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Govor najutjecajnije politicke li¢nosti u Austro-
ugarskoj monarhiji, izre¢en u Dubrovniku 1901, godine,
ukazuje ujedno i na niski moralni stepen cjelokupne
njezine politike, Ba§ u momentu kada obeéaje blagosta-
nje Dubrovniku, ne daje blagostanje ¢ak ni nezavisnoj
drzavi Srbiji. Poslije Betkog kongresa nije bilo oduzeto
blagostanje samo Dubrovniku, veé i Srbiji i nije joj bi-
lo povraéeno ni poslije proglasenja nezavisnosti 1878.
godine, pa ¢ak nije ga imala ni u momentu datog obe-
¢anja Dubrovniku 1901. godine. Stoga je konaéno Srbija
bila prisiliena da protiv Austro-ugarske povede Carin-
ski rat, a tek kada je u njemu pobijedila 1909, godine,
dobila je i ekonomsku nezavisnost.*! Koliko je ogoréenje
vladalo tada u Srbiji, najbolje moze da se prosudi po
radu njezine Narodne skupstine u Kragujevcu 1880, go-
dine prigodom debate o izgradnji Zeljeznica, kada je na-
rodni poslanik Milo§ Glisi¢ izmedu ostalog kazao: »Prvi
zvizd lokomotive, koji zvizne preko granice nase zemlje
(to jest u pravcu Austro-ugarske), bit ée tuzno i zalo-
sno zvono, koje ée pozvati narod srpski na opijelo ove
nale drage zemlje«.’? NeSto je sliéno kazao i Dubrovnik
za sebe 1868, 1 1884, godine.®® Medutim, iz rada Narodne
skupstine Srbije 1909, godine vidi se, da se stvar iz te-
melja izmijenila ba§ po govoru Koste Stojanoviéa, koji
je kazao i ovo: »Do 1909. godine Austro-ugarska nam je

diktirala, kako da se ekonomski razvijamo i koje proiz-
vode da donosimo na njezine pijace. Ona nas je toliko
sputavala, da smo mi sav na$§ izvoz morali upuéivati sa-
mo na peStansku pijacu, Zatvaranjem granice izmedu
nas i Austro-ugarske nasi su trgovci i privrednici pro-
gledali i uz pomoé vlade nasli su druge pijace i nag se
izvoz sada kreée preko Soluna.®*

Ekonomska zavisnost Bosne i Hercegovine do 1918.
godine, a naroéito Srbije kroz gitav XIX. vijek do 1909.
godine, dakle i poslije 1878. godine, kada je stekla ne-
zavisnost i kada je povela Carinski rat, vjerojatno naj-
bolje ukazuje na teike ekonomske prilike ostalih juzno-
slavenskih zemalja, koje su amile pod jarmom menarod-
ne drzave u nemoguénosti, da uzdignu ekonomsku poli-
tiku u skladu sa vlastitim interesima. Ako dakle kroz tu
prizmu bacimo pogled i na ruSenje internacionalne tr-
govine Dubrovnika, onda je zaista to faktor, koji pobija
sve pogres$ne tvrdnje, da Dubrovnik nije imao uvjeta
zbog prirodnih zapreka, da se kroz XIX. vijek i nadalje
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razvija kao internacionalni trgovadki i lutki grad Me-
diterana.

Privredni razvitak gruske luke poslije izgradnje
Zeljeznice 1901, godine

Poslije tehnitke revolucije Zeljeznica je postala je-
dan od najznaéajnih faktora za razvitak svake luke, pa
ée mozda ¢udno izgledati, da gruska Zeljeznica nije mo-
gla da pruzi Zeljeni doprinos privrednom ((trgovackom)
razvitku luke, pa dosljedno tome ni jadanju materijalne
baze grada Dubrovnika, S obzirom da je Dubrovnik u
kopnenom transportu uglavnom preSao na Zeljeznicu ne-
posredno sa konjskih karavana, umjesto sa kolnih cesta,
to éemo u kratkim crtama najprije analizirati udinak
starih konjskih karavana, da bismo postignutim rezulta-
tom usporedili u¢inak Zeljeznice na privredni razvitak
gruske luke odnosno Dubrovnika,

