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O razvitku nasih trgovackih luka

Kap. Luko Vidak

I
Kada su Ju¥ni Slaveni po prvi put u svojoj historiji,
jako djelomi¢no, zaokruZili svoje granice 1918. godine,
na obalama nove drzave SHS nije se zatekla niti jedna

veéa luka u pravom smislu rijedi, kao $to su ih imali

manji narodi od Jugoslavena. Stovide, nije se zatekla uopée
nikakova organizirana savremena trgovacka luka u pravom
smislu rijedi, kao §to su ih imali u tom ¢&asu i kulturno
zaostaliji narodi svijeta. Zato, nameée se odmah pitanje:
Za¥to se i mi Jugoslaveni, kao pomorski narod, nismo
razvijali uporedo sa ostalim naprednim pomorskim naro-
dima svijeta? Istina je, da to pitanje zahtjeva vile vre-
mena i vie studija, ali éemo ipak pokufat da u okviru
ovog damo neke lako shvatljive odgovore s pogledom na
razvitak na$ih luka do 1918. godine.

1I

Pojava parobroda i Zeljeznica u prvoj polovici proflog
vijeka nameée profirenje starih luka i njihovu opremu
savremenim lu¢kim uredajima, ali istodobno doprinosi
stvaranju novih savremenih centara produkcije, te jale
i nove potroinje u zaledima tih luka. Na d{itavom svi-
jetu kroz XIX. vijek dolazi do ogromnog preokreta i u
gradskom i u dru$tvenom Zivotu.

Do tada su se luéki gradovi i njihova pristaniita
vjekovima sporo razvijali, 1 ba¥ ni u novom vijeku ne

razvijaju se naglo. Tek u prvoj polovici proslog vijeka
polinje ba$ nagli razvitak gradova u svijetu, te se mnogi
veé do konca proflog vijeka uzdiZu vide, nego u svi
osamnaest vijekova:

London 1801. godine ima 959.310 stanovnika
1881 o . 3830297 i
Hamburg 1820. ,, 3 133.000 5
1900. 3 P 705.738 5
Rotterdam 1825. = 3 66.000 =
1900. 5 B 220.000 %
Antwerp 1830. 3 5 73.000 5
1899. 5 o 350.000 ¥
Marseille 1820 -7 3 140.000 S
1880. 5 a 360.000 »
Genova 1861. i 5 151.348 S
1913, == i 315.000 =

Do poletka Prvog svjetskog rata takoder i izgradnja
pristani§ta u nekadadnjim starim lukama dostize ogromne
razmjere. Tako na primjer, do 1913. godine izgradili su
operativne obale: Rotterdam 40 km, Hamburg 34 km,
Marseille 21 km, Le Havre 11 km, Genova 9 im, Ant-
werp 7 km, Trieste 7 km, i tako dalje.

Sve nale luke: Sibenik, Split, Metkovié i Dubrovnik
imali su do tada operativne obale svega skupa 4:5 km.

Da bi se talnije prosudio kapacitet pojedinih luka
trebalo bi se zadrZati jo¥ i na drugim podacima, ali to
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i ne spada u zadatak ovog razmatranja. Mozda Ce biti
dovoljno ako istaknemo, da su se teretni brodovi veé do
prvog svjetskog rata veoma brzo iskrcavali u proSirenim
1 mehaniziranim lukama svijeta. Tako na primjer, u nekim
takovim lukama, brodovi od osam tisuéa tona nekog rasu-
tog tereta iskrcavali su telko dulje od 4 dana uz rad
od osam sati dnevno, dok u Dubrovniku i u ostalim
na$im lukama jedva i u deset dana uz neprekidni dano-
noéni rad. Ta ogromna razlika u broju utroenih radnih
sati ili dana dolazi otud, $to su nale luke gradene primi-
tivno, bez ikakove mehanizacije i savremenih luckih ure-
daja. Ukratko, nafe su luke bile zapuStene.

