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Nastavak IV,
Ali ne uspijeva da izvede do kraja taj mjezin pothvat.”!
Zapravo &itava pozadina svega toga bila je ta, da Du-
brovnik konaéno eliminira i kao pomorski grad, ali bas
taj zlosretni i posljenji pothvat Austrije u korist Trsta
srudio se o snagu visoke pomorske svijesti i pomorske
tradicije Dubrovnika,

Stvaranje dubrovatkog pomorstva, i starog u Du-
brovadkoj republici i novog u Austro-ugarskoj monarhiji,
vjerojatno ¢e zauviek ostati primjerom, $to moze da u
pomorstvu stvori jedan mali pomorski grad, ako samo
stalno Zivi u uvjerenju, da i more moZe da mu nado-
knadi i prostrane njive i bogate rudnike; t. j. da mu na-
doknadi sve, §to mu mjegov goli kr§ i morske hridine
ne mogu da pruZe.

Stanje komunikacija u zaledu do potetka XIX. vijeka
i razvitak prve kolne cestovne mreZe i Zeljeznica.

Stari se Dubrovnik u internacionalnom prometu bio
uzdigao kao vazan trgovadki i lu¢ki grad, istina je, zbog
sredenosti politickih i drustvenih prilika u njemu, ali uz
ove i ostale faktore, svakako se isticao njegov povoljni
geografski polozaj.

Preko Dubrovnika balkanske su zemlje imale s Ita-
lijom i ostalim zapadnim zemljama najbrze, najlakse i
najsigurnije veze. Zato se preko Dubrovnika vjekovima
odrzala trgovina izmedu istoka i zapada. Tu prednost
nisu imale ostale luke sjeverno i juzno od Dubrovnika,
jer su juzne bile tesko pristupaéne zbog visokih plani-
na, a sjeverne jos i zbog duzeg puta do njih. Medutim,
put se iz Dubrovnika dizao polagano i s veoma malim
usponima, a vodio je u njegovo neposredno zalede do
Trebinja, gdje se dijelio u dva kraka: u manji zapadni i
u veéi i vazniji sjeveroisto¢ni. Glavni i vaZniji put vo-
dio je od Trebinja na Bileée, Gacko, Foéu, Plevlje, Pri-
jepolje, Novi Pazar, Toplicu, pa dalje prema Nisu, So-
fiji i Carigradu, dok je preko Mitrovice iSao dolinom
Vardara, U Plevlju se sastajao sa Zetskim, Skadarsko-
Prizrenskim i Kotorskim, a na ostalim totkama i sa dru-
¢im vaznijim putovima.”

Osim te konjske ceste, Dubrovnik na poéetku XIX.
vijeka jo§ nije imao kopnene veze — kolne iceste — ni
sa Dalmacijom, ni preko Bosne i Hercegovine sa Srbi-
jom, pa se stoga transport odvijao konjskim karavanama.

Medutim w zapadnoj Evropi jo§ poéetkom XVIIL vi-
jeka veé zapocinje doba velikih reformatora postojece
kolne mreze i u to se doba u Parizu osniva prvo Dru-
§tvo inZenjera za ceste i mostove. Ali zasluga za naj-
zna&ajnije pothvate na stvaranju cestovne mreze u Ev-
ropi — podizanju kolnih poslije konjskih cesta — sva-
kako poslije Trajana (53—117) pripada Napoleonu ((1769—
1831), Napoleon je ostavio velikih tragova u mrezi sa-
vremenih kolnih cesta u zapadnoj Evropi* Medutim u
istoénoj Evropi, to jest na podruéju Balkana (ekonom-
sko zalede Dubrovnika), osim strategijskih cesta i nesto
mostova, koje je podigla Turska, ostala mreza rudarskih
i trgovatkih putova, uglavnom nije samo potjecaja iz
Srednjeg vijeka, ve¢ mozda jo§ i Trajanovog doba.”