Stari lugki uredaji Dubrovnika zadovoljavali su zah-
tjeve pomorskog trgovackog prometa izmedu istoka i
zapada u doba velikog karavanskog prometa, Stare su
karavane raznosile tu trgovinu po svim zemljama juZno
od Save i Dunava, pa éak i preko Save i otuda dovla-
gile drugu robu u Dubrovnik, Stoga te stare karavane
pruzaju ogromni doprinos na uzdizanju Dubrovnika kao
internacionalnog trgovadkog i lutkog grada, koji zadr-
7ava taj polozaj u svijetu sve do 1806, godine,

Gruska zeljeznica, medutim, dala je gruskoj luci —
iako bez ikakvih lutkih uredaja za savremeni trgovacki
promet — novi razvojni pravac, ali nikad nije uspjela da
uzdigne trgovadku luku u pravom smislu te rijeéi, jer je
skoro &itav svoj kapacitet pruzila tudoj robi (gradi)
austrijskih i ugarskih kolonista u Bosni, koji su tu robu
samo provlagili kroz grusku luku, nakon 3to su je veé
prodali u unutrasnjosti,

Prema tome gruska se luka nije ni uzdizala kao tr-
govacka, jer za tu svrhu nijé bila ni podignuta odnosno
ni opremljena, veé je postala provozna tocka tude
robe.® S obzirom na interese Dubrovnika gruska je lu-
ka uglavnom vrsila funkciju saobraéajno-tehnicke usta-
nove. Ako imamo u vidu iscrpljeni kapacitet gruske Ze-
ljeznice tudom robom, onda je lako uoéiti vrlo 8krti do-
prinos nove dubrovatke luke i Zeljeznice privrednom
razvitku Dubrovnika, u usporedbi s onim, koji je dala
stara luka (i stare karavane). Novi promet gruske luke
i zeljeznice nikad nije dobio onu strukturu, koju je imao
stari lugki promet Dubrovnika do 1806. godine,

lako privredni razvitak gruSke luke zasluZuje mno-
go veéu paznju sa glediita internog i internacionalnog
putni¢kog i teretnog prometa, prinudeni smo, da jos
damo slijedeée napomene: 1. Interni i internacionalni
putniki (turisticki) promet iz Evrope i zemalja Austro-
ugarske do Dubrovnika, osim Bosne i Hercegovine, i
nadalje se odvijao preko tudih luka i Zeljeznica: Trsta
ili Rijeke, a ne direktno iz gruske luke Zeljeznicom. To
zna&i, da su putnici iz Evrope i ostalih zemalja Austro-
ugarske i nadalje, nakon izgradnje Zeljeznice, putovali
do Dubrovnika 25 sati morem i natrag opet 25 sati mo-
rem, Bad stoga, §to se putuju¢a publika zimi tesko od-

luéuje na izlaganje obiéno nemirnom moru i morskoj bo-

lesti 50 sati, glavni je uzrok, $to se ni kroz dvije dece-
nije postojanja dubrovatkog turizma do .sloma Austro-
ugarske, nije nikako mogla da se razvije zimska turi-
sticka sezona u Dubrovniku i pored njegove blage kli-
me i zime, 2, U internom teretnom Zeljezni¢kom prome-
tu do 1918, godine — pored iscrpljenog kapaciteta tu-
dom robom — nije nikad u redovitom trgovackom poslo-
vanju bio dirigiran niti jedan vagon trgovacke robe sa
sirokotradnog sistema preko Broda na uskotraéni sistem
za grusku luku® pa stoga o internacionalnom prometu
uopée ne moze da se govori?

Sve pojave u kopnenom transportu do 1918, godine
ukazuju na to, da je Dubrovnik i pored Zeljeznice uglav-
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nom ostao izoliran, Pod takovim okolnostima Dubrov-
nik se nije ni mogao uzdi¢i kao internacionalni trgova-
gki i lugki grad ni poslie 1901, godine, kako je to bio
obeéao B. von Kallay.