Pozitivni udinak koji je tehnitka revolucija imala na
savremen razvitak nekadainjih starih svjetskih luka,
kao ¥to je bio i Dubrovnik, kod nas je potpuno
izostao. Ali pogre$no bi bilo misliti, da su nasi lucki gra-
dovi zaostajali samo kroz XIX. vijek, oni su tedko za-
ostajali kroz &itavu svoju historiju. Svi drultveni poretci,
razne vladavine domaée i tude, doba razvijene manufak-
turne industrije, prodli vijek maSinske industrijalizacije 1
savremenog saobralaja, ostavili su na teritoriju danasnje
Jugoslavije samo male i nerazvijene gradove.
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Ni Dubrovnik, kao tisuégodi$nja slobodna drzava nije
uspio da do 1806. godine svoju metropolu razvije u veli
luéki grad, iako se do tada ubrajao u red svjetskih trgo-
valkih luka. Zapravo, tek djelomi¢no ima istine da je
Dubrovnik bio tada ba¥ tako mali ludki grad, iako je —
kako éemo kasnije vidjeti — trebao uistinu da bude znatno
veéi. Uostalom ni metropola najrazvijenije drZzave srednjeg
vijeka nije dostizala 200.000 stanovnika, $to znali, da su
ostali gradovi bili dosta manji i da se nisu — kako smo u
poletku vidjeli — ni u novom vijeku, sa neznatnim iz-
nimkama, jade razvili sve do tehnicke revolucije.

Sto se ti¢e tada$nih pristani$ta u svijetu, ni oni nisu
bili velikih razmjera i jednom kada bi se izgradili, oni se
nisu tako lako dogradivali kao u XIX. vijeku. Ne samo
zato, $to su do tada podvodni radovi bili skupi, sporo se
i tefko razvijali, veé 1 zato $to su se tada brodovi gradili
prema velidini 1 kapacitetu luka, to jest, sasvim obratno
nego danas.

Prema tome, kada se govori o starim trgovatkim lu-
kama svijeta, pa tako i o Dubrovniku, nikad ne smijemo
zaboraviti i to, da su sa osamnaestim vijekom zauvijek pro-
§la vremena starih sistema izgradnje luka i brodova, a tek
sa XIX. vijekom da zapolinje izgradnja velikih luka i to
prema zahtjevu i veli¢ini savremenih brodova, to jest,
parobroda velike nosivosti.

Ali, ¥to .se posebno ti¢e Dubrovnika, potrebno je jo$
naglasiti, da do 1806. godine gradska luka nije bila isklju-
diva i jedina. Narolito treba uzeti u obzir i GruZz koji
je najprije sluZio kao sidriSte, a kasnije, kada su u XVIL
vijeku u Grufu izgradena brodogradili§ta (kantijeri) i $kari
u njemu je vrfen i remont brodova, pa i stanoviti lucki
promet iako u malim razmjerima.

No, Dubrovnik je — iako mala drzava sa 60.000 sta-
novnika — izgradnjom svoje metropole do 1806. godine
stvorio veliko i jedinstveno urbanisticko djelo na telativnd
dosta skudenom prostoru, §to danas zadivljuje ditav svijet.
Ali i pored svega toga, u tom se velikom djelu ne odra-
zuje ona prava velika stvaralatka moé i produkcija Du-
brovéana. Jer, Dubrovnik je kroz &itavu svoju historiju
ne samo do¥ivio te¥kih katastrofa, veé je morao da snosi
ogromne materijalne (suvi$ne) izdatke koje su mu name-
éali ili izazivali tudi narodi, jaéi od njega, to jest: da
plaéa skupe protektorate; da vodi ratove i za tudi racun;
da pravi skupe usluge papama; da posebno i bogato dariva
careve, du¥deve, sultane, vezire i pale; da ukazuje skupo
gostoprimstyo velikim dr¥avnicima ili njihovim predstavni-
cima; da daje i zajmove da zatim preteno 1 ne tra’i
povratak; i tako dalje. Dubrovnik je sve to radio da bi
oluvao svoju Slobodu i slobodno trgovao svijetom i na
kopnu i na moru. Ali, Dubrovnik je mnogo stradao i od
pozara, kuge i potresa dok ga onaj iz 1667. godine nije
skoro sravnio sa zemljom. Kada se opet iza toga uzdigao
i na kopnu i na moru, doZivljava ne samo gubitak Slobode
1808. godine, veé i neobi¢no jaki ekonomski udarac (kon-
tribucije i rekvizicije za vrijeme francuske okupacije) od
kojeg se viSe nikad nije ni oporavio.