U Dalmaciji, Dubrovniku i Boki Kotorskoj glavna
kolna cesta (Marmontova cesta) poéinje da se podize
za vrijeme francuske okupacije oko 1807. godine. Ali
zbog odlaska Francuza 1814. godine, ta se cesta u pot-
punosti ne dovrSava, pa se radovi nastavljaju za vrije-
me Austrije, ali tek nakon vise od 30 godina.”* Medu-
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tim, Dubrovnik nije nikad ni mario za ovu kopnenu ve-
zu, koliko zbog Mlecana, toliko i zbog sprijeéavanja svih
invazija buduénosti.®® S Bosnom, Hercegovinom i Srbijom
stvar je sasvim suprotna, jer je njihov komunikacioni
sistem bio od vitalne vaZnosti i za Dubrovnik. Stoga
stanje i razvitak transportnog sistema u tim zemljama
od naroéitog je interesa za Dubrovnik,

U Srbiji se 1846, godine osniva Prva inZenjerska Sko-
la, a kao prvo zakonsko reguliranje izgradnje savreme-
nih cesta, smatra se RjeSenje o uredenju drumova iz
1848, godine. Ali prve savremene kolne ceste ipak na-
staju ve¢ za vrijeme prve vlade kneza Milosa Obrenovi-
¢a (1815—1839), te polovicom proslog vijeka Srbija veé
ima najosnovniju mreZuy savremenih kolnih cesta,

U Bosni i Hercegovini prve se savremene ceste po-
&inju podizati oko polovine proslog vijeka, a tek kasni-
je, ‘za vtijeme reformistic¢kog pokreta u turskoj care-
vini, donesen je i jedan zakon o drumovima 1869. go-
dine, Medu prvim savremenim kolnim cestama u Bosni
i Hercegovini podignuta je do ‘1860, godine i ona, koja
e ba§ Austriji povezala njezina dva ishodista: Metkovic
i Brod na Savi preko Mostara i Sarajeva. Do 1870. go-
dine izgradeno je svega 900 km. kolnih cesta, ali u ne- .
posrednom zaledu Dubrovnika samo je Trebinje bilo po-
vezano kolnom cestom sa Stocom i Bile¢om-iz strate-
gijskih razloga. Tek poslije okupacije tih zemalja Au-
strija je, takoder iz strategijskih razloga, odmah pristu-
pila izgradnji kolnih cesta i u istoénim predjelima, te je
veé do 1890, godine postojalo u Bosni i Hercegovini sve-
ga 2458 km. kolnih cesta prvog i drugog reda.®

Prema tome Dubrovnik je odve¢ kasno dobio ured-
nu vezu sa zaledem. Zapravo jo§ polovicom 1868, godi-
ne stanje cesta u zaledu izgleda ovako: od Dubrovnika
do Trebinja cesta je tesko razrovana i jedva prohodna,
jer je Turska, dozvolom Austrije, kroz deset godina pre-
bacivala svoje trupe, artiljeriju i komoru do Hercegovine
radi ugudivanja tamosnjih buna, a kroz to vrijeme nije
nitko tu cestu odrzavao. Od Trebinja do Bileéa postoji
dobra kolna cesta, ali od Bileéa do Foée i dalje u prav-
cu Sandaka i srpske granice cesta je gora od one Du-
brovnik-Trebinje, Od srpske granice cesta je u dobrom
stnju, Do Uzica su se karavane tesko probijale i zbog
hercegovackih buna i sa velikim naporom stizale bi tek
za deset dana.®”

Pomanjkanje kolnih cesta do srpske granice, a do
1860, godine veé izgradena kolna cesta Metkovi¢-Mo-
star-Sarajevo-Brod na Savi ukazuju na &injenicu, da je
Dubrovnik bio izoliran s kopna veé oko 1860, godine.
Od tada pa do okupacije Bosne i Hercegovine (1860—
1878) u vise je navrata iznosio i Zadru i Be&u, da je no-
vom cestom Metkovié-Brod na Savi sasvim upropasten,
jer da je ta nova vertikala privukla ¢itav produkcioni
potencijal Bosne i Hercegovine u pravcu Beca, Budim-
peste, Trsta i Rijeke. Ali je mozda najinteresantniji Me-
morijal od 1868. godine, u kojem naglasava, da nije sa-
mo Bosna i Hercegovina odsjeéena od mora, nego i San-
dak, Crna Gora i Srbija, pa na koncu traZi od becke
vlade, da diplomatskim putem intervenira kod Porte,
kako bi se to stanje jednom sredilo.”

