen i nacionalni i internacionalni mototurizam, a cjelokupni
internacionalni turisti¢ki godi¥nji promet u Tcaliji dostiZe
zama$an broj od preko 10 milijuna turista.

2) Poznato je, da je Dubrovnik po svojim historijskim
spomenicima i prirodnoj ljepoti od jednake atrakcije 1 ljeti
i zimi. Ali manje je poznato, da postoji jedna od najinte-
resantnijih atrakcija Dubrovatke zimske sezone to jest mo-
guénost zimskog sporta u blizini Dubrovnika — na Orjenu
(1895 m). Taj na$ buduéi Davos sve do polovice svibnja
strfi u snijegu nedaleko sunéane Dubrovalke morske obale.
Dok proljetno sunce sprijefava zimski sport na svim ostalim
jugoslavenskim planinama, pa &k i u Sloveniji i u zaslo-
njenim mjestima Gorskog Kotara, dotle na krajnjem Jugu
— u blizini Dubrovnika sve do poletka ljeta postoje poljane
na kilometre duge s najizvrsnijim snijegom za skijanje. Or-
jen — ta planina s vje¢nim ledom i Dubrovnik s njegovom
sunéanom obalom, dva su doista opre¢na pojma ili dva ne-
spojiva kontrasta. Ali Dubrovnik i Orjen jedinstveni su i
kod nas i u svijetu, ba¥ zbog toga §to su u tome izuzetak.
Turisti¢ki savezi Hrvatske i Jugoslavije, trebali bi da ovoj
rijetkoj pojavi u svijetu poklone vide pa¥nje u svojem bu-
duéem radu. U propagiranju nafeg turizma uople, a ne samo
pruge Dubrovnik — Bari — Dubrovnik, ne bi smjelo da
izostane isticanje zimskog sporta na na¥em JuZnom Primorju,
odnosno isticanje moguénosti sporta i na snijegu i na moru
ili skijanja i kupanja u jednom danu, naravno, sve to, uz
predhodne organizacione mjere. Uvjete za razvitak tog zim-

skog turizma pru’a Dubrovnik — jedan od najljepdih gra-
dova Mediterana i Orjen — rta najbizarnija Jugoslavenska
planina.

3) Dubrovnik, istina, nema industrijsku klaonicu, ali
ima hladnjadu jakog kapaciteta. Trgovinska komora u Du-
brovniku trebala bi da ispita moguénost kooperacije Du-
brovacke i Sarajevske hladnjade u cilju da bi se Dubrovnik,
ukoliko za to postoje uvjeti, razvio kao centar za izvoz za-
ledenog mesa u koju bi se svrhu mogla koristiti i pruga Du-
brovnik — Bari — Dubrovnik, odnosno hladnja¢a broda u
toj pruzi.

4) Kod nas i u Italiji odr¥avaju se redovito svake go-
dine, pa i u zimskoj sezoni, razne izlo¥be i sajmovi. Sve te
priredbe. — uz primjenu posebnih olakfica u saobradaju —
mogu itekako ojafati promet pruge Dubrovnik — Bari —
Dubrovnik, Stovie, mogu mnogo utjecati i na razvitak zim-

skog turizma. I tako dalje.



V.

Jadranska magistrala i pruga Dubrovnik - Bari - Dubrovnik

Jadranska magistrala glavna je cestovna arterija Jugo-
slavenskog Primorja koja prolazi uz samu morsku obalu od
Pule do Ulcinja, povezujuéi sva mjesta na morskoj obali
kopnenim putom. DuZina ceste du? obale od Rijeke do Ul-
cinja iznosi preko 800 kilometara. Neprekidnom vo¥njom,
cesta bi se mogla preéi za oko 12 sati, ako se uzme u obzir
da e nakon rekonstrukcije, odnosno uredenja prosjeéna ra-
Cunska brzina vozila iznositi oko 70 km/sat. Prema pribli-
znim kalkulacijama cjelokupna izgradnja Jadranske magi-
strale, od Rijeke do Bara, iznosit ée preko 30 milijardi
dinara.

Dok se Jadranski turistitki put prije rata trebao pro-
jektirati kao zaseban saobraéajni objekt i to — kako i sam
naziv ukazuje — uglavnom za turistitke svrhe, dotle je Jad-
ranska magistrala projektirana i gradi se u sklopu &itave put-
ne mreze FNR]J, te ima da zadovolji brojne korisnike: indu-
striju, poljoprivredu, turizam i medugradski (medulutki)

promet.
Prikljukom ostalih autostrada — koje se izgraduju iz
unutra$njosti zemlje do Jadranske magistrale — Jadranska

magistrala ima i poseban zadatak da jade razvije jedinstvo
nacije i privrede, te da brfe utjele na sra¥ivanje primorskog
i kontinentalnog mentaliteta. Ukratko, Jadranska magistra-
la pruzit ée golem prinos jalanju i razvitku Jadranske ori-
jentacije Jugoslavenskog naroda.