Iz proflosti je Dubrovnika dakle lako vidljivo da sve
ono $to je stari Dubrovnik uzdigao — taj dana¥nji najvii
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kulturno-historijski spomenik svih Ju¥nih Slavena, pred-
stavlja tek djelomiéno njegovu slavnu proflost, stvaralatku
moé 1 produkciju, dok istinski ta skladna mediteranska
urbanisti¢ka cjelina preteZno ukazuje na ispravnu, zdravu
i jedinstvenu urbanistiéku politiku jedne male slobodne
mediteranske pomorske dr¥ave, koja je kao takova jedina
tisuéu ‘godina djelovala na Jugoslavenskoj obali.

Naglafavajuéi da je urbanistitka politika Dubrovnika
bila jedinstvena u stvari ukazujemo na neobiénu jatinu
svih faktora iz oblasti ljudskog djelovanja, kao 3to su:
estetski, higijenski, socijalni, kulturni, ekonomski i poli-
ti¢ki, pa stoga kada je Dubrovnik morao da stalno otku-
pljuje ‘svoje Slobodu, onda znali, da su mu tudi narodi
djelomi¢no oduzimali snagu onih faktora, koje je u pro-
tivnom mogao da koristi za svoj jadi razvitak.

Kroz XIX. vijek do 1918. godine za vrijeme austro-
ugarske vladavine, to jest, ba¥ u doba najvideg poleta u
savremenom razvitku starih trgovalkih luka svijeta, kao
$to je bio i Dubrovnik, — dakle u doba prijelaza sa ma-
nufakturne na maSinsku industriju 1 razvitka masovnog
prijevoza jeftine robe, te savremenog saobraéaja uopée, Du-
brovnik je potpuno iskljuen iz tog velikog zbivanja u
svijetu. Stovile, Austro-ugarska mu uniStava sve grane
privrede koje je bila u njemu zatekla 1815. godine, pa ¢ak
1 brodarstvo. Kada je poslije devedesetih godina Dubrov-
nik uspio da uz velike Zrtve uzdigne od svega toga samo
savremenu trgovatku mornaricu, ni ta vife nije mogla biti
u slu’bi njegove luke i trgovine, veé u sluzbi austrijskog
uporifta u Trstu.

Ako se dakle Dubrovnik, iz veé poznatih razloga, nije
jale razvio do 1806. godine; ako je poslije toga silom
morao da uniSti svoje stvarala$tvo i proc{ukciju da bi
tudi narodi tako zadtitili svoje interese; te konalno ako
je i svoju tek djelomiéno obnovljenu produkciju poslije
1890. godine morao da stavi u slufbu tudih naroda sve do
1918. godine, zar nije lako shvatljivo, da Dubrovnik nikad
kroz ¢&itavu svoju historiju nije mogao da potpuno i u
cjelosti koristi svoje stvaralaltvo za svoj razvitak i
izgradnju.

Kratka analiza stvaralatva Dubrovalkog stanovniStva
ukazala nam je dakle, da je taj pomorski narod visoke
kulture kroz &tavu svoju historiju, te$kim trudom ste-
dene vitkove prete¥no i stalno davao za unapredenje tudih
kultura, te postanak velikih gradova u politi¢ko-privrednim
i kulturnim centrima, koji su se nalazili na teritoriji izvan
granica danadnje Jugoslavije (Rim, Venecija, Carigrad, Bu-
dimpe$ta i Bel).