Ako iz godidnjih i drugih izvieStaja Trgovacke ko-
more u Dubrovniku proizlazi, da je veé od Cetvrte de-
cenije proslog vijeka trgovina skrenula sa dubrovackog
na neretvanski drum, to jest konjskim karavanama, zna-
&, da je izgradnjom bosansko-hercegovatke cestovne
magistrale zaista oko 1860. godine internacionalna trgo-



vina Dubrovnika potpuno uni§tena osim lokalne trgovi-
ne stokom. Prema tome ni dalmatinska, ni bosansko-
hercegovacka cestovna magistrala s privrednog gledista
nisy imale za Dubrovnik nekakvu vaznost. Bas suprot-
no bosanski je pasa izgradnjom vertikale Metkovié-Brad
na Savi uéinio uslugu Austriji, koja je, — nakon §to su
svi istoéni krajevi ostali bez kolne veze s morem,
lako odvlagila svu produkciju do svojih ishodista u Met-
koviéu i Brodu. Ali nova austrijska privredno-prometna
arterija na turskom teritoru nije izmijenila samo vjekov-
ni pravac trgovine Dubrovnika, veé je definitivno iz ie-
melja izmijenila ba§ vjekovni pravac trgovine Bosne i
Hercegovine i Srbije, a to znaéi Balkana. S obzirom da
se u privrednoj politici Austrije u odnosu na Bosnu i
Hercegovinu nije nista odvijalo slug¢ajno, jasno je, da ni
prva kolna cesta na teritoriju tih zemalja, to jest Met-
kovié-Mostar-Sarajevo-Brod na Savi nije nastala slu-
¢ajno.™

Oslabljena Turska, koja se kao imperija nalazila u
raspadanju, trebala je da bude neobi&no pazljiva prema
zahtjevima i potrebama Austrije, pa je stoga pod tim
okolnostima nastala i ta kolna cesta, koju je Turska iz-
gradila ne da uzdigne svoju vlastitu trgovinu, veé onu
moéne velesile Austrije, Poslije Beckog kongresa Tur-
ska se vise nije mogla brinuti za svoje potrebe, pa ni
za one Dubrovnika (kolna veza sa zaledem). Poslije
Beckog kongresa Turska je dosla pod utjecaj Austrije,
kao $to je prije pada Napoleona bila pod utjecajem
Francuske, kada je predstavnik Napoleona u Carigradu
i Sarajevu u mnogim odlukama bio ja¢i i od suverena
turskog carstva i od guvernera Bosne i Hercegovine.
Ti utiecaji i izgradnja vertikale Metkovi¢é-Brod na Savi
destruktivno su djelovali na privrednu struktury Du-
brovnika, jer sa godinom 1860, siromasna poljoprivreda
po svome dohotku zauzima umjesto trgovine, prvo mje-
sto po prvi put u historiji tog starog mediteranskog po-
morskog, trgovackog i luékog grada.”™ ™

Odluke Beckog kongresa vise ni¢im direktno ne
tangiraju Dubrevnik, ali one su ipak od godine 1878. za
njega od vitalnog interesa, jer ¢e od sada dvojna mo-
narhija postati apsolutni gospodar turskih oblasti Bosne
i Hercegovine, §to ¢udno zvuéi sa gledista medunarod-
nog prava.™

Nosioci dualizma Austrija i Ugarska od dana oku-
pacije 1878, zajednic¢ki su prividno dijelili vlast sa bo-
sanskim pasom, koji je ostao predstavnik Turske u tim
zemljama.”” Ali veé 1879. godine, — prigodom pustanja
u promet prve austro-ugarske vojnicke Zeljeznice od
Broda do Zenice, pokazalo se da ga novi car u Becu
izda$nije obasiplje zlatom za izdaju, nego turski sultan
za vjernost.” Bosanski je pasa ostao samo fiktivni pred-
stavnik Turske i samo figura u rukama Austro-ugarske
monarhije do odluke od 1908, godine o okupaciji njego-
ve zemlje,