Urbanisti¢ki razvitak Gruza i tehni¢ki osvrt na luku

Urbanizam se kao nauka razvio tek u nae doba.
Ali i pored svega toga, svi kulturno-historijski spomenici
i gitava njegova skladna i na svijetu jedinstvena medi-
teranska urbanistika cjelina ukazuju, kako je stari Du-
brovnik, znao, da na zdrav na&in postavi principe svoje
urbanistike politike dosta vjekova prije razvitka urba-
nisticke nauke, ostavii u tome dosljedan sve do svoje
propasti,

Poslije 1806. godine prestaje smisljeno i plansko Si-
renje i izgradivanje i grada i gruske luke.

Ekonomska bijeda svih dalmatinskih opéina® |pa
tako i Dubrovnika) za vrijeme stogodisnje austrijske vla-
davine, uvjetovala je opéu zaostalost, pa tako i zaosta-
lost ispravnog vodenja komunalne politike izmedu 1806.
i 1918, godine: ik :

Bilo bi sasvim pogre$no shvatiti, da je podizanje po-
jedinih objekata, Sirenje Gitavog grada i izgradnja jedne
luke &isto interna stvar pojedinaca ili gradske uprave
kao cjeline. Zato je tesko tvrditi, da izgradivanje jednog
grada suprotno osnovnim principima urbanizma, ne
ostavlja negativnih posljedica i na razvitak urbanisticke
kulture, koja je jedan od glavnih faktora na unapredenju
ljepseg, zdravijeg i ugodnijeg ljudskog Zivota.®

Ako se i s tog gledista sagledaju teske posljedice
rudenja internacionalne trgovine i lu¢kog prometa Du-
brovnika, koji je oslabio i materijalnu bazu Dubrovnika,
tek onda nam postaju jasnije konture jedne slike, koja
zaista upotpunjuje teSku situaciju Dubrovnika zbog
njegovog opéeg nazadovanja.

Neplansko i fragmentarno, iz osnova pogresno iz-
gradivanje luke;? pogre$no polaganje obalnog zida na
nedovoljnoj dubini i pogresno povlacenje njegove li-
nije;”! pogreino postavljanje gata ma sred luke;®* izoli-
ranje (stare) operativne obale od cestovne mreZe; odsu-
stvo svakog diferenciranja lugkog prometa;*® stvaranje
nedovoljnih povrsina u luci (vancarinski lucki rajon?);
pogredno lociranje loZionice® i Zeljeznicke stanice” na
ionako skutenom obalnom pojasu; jedan jedini lucki ko-
losjek na operativnoj obali (umjesto najmanje dva); i
dalje: odsustvo diferenciranja gradevinskih zona (stam-
benih od industrijskih i t. d.); odsustvo izolacije histo-
rijskih objekata;® pogre$no trasiranje glavne ceste; ko-
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riéenje glavne ceste ((dalmatinske cestovne magistrale)
i za gradski i za ludki i za tranzitni promet; bespotreb-
no stvaranje suvisnih ulidica i s time u vezi suvisnih
troskova komunalne sluzbe (kanalizacije, vodovoda, osvje-
tljenja, odrzavanja ploénika i &istoée); sve su to faktori,
koji pruzaju $kolski primjer, kako se ne smije izgradi-
vati jedno mjesto i jedna luka.”

Pomanjkanje toliko potrebne vancarinske lucke zo-
ne sa dovoljnim povr§inama oduzelo je svaku moguénost
uredenja gradskih luckih skladi$ta na moru, silosa, skla-
dista za stoku i t. d., a k tome pomanjkanje urednog
i odijeljenog pristani§ta za putni¢ki promet (redovite
pruge), pravili su luku nesposobnom da zadovolji za-
htjeve ¢ak i za odrzavanje doliénog lokalnog prometa, a
da se o internacionalnom putni¢kom i teretnom i ne go-
vori,

Brodovi austrijskog Lloyda u brzoj redovitoj pruzi
pristajali su uz (staru) operativnu obaluy, a izletnicki
prekooceanski putni¢ki brodovi osim sidrista nisu imali
gdje da pristanu u luci turistickog Dubrovnika, pa su u
sluéaju nevremena bili prisiljeni napustiti ili mimoici
Dubrovnik. Iako sve ove pojave zvuce &éudno i apsurdno
za jednu staru mediteransku luku, jo§ Eudnije danas iz-
gleda, da austrijska subvencionirana brodarska poduze-
¢a, koja su odrzavala redovite linije sa inostranstvom,
nisu smjeli pristajati u nijednoj jugoslavenskoj luci, veé¢
samo u Irstu ili Rijeci, pa otuda dolazi pomanjkanje sa-
vremene putnicke luke u Gruzu’