Ali pro¥lost Dubrovnika nismo iznijeli da zaista uka-
Yemo na uzroke samo njegove zaostalosti, veé samo kao
primjer koji uvjerljivo treba da dokaZe i nefto vide, to
jest, da su svi na¥i lulki gradovi, pa i svi Jugoslavenski
narodi morali pridonositi kroz svoju historiju ¢ak i mnogo
te¥e ljudske i materijalne Zrtve za unapredenje tudih na-
roda, nego Dubrovnik.

Ako je Dubrovnik i kao tisuégodi$nja slobodna driava
ipak stalno doprinosio tudim narodima, jasno je, da su
ostali Jugoslavenski narodi doprinijeli mnogo vile, iz ra-
zloga, $to je Dubrovnik za razliku od ostalih jugoslaven-
skih zemalja, tek 1806. godine dospio pod jaram germanske
vladavine i pod njome ¢amio samo stotinu godina.

I konalno, dosadainje analititko razmatranje prufa
nam nekoliko va¥nih rezultata, koji nam, pored ostalog,
ukazuju da ba¥ u vitkovima uopée koji su vjekovima od-
lazili sa teritorija dana¥nje Jugoslavije leZi i &itav problem
Jugoslavenskog naroda, to jest, zaostalost Jugoslavenskih
zemalja i za manjim zemljama Zapadne Evrope i ne tako
bogatim prirodnim blagom kao Jugoslavija.

v

Ali zaostalost nalih zemalja sastoji se jo§ i u ‘tome
$to su Jugoslaveni za litavih sedam decenija, to jest do
1918. godine, bili sprijeavani u probijanju svojih planiaa
radi stvaranja dovoljnih savremenih izlaza do mora i bal

‘u doba, kada su se ostali narodi svijeta naglo razvijali vile

nego u svih osamnaest vijekova.

Medusobna izoliranost Jugoslavena imala je za poslje-
dicu, da more kao neiscrpni faktor blagostanja nije pru-
Yalo svoju snagu i moé njihovu razvitku, pa ta izoliranost
mora i primorja od kopna i obratno, bacila je Jugoslaven-
ske narode u zaostalost koju je tetko i opisat, ali je bez



sumnje najtefe pogodila krfevitu Dalmaciju i sve njezine
trgovatke luke koje su ostale neiskoridéene.

Na osvit XX. vijeka .— nakon najjaleg poleta u
savremenom ‘razvitku starih trgovalkih luka u svijetu,
industrije i saobraéaja — Dalmacija je zateena kao naj-

pasivnija zemlja stare dvojne monarhije, a kao primorska
zemlja, kao najnazadnija i najzapultenija u usporedenju sa
ostalim tako velikim primorskim oblastima u zapadnoj
Evropi.

Dalmacija se zatekla bez normalnih Zeljeznickih veza
sa Evropom, pa je iako tako velika primorska oblast u
Evropi imala samo malu lokalnu zaobilaznu uskotraénu
Yeljeznicu na njezinom jugu. Od svih postojeéih pruga na
svijetu, uskotralne su zeljeznice od C(itave kilometarske
du¥ine pruga salinjavale: u Evropi samo oko 7%, u Aziji
i Oceaniji preko 60%, a u Africi skoro 100%, pa je 1
Austro-ugarska dala tu Zeljeznicu Bosni i Hercegovini, te
Ju¥noj Dalmaciji na kojoj se naSao i Dubrovnik. I u
Srbiji su se podizale te pruge, ali samo kao dopunske
pruge, pa i kao takove protiv volje vlade i opozicije spo-
razumno s tim, da ée i te pruge biti uklonjene kada budu
uklonjene ekonomske teSkole, koje su stvarno tada iza-
zvale odluku o toj izgradnji. Istina je, da je kasnije za-
vréilo suprotno, ali kao posljedica nastalih dogadaja i
prilika.