Tocno je, da pojedini pravci putne mrefe FNR] imaju
ili mogu imati poseban znadaj. Ali ima pravaca koji i za
tuzemni i za inozemni promet mogu imati skoro isti rela-
tivni i apsolutni znafaj. Jedan od takvih pravaca svakako
je i Jadranska magistrala, pa stoga taj jugoslavenski saobra-
¢ajni gigant s pravom na sebe skreée posebnu paznju Du-
brovnika, jer je od prvorazrednog znafaja po njegov eko-
nomski razvitak. Stovide, Dubrovnik je ona geografska tolka
koja najvife priblizuje dvije Jadranske magistrale — rali-
jansku i jugoslavensku.

Prema tome, organiziranje godi$nje redovite pruge Du-
brovnik — Bari i natrag od posebnog je interesa ne samo
za Dubrovnik, nego i za jatu eksploataciju Jadranske ma-
gistrale. T obratno, Dubrovnik i Jadranska magistrala uzdig-
nut ée tu nekad pasivnu prugu u najaktivniju jugoslavensku
pomorsku prugu, u granicama male obalne plovidbe.

Organiziranje pruge Dubrovnik — Bari — Dubrovnik

Turizam nije samo hotelska industrija i saobraéaj, veé
su to sredstva putem kojih turizam postizava svoj cilj i svrhu.
Turizam razvija sve djelatnosti: zanate i obrte, poljoprivredu
i ribarstvo, trgovinu i industriju, pomorstvo i sve grane sa-
obraaja i tako dalje. Turizam mo¥e da donese blagostanje
preteznom dijelu nale zemlje, pa stoga i &itavu djelatnost
turistickih udruZenja shvaéamo kao veliki zadatak na eko-
nomskom uzdizanju ditave zemlje, a ne samo turizma kao
takvog. Istina, Taristi¢ki savezi Hrvatske i Jugoslavije po-
duzimlju sve raspoloZive mjere na pravilnom rjeSavanju nafe
turistiéke problematike, ali unapredenje turizma narodito
zavisi i o mjerama koje treba da poduzimlju ne samo Turi-
sti¢ki savezi, komore, brodarska poduzeéa i tako dalje, nego
upravo svi rukovodeéi dr¥avni organi planiranja u privredi,
od Komuna do Federacije.

Sto se posebno tide organiziranja godifnje redovite pru-
ge Dubrovnik — Bari — Dubrovnik, -mifljenja smo, da u

tome treba svakako razlikovati dva momenta, to jest odr-
Zavanje pruge prije i poslije otvaranja Jadranske magistrale.
Jer obzirom na tip broda, odnosno na njegov komfor, kapa-
citet putni¢kih lefaja, uredaj za smjedtaj odredenog broja
turistickih automobila, eventualni transport zaledenog me-
sa i pokvarljive robe i tako dalje, organizacija pruge bit ée
razlidita. Analiza nam je bar pokazala, a i u struénim kru-
govima prevladava mifljenje, da ée poslije otvaranja prome-
ta na Jadranskoj magistrali biti potreban poseban tip broda.

Toéno je, da primorske Komune i Komore stalno trate
nove pruge i nove brodove u maloj obalnoj plovidbi. Al
interes razvitka turizma na Jugoslavenskom primorju prisi-
ljava Jugoslaviju da — iako uz velike napore i Zrtve —
stalno razvija mrefu redovitih pruga obalne plovidbe, i to
ne samo na Jugoslavenskom Primorju, nego istodobno izme-
du nale i ostalih zemalja. I upravo istiemo, da se Ju-
goslavija u razvitku mrefe pomorskih pruga, u granicama
svoje obalne plovidbe, uzdigla u Evropi na prvo mjesto, $to
posebno dokazuju redovi plovidbe tih pruga, koji danas za-
uzimlju najviSe prostora u internacionalnim pomorskim vo-
diéima. Ali, postoje i neki posebni faktori koji su do sada
— zbog zaostalosti kopnenog saobraéaja na Jugoslavenskom
Primorju — utjecali na razgranavanje mre¥e (longitudinalnih)
pruga na Jugoslavenskom Primorju. Medutim, kako je to
doista sloZeno saobraéajno pitanje Jugoslavije, to éemo se
na tu pojavu morati posebno osvrnuti drugom prilikom,
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