Medutim pogresno bi bilo misliti, da se u javnosti
nisu javljale zdrave ideje u vezi izbora poloZaja za po-
dizanje savremene luke, kada je to pitanje izbilo oko
osamdesetih godina proslog vijeka. Pored ostalih mozda
je najznadajniji ovaj: Program izgradnje nove luke tre-
bao je zahvatiti itav gruski lugki basen, izradu odgova-
rajuéih planova a da se zatim pristani§ta podiZu poste-
peno prema ukazanim zahtjevima prometa, Gruski lucki
basen je obuhvaéao; zaljev Solitudo do zapadnog rta
(tada potpuno golog i neposumljenog) otoka Dakse, uklju-
¢ivo i sjevernu obalu otoka, zatim zapadnu obalu polu-
otoka Lapada do rta Solitudo, grusku uvalu i usée Ri-
jeke Dubrovatke sa obalama do Sustjepana i Mokosice.
Sto se tiée tehnitkih radova predvidalo se ovo rjeSenje:
otok Daksa trebao je posluziti kao kamenolom za stva-
ranje materijala za zatvaranje prolaza izmedu otoka i
poluotoka, za stvaranje ravnih povrina na otoku i za
nasipe odnosno za stvaranje obalnog pojasa uz zapadnu
obalu poluotoka i uz obje obale uséa Rijeke Dubrova-
¢ke, U Rijeci se predvidao most od Mokosice do Sustje-
pana i preko ulaza grutke uvale od Kantafiga do Soli-
tuda, Za zeljeznicu se nije predvidala trasa, kojom ide
danas, veé se Zeljeznica imala spustiti u Mokogicu, gdje
su se trebala urediti stovari§ta za gradu, teretna Zeljez-
nicka stanica i lugki kolosjek, koji se produzivao preko
Rije¢kog mosta i preko drugog do pristanista Dakse.
Gruska uvala trebala je da se uredi samo kao pristani-
§te za manje brodice iz razloga, da se saduva od sva-
kog nagrdivanja, jer onda je neizgradena gruska uvala
bila uglavnom opkoljena stoljetnim dvorcima, parkovima,
$umom i plazama, pa je kao takva zaista predstavljala
jedinstvenu ljepotu. Putni¢ka Zeljeznitka stanica pred-
vidala se u nekadasnjem taboru i u tu se svrhu odvajao
jedan krak vjerojatno kod Brgata i spustao tada neiz-
gradenim Plo¢ama do tabora.”

Da bi Austrija izbjegla troskove eksproprijacije, sku-
pe tehni¢ke radove i saduvala prosperitet Trsta i Rije-
ke, odluduje se za najjeftinije tehnitke radove i to ba$
u gruskoj uvali, jer su svi ostali poloZaji navodno izlo-
7eni jakom udaru bure, U isto to doba, kada se odluéi-
valo o polozaju novog pristanista Dubrovnika, Austrija
je podizala naimoderniju luku svijeta u Tr3¢anskom za-
lievu, gdje bura duva ba§ orkanskom jaginom i kada
duva umrtvi &itav promet u luci. Medutim u Rijeci Du-
brovackoj odvijao se do osamdesetih godina pro3log

vijeka pomorski promet i trgovina, U Mokogici je po-
stojala manufakturna industrija mesa i pomorstvo, jer je
Mokosica imalaisvojih desetak jedrenjaka duge plovidbe,
a u Komolcu je bio #iv centar mlinarske industrije. I
pored tog znatnog prometa u Rijeci se Dubrovackoj ni-
kad nije dogodila nijedna pomorska nezgoda uslijed du-
vanja bure, 3to je Austrija lako mogla da uvidi ba3 iz
svojih pomorskih godidnjaka, koje je pocela da izdaje
1853. godine.