CGetiri dalmatinske trgovalke luke sa njihovom zapu-
$tenosti i s ukupno 4:5 km primitivnih pristanita, te i bez
normalne ZYeljezni¢ke veze sa zaledem pravili su zaista
jedinstvenu iznimku ne samo u centralnoj Evropi, veé i
na <ditavom Sredozemnom moru ukljuéivo sve obale:
evropsku, zijsku i afritku.
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Jo$ ni do danas nisu potpuno iskorijenjeni tragovi
austrijske propagande koja je iznosila da su visoke planine
sprijeCavale (savremen) razvitak na$ih dalmatinskih trgo-
valkih luka, a za Dubrovnik se posebno jo§ pogreSno drzi,
da ga je u njegovoj izgradnji sprijetavalo brdo Srd. Premda
su veé dovoljno izneseni mnogi pravi uzroci njegovoj ra-
ostalosti, jo§ éemo ukazati i naglasit demo: ni podnoZje
brda Srd od Nuncijate do Orsule nije ditavo izgradeno,
veé je pretezno slobodno, pa se kao takovo mora jo¥ 1
danas, umjesto izgradnje da poSumljuje. Osim toga Du-
brovnik ima jo§ mnogo slobodnih povriina i u pravcu
jugozapada, a u pravcu istoka i zapada pogotovo. Jer,
poluotok Lapad sa uvalom Sumartin, Rijeka dubrovacka
sa 12 km obale, obala na Kantafigu, Zupa Dubrovacka sa
Zupskim zaljevom, neiskori§éene male prirodne luke kao
$to su Cavtat, Zaton i tako dalje, poloZaji su, koji su
toliko malo izgradeni i iskoriSéeni, da su jo§ i danas pre-
te¥no u istom stanju kao $to ih je stvorila priroda. Dakle,
stara dvojna monarhija, iz svojih je interesa, pored osta-
log, uzdizala nale brdo Srd pa tako i na¥e dalmatinske
planine, ¢ak viSe nego $to one jesu.

Medutim, Beé je veé polovicom proslog vijeka znao
da sebi stvori sredstva te da, izgradnjom zeljeznice na
Semmeringu (980 m), izvede jedno od najvisih umjetni¢kih
i najsjajnijih pothvata u svjetskoj historiji izgradnje Zelje-
znica. Osim toga, on je izgradnjom hotela i sanatorija na
Semmeringu izveo prvi pothvat na svijetu u aktiviranju
mrtvih prirodnih kapitala, najviS§ih planina Evrope (Alpa).
Veé svrietkom proflog vijeka Semmering je zatefen kao
jedan od najpoznatijih i najprivlaénijih zimskih i ljetnih
turisti¢kih centara na svijetu.

Dok je tako tudinska vladavina izgradivala i najvile
planine Evrope, Dalmacija je sa svojom lijepom i jedin-
stvenom obalom, trgovatkim lukama, rudnim bogatstvom,
prirodnim ljepotama, historijskim spomenicima, blagom
klimom, subtropskom florom, pomorskim tradicijama, vi-
sokim poduzetnim trgovackim duhom gradana i radi$nim
seljatkim narodom i nadalje ostala pasivna i zapultena
zemlja.

VI

Istina je, da je u Befu 1893. godine bilo osnovano
»Drutvo za promicanje narodno-privrednih interesa kra-
ljevine Dalmacije« pod pokroviteljstvom zvani¢nih austrij-
skih krugova, a zadatak mu je bio da razvije turizam i
saobraéaj (Zeljeznice, putove, malu obalnu plovidbu i tako
dalje). Ali Bel nije osnovao ovo dru$tvo iz naklonosti

prema Dalmaciji, ve¢ iz politickih razloga, pa je stoga
narod Dalmacije pruZao i neki otpor radu ovog drustva,