Odmah iza toga novi upravljaéi donose odluku o po-
trebi izgradnje Zeljeznice i njezinom zaglavku u veé
stvorenom austrijskom i ugarskom ishodistu Metkoviéu.
Medutim, prije nego $to ée zapocleti izgradnja Zeljezni-
¢ke pruge iz Metkoviéa u praveu Mostara i Sarajeva,
toj se odluci suprostavlja Sef sekcije za Zeljeznice u
Bosni, ali ne uspijeva da vladu odvrati od njezine ne-
razborite odluke, pa konaéno, kada je ve¢ zapoé&ela iz-
gradnja, jo§ jednom pokusava,”” ali uzalud, Izgradnja se
nastavlja i prvi voz u Mostar ulazi 1885, godine, Osim
toga za vrijeme izgradnje i stanoviti krugovi bliski in-
teresima Beéa traze™ izgradnju jos jedne pruge i to di-
rektno iz Mostara za Dubrovnik, dokazujuéi sa strate-
gijskog gledista vaznost ove pruge za Austro-ugarsku i
prednost, koju ée postiéi u tom pogledu prema onoj
Metkovié-Mostar, Prema tome, ako mjerodavni faktori
nisy mogli nista pozitivno postiéi jasno je, da su i svi
protesti Dubrovnika bili uzaludni.

Kada je Dubrovnik uvidio da niita nije pomoglo da
becku vladu odvrati od njezine nerazborite odluke, trazi
drugi izlaz i jo§ za vrijeme izgradnje pruge Metkovié-
Mostar predlaze 1884, godine, da se izdvoji jedan krak
od Gabele na Dubrovnik, ali istodobno isti¢e potrebu
izgradnje Zeljeznice do Visegrada i naglasava, da ga je-
dino ta pruga moZe spasiti od totalne propasti.”™ I zaista
dobija vezu na Gabelu poslije 17 godina. Nikad ne smi-
jemo zaboraviti, da pruga Gabela-Gruz nije bila potreb-
na Austro-ugarskoj radi izvlagenja bogatstva Bosne
preko gruske luke, pa po Austro-ugarskoj monarhiji Du-
brovnik nikad ne bi bio dobio Zeljeznicu, kao §to je
nije bio dobio ni Split, koji je svoje Zeljeznicko pitanje
bio postavio jo§ Sezdesetih godina proslog vijeka,

Medutim bosansko-hercegovatka zeljeznica dala je
vrlo $krti doprinos napretku Dubrovnika, jer njegova
luka Gruz, sa tom primitivnom Zeljeznicom i pristani-
Stem, nikad nije mogla da zadovolji zahtjevu (funkciji)
moderne luke.

Prigodom sveéanosti otvaranja Zeljeznickog prome-
ta u Dubrovniku 1901, godine bio je prisutan éak i gu-
verner Bosne i Hercegovine i ministar financija Austro-
ugarske monarhije B. von Kallay, koji je tom prigodom
izrekao i znaajan govor, znalajan po tome Sto je na-
glasio, da nova Zeljeznica vraéa Dubrovniku staro bla-
gostanje. Ali veé je unaprijed znao, da ¢e ta nova voj-
nicka i nesavremena Zeljeznica dati odmah 90% od svo-
ga kapaciteta austro-ugarskim vojnickim potrebama i
robi (gradi) kolonista u Bosni, a osim toga, da ¢e Trst i
Rijeka i nadalje zadrZati ulogu veletrgovca, pa dosljedno
tome i onu, koju su oduzeli Dubrovniku polovicom pro-
slog vijeka, B. von Kallay, ta najkrupnija li€énost dvojne
monarhije, izrekao je i krupnu laz u Dubrovniku, Zato
se s tim govorom nije izrugavala samo lokalna Stampa
Dubrovnika, veé ¢itava Dalmacija i Hrvatska.*

Nastavit ée se.
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