Nije zadatak ovog raspravljanja. da ulazi u pitanje
ocjene bilo koje osnove, koja se zamisljala prije izgrad-
nje pristanidta u Gruzu, niti da ispituje geoloske, topo-
grafske, hidrografske i meteoroloske karakteristike po-
jedinih polozaja, koji su dolazili u obzir za podizanje
novih pristani§ta, ali smatramo, da moZemo ipak nagle-
siti jednu notornu &injenicu, to jest da je Dubrovnik
pruzao mnogo povoljnije uvjete za izgradnju savremene
luke, nego §to su ih pruzale mnoge stare luke svijeta
prije njihovog savremenog razvitka.

Kada se radilo o uredenju jedne potladene jugosla-
venske luke, Austriji su bile teske investicije i za ospo-
sobljenje te luke ¢ak i za dolian interni (lokalni) put-
ni¢ki i teretni promet, a za svoje je luke toliko trodila,
da ih je i bez neke narogite potrebe podizala u najmo-
dernije luke svijeta,

Razvitak teretnog prometa u gruskoj luci poslije
1901, godine privukao je brojnu radnu snagu u luku. Ali
osim nesto kvalificiranih radnika iz Gruza i Rijeke Du-
brovacke svi su ostali obalni radnici bili nestalnog bo-
ravka, iz raznih krajeva. Opéina Dubrovnik, ekonom-
ski slaba i pored tog prometa, nije uopce bila u mo-
gucénosti da udovolji ni najosnovnijim duZnostima iz o-
blasti gradske higijene i komunalne sluzbe u vezi s pri-
livom nove radne snage u luku. Stanovi obalnih radui-
ka sastojali su se od mnogobrojnih malih dasc¢ara, koje
su oni sami podizali na najprimitivniji na¢in od Kanta-
figa pa dalje u praveu Gruza. Ti stanovi-da§¢are i skla-
dista-dascare, koje su se podizale uz Grusku cestu i na
obali, davali su Gruzu jednu sliku »selendre« u pravom
smislu rije¢i. Ali urbanizacija je, za vrijeme austrijske
vladavine, bila umrtvljena na gitavom podruéju Dubrov-
nika, Umjesto da podize nove objekte, koji bi bili novost
za Dubrovnik, Austrija je nagrdivala i stare crkve i sa-
mostane, kao i ostale sredovijeine objekte, i pretvarala
ih u vojna skladidta, konjusnice, pekare, zarazne bolnice,
kasarne, kancelarije vojne komande i drzavnih nadlesta-
va, Ako svemu tome nadodamo uniStenje €itave industri-
je, zamatstva i internacionalne trgovine, stavljanje novog
parobrodarstva u sluzbu Trsta i prepustanje Zeljeznice
u sluzbu izvoza tudinske trgovine (grade), onda tek iz-
bijaju jasnije konture jedne istinite slike stradanja i na-
zadovanja Dubrovnika poslije Betkog kongresa do 1918.
godine.

Dok je Dubrovnik tako zaostajao kroz XIX, vijek do
1918. godine, ostale stare svjetske luke Mediterana, —
kao $to je mekad bio i Dubrovnik, uzdigao je napredak
tehnike kroz XIX, vijek do 1918, godine viSe, nego u
svih osamnaest vjekova.'®

Kada ne bi bili poznati odnosi tudinske vladavine
prema Dubrovniku, nevjerojatno i paradoksalno bi izgle-
dalo, da nova luka, Zeljeznica i parobrodarstvo misu do
1918, godine imali nikakav pozitivan udinak na urbani-
zaciju Dubrovnika i GruZa, Prema tome, nema $ta da se
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usporeduje s onim ogromnim doprinosom, koji su stari
jedrenjaci, stare karavane i mala stara luka dali na urba-
nizaciju Dubrovnika odnosno na stvaranju jedinstvene
mediteranske urbanisticke cjeline, koja se u krajnjoj lini-
ji proteze od Cavtata sve do Stona,

To neprecjenivo- blago jugoslavenskih naroda pred-
stavlja danas najvis§i kulturno-historijski spomenik svih

Juznih Slavena. Medutim, nova luka, koju je Austrija

podigla u (Gruskoj uvali odnosno u centrute skladne urba-

nisticke cjeline, ostat ée — dok u njoj bude postojao i
posljednji trag austrijskog »urbanizma« — kao spomenik
stogodisnje tudinske vladavine u Dubrovniku i tudinskog
odnosa prema svim jugoslavenskim lukama na Jadran-
skom moru,