* ba¥ da bi sprijedio Be¢ da pod privrednom maskom koristi

to dru$tvo kao sredstvo za germansko prodiranje u pravcu
juga. Iako taj otpor nije ba$ potpuno sprijedio to prodi-
ranje, ipak se odmah uspjelo toliko $to je Bed ogranitio
svoju akciju uglavnom samo na podizanje nekoliko hotela.
Ta ograniena akcija dosla je do izraZaja u Sibeniku, Hva-
ru i Hercegnovom, a i u Dubrovniku podizanjem Grand
hotel Imperiala. :

Medutim, godine 1907. poslije dakle skoro blizu sto-
tinu godina austrijske vladavine u Dalmaciji, ovog se puta
sjetila ba$ centralna vlada u Betu da bi trebalo ipak neSto
uraditi za tu zemlju, pa je u tu svrhu stvorila tz. »Dese-
togodi¥nji program za gospodarstveno uzdignué¢e Dalma-
cije«. Taj se program imao da izvede do 1917. godine uz
trofak od 60 milijuna kruna, a obuhvaleno je pored bage-
rovanja luka, izgradnje pristaniSta i svjetionika, jo§ i po-
dizanje: $kola, poStanskih ureda, poljoprivrede i ribarstva,
dr¥avnih cesta 1 djelomiéno opéinskih, Catrnja u bezvod-
nim krajevima, asanaciju u malariénim predjelima i tako
dalje. Izgradnju Zeljeznica nije zahvatio. Taj je program
pretezno obuhvatio one radove koje je — kako se vidi
— vlada bila duzna da ih ionako izvodi iz redovitih bu-
dZetskih sredstava. Osim toga, obuhvatio je i one koji su
se bez odlaganja morali da izvedu da bi vlada izbjegla
internacionalnu kritiku i kontrolu. Doista to se vidi po
brzini njihova izvodenja, jer je do 1909. godine veé bilo
podignuto 43 svjetionika na teret tog programa.

Da bi se imala talnija predolba o financijskoj snazi
tog programa, dat éemo djelomilan prikaz uloZenih inve-
sticija u izgradnji luke u Trstu i Zeljeznice Bed — Trst.

Izgradnja pristani$ta i lu¢kih uredaja u Trstu uglav-
nom je zavriena do 1909. godine, te je u tu svrhu uloZeno
oko 130 milijuna kruna. Naravno, da su u izgradnju Trsta,
kao moderne luke, uloZene jo¥ ogromne investicije, ali
nema potrebe da se ulazi 1 u to pitanje. Isto tako nema
potrebe da se iznosi ¢itav historijat izgradnje Zeljeznice Bed
— Trst, veé samo da se naglasi da je u tu svrhu izgraden
tunel na Semmeringu koji je stajao 60 milijuna kruna.
Dakle u sama dva objekta, pristanite i tunel, utrofeno je
oko 200 milijuna kruna, pa se po tome moze da prosudi
ozbiljnost programa koji je sa 60 milijuna kruna imao da
na neki naroliti nadin uzdigne ¢itavu Dalmaciju. No, ni
taj program nije pretezno izveden jer ga je omela najprvo
Aneksiona kriza 1908. godine a zatim 1 podetak prvog
svjetskog rata 1914. godine.

Sjeverni i sjevero-zapadni krajevi do 1918. godine bili
su gusto isprepleteni mrefom normalnih Zeljeznickih pru-
ga, ali na$i gradovi iako su se na toj mreZ na-
lazili, pa ¢k i Zagreb 1 Ljubljana, pokazali su
vrlo neznatni napredak. Iako to pitanje ne spada za-
pravo u okvir ovog razmatranja, koristit éemo ovu pri-
liku da vrlo kratkim osvrtom ukaZemo na uzroke i ove
jedinstvene negativne pojave u razvitku gradova na svi-
jetu poslije izgradnje Zeljeznica.

Medutim, potrebno je da prethodno naglasimo da ta
Yeljezni¢ka mrea nije stvorena za unapredenje jugoslaven-
skih zemalja, $to se ustvari odmah izrazilo nakon stva-
ranja prve Jugoslavenske drZave, kada je i utvrdeno, da
ta mreza nikako ne odgovara novoj politickoj konstelaciji.
Stoga su do Drugog svjetskog rata bili izvrSeni najpotreb-
niji ispravci izgradnjom novih spojeva i pruga.

Zapravo, &itava mreza normalnih pruga (ukljulujuéi
¢ak i NiSku prugu) koja je zatelena na teritoriju Jugo-
slavije 1918. godine stvorena je iz slijedeéih razloga: 1) radi
izvladenja bogatstva (sirovina) iz naSih zemalja do cen-
tralnih pokrajina Austrije i Ugarske i do njithovih morskih
izlaza: Trsta i Rijeke; 2) radi izlaza Austro - Ugarske na
Jadransko, Egejsko i Crno more; 3) radi prodora indu-
strije  Austrije i Ugarske do na$ih krajeva i Balkana;
4) radi poznatog »Drang nach Osten«; 5) radi provlalenja
balkanske trgovine kroz naSe krajeve do centralnih po-
krajina (op. Carinski rat Srbije do 1909. g.); 6) radi stra-
tegijskih razloga; i tako dalje.

Ako je dakle svim tim razlozima bila prozeta tudin-
ska Zeljeznitko-gradevinska politika na nafem dana$njem
teritoriju, jasno je, da su od takovih normalnih Zeljeznica
nafe zemlje imale neznatnu korist u usporedbi s onim $to
su te Yeljeznice inae mogle da pruZe, a to potvrduje
i uporedni prikaz razvitka slijedeéih gradova:
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Bel 1840. godine ima 558.870 stanovnika
1900. & » 1,648.335 %
Budimpe$ta 1821. = 5 78.599 =
1900. 5 o 732.322 5
Trst 1824. 5 = 49.000 3
1900.¢ ,, 5 196.383 =
Rijeka 1776. - = 5.132 %
1869. e ~ 15.000 =
Rijeka-Sufak1900. ,, - 60.000 -
Zagreb 1837. e T 15.155 7
19007 4+ = - 48797 2
Ljubljana 1837. = = 12.250 e
1900. o 5 39.355 o

Be¢ i Trst najprvi su dobili Zeljeznicu 1857. godine;
Budimpelta s Befom 1860. godine, a s Rijekom 1873. go-
dine; Zagreb s Bedom, Trstom i Ljubljanom 1862. godine;
a s Budimpe$tom preko Zakanja 1870. godine, preko Deke-
njefa 1884. godine, a s Rijekom 1873. godine; Ljubljana
s Bedom i Trstom 1857. godine, a sa Zagrebom 1862. godine
1 tako dalje.

Iako su Zagreb i Ljubljana bili kulturni i privredni
na$i centri, te iako su se dosta rano nafli na dobrim ve-
zama i s kopnom i morem, ipak nisu pokazali nikakav
osobiti napredak. Zahvaljujuéi ugarskim Zeljeznitkim dife-
rencijalnim tarifama, prestigla ih je ¢ak i Rijeka koja je
prije Zeljeznice bila, manja od njih.

Spori napredak na$ih gradova sa svim dobrim nor-
malnim Zeljezni¢kim vezama dokazuje da nije dovoljna
ni normalna Zeljeznica ako ona nije upravljana pravilnom
zeljeznicko-tarifnom politikom. I ba¥ stoga $to su Austrija
1 Ugarska bili pravi majstori u stvaranju tz. diferencijalnth
tarifa i specijalnih olakfica pri obratunu vozarine (refek-
cija i superrefakcija) u korist njihovih politi¢kih, kulturnih
i privrednih centara, a narolito morskih izlaza, zaposta-
vljajuéi dakle tarifski naSe zemlje, jasno je, da na$i gradevi
nisu mogli ni da napreduju 1 pored normalnih ¥eljeznica.

VIIL

Zato, ne treba da izgleda ¢udno i nevjerojatno ako
naglasimo, da su dvije od nadih postojeéih luka ipak stvo-
rene u drugoj polovici proflog vijeka.

Na podruéju Rijeke razvijalo se jako ugarsko uporidte:
pristaniSte i industrija, od kada je Ugarska otela Rijeku
Hrvatskoj nakon jednog uspjelog falsifikata. Naime, kada
je Hrvatski sabor 1868. godine sklopio s Ugarskim sabo-
rom Nagodbu za izravnanje drZavnopravnih pitanja, jedi-
no u pogledu Rijeke nije do$lo do definitivnog sporazuma,
$to je bilo i naznadeno u § 66. pomenute Nagodbe. Medu-
tim, Ugarska je uspjela da se falsificira ba$ sadrfaj tog
paragrafa i to tako, da je povife toga nalijepljen komad
papira sa novim sadrzajem, a koji je falsifikat poznat pod
imenom tz. »krpice«. I nakon uzaludnih rasprava u vezi
s time, Hrvatski je sabor prihvatio, da provizorno upravlja
Rijekom centralna vlada u Budimpedti s tim, da se u
pogodnom vremenu to pitanje definitivno rije$i. Ali, kada
je Ugarska dobila privremenu upravu Rijeke, ona se od
tog momenta i prema Hrvatskoj i prema Rijeci odnosila
kao da Rije¢ko pitanje ne postoji, pa je tako taj provizo-
rijum ostao na papiru sve do propasti Austro-ugarske, a
Rijeka je zatelena 1918. godine zaista kao jedna svjetska
fuka.

Medutim, Sulak je do oko polovice proslog vijeka bio
malo ribarsko naselje, te nakon izgradnje pristani§ta u
Rijeci i normalne Zeljeznice (1873. g.) razvijao se sticanjem
prilika na hrvatskom podrudju kao predgrade Rijeke. Go-
dine 1918. zatelen je veé kao lijepi grad sa oko 12.000
stanovnika, te se tek od tada razvijao kao trgovatka luka.

VIIIL

Iako je telko zamisliti cjelokupni razvitak trgovackih
luka bez dobre i normalne veze na nacionalnu i internaci-
onalnu Zeljezni¢ku mreZu i bez pravilne tarifno-Zeljeznicke
politike, ipak jo§ to nisu iskljuéivi i jedini faktori koji
treba da stvore, profire i stabilno odr¥e ekonomsku sferu
jedne trgovalke luke. Stabilnost tih granica ovisi i o dru-
gim faktorima koji svaki posebno u sebi sadrzava i nesta-
bilnih elemenata. Uspjeh poslovanja jedne trgovacke luke
ovisi o stalnoj brizi nad svim tim Kaktorima, a narotito
x svodenju djelovanja nestabilnih elemenata na najmanju
mjeru.
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Trgovacke su luke jedan vrlo komplicirani organizam,
pa stoga njihovim privrednim Zivotom upravljaju posebni
organi, te ba¥ i o njihovoj sposobnosti ovisi uspjeh rada
luke. U pomorskim zemljama svijeta lukama se upravlja
po raznim sistemima, ¢ak i u pojedinim zemljama svim
se lukama ne upravlja po jednom jedinstvenom sistemu.
Interesantno je takoder napomenuti da nije tako neznatan

broj cak velikih svjetskih trgovalkih luka kojima upra-

~ljaju opéine preko posebnih organa.

Do 1918. godine nalim se trgovalkim lukama upra-
vljalo po jednom ¢udnom i jedinstvenom sistemu na svi-
jetu, koji je — kao narolito smifljen i stvoren — tudin-
skoj vladavini odluéno posluZio da uzdiZe samo svoja upo-
ridta, a sve ostale Jugoslavenske luke da do krajnosti za-
pusta. Stoga su se nase dalmatinske trgovatke luke 1918.

. godine, zatekle kao najzaostalije luke na &tavom Sredo-

zemnom moru ukljulivo evropsku, azijsku i afritku obalu.
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