Poremecaji u privrednoj strukturi Dubrovnika
nakon odluka Beckog kongresa
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Tesko je uistinu danas zamisliti, da je nasa mala
gradska luka nekad bila centar pomorskog trgovackog
prometa na Jadranskom moru odnosnc da je Dubrov-
qnik bio glavna trgovacka luka za sve zemlje juzno od
Save i Dunava, Ali je samo od sebe razumljivo, da da-
nas postoji bitna razlika u ulozi i funkciji tih starih sviet-
skih luka, kao %to je nekad bio Dubrovnik, i onih, koje
danas imaju velike moderne luke svijeta,

Poslije propasti jedrenjaka i kopnenog karavanskog
trgovackog prometa, to jest nakon tehnicke revolucije,
Dubrovnik nikad nije imao pretenziia da postane suvre-
meni lucki »emporium« svijeta.! Ali je, vierojatno, imao
pravo, §to je sve svoje napore ulagao u teimju za tim,
da u gruskoj luci podigne suvremeno pristaniste i su-
vremenu vertikalnu kopnenu vezu u skladu s produkeci-
onim i potro$nim potencijalom svoga prirodnog zaleda.?

Poznati su nam wuglavnom razlozi, zbog kojih Du-
brovnik mnije mogao odmah nakon tehnitke revolucije,
tada za vrijeme austrijske vladavine, da pozitivno ri-
jedi problem gruske luke, ni problem vertikalne zeljez-
nice. No, prva Zeljeznica u Hercegovini pustena je u pro-
met tek 1891, godine, pa stoga ako se postavi i razmotri
pitanje, na koji je nadin uopce funkcionirao kopneni tran-
sportni sistem u Bosni i Hercegovini do pojave zeljez-
mnica, a posebno u istoénim krajevima (koji su jo§ dugo
ostali ba§ bez Zeljeznice — Vardiste do Titovih Uzica do
1925. g., Priboj do 1929. g. i Foda do 1939, g, — odnosno
gdje uopce nije izgradena Zeljeznica), tek onda se dobija
potpuniji pregled niza dogadaja, koji su uvjetovali ne sa-
mo zaostalost lutkog prometa Dubrovnika, veé potpu-
nu izmjenu njegove privredne strukture u odnosu pre-
ma onoj, kojasje ostala do odluka Betkog kongresa
1815, godine, :

Nakon odluka Betkog kongresa Austrija je jadom si-
lom pocela da vr$i ekonomski prodor u ondainje tur-
ske pokrajine Bosnu i Hercegovinu, to jest u ekonomsko
zaleda Dubrovnika;ona je tu podela pod izgovorom opéih
zajedni¢kih fnteresa vrditi pritisak ma drZzavne . vlasti
oslabljene Turske zbor primitivno razvijenog kopnenog
transportnog sistema. Kad su se 1850. godine pogele gra-
diti suvremene kolske ceste u Bosni i Hercegovini, Au-
strija je uspjela da nametne konstrukciju mreze kolskih
cesta, koje ¢e joj stvoriti povoljna ishodista apsorbira-
nog - Pmdwkc@onwog potencijala bogate Bosne i Hercego-
vine.

Medutim, Dubrvnik liSen ukljudenja u tu mrezu kol- '

skih cesta, kao i njegovo neposredno zalede, do osamde-
setih godina proslog vijeka, — dozivljava prvi udarac,
koji ga, u oskudici sirovina i vitalnih potreba iz lokal-
nih izvora, dovodi u izoliranost sli¢nu jednom od otoka
na Jadranskom moru.?

Istina je, da je poslije tehnicke revolucije Zeljeznica
postala najznacajniji faktor za razvitak svake zemlje, po-
jedinog kraja, grada, a narogito lutkog, trgovadkog i in-
dustrijskog centra, ali u doba, kada nije bilo Zeljeznica,
a naro¢ito od pocetka XVII vijeka pa do polovice XIX.
vijeka, to su bile kolske ceste odnosno kolski cestovni
promet. Pozitivni uéinak, koji su kolske ceste imale na
razvitak trgovine u zapadnoj Evropi do tehnitke revo-
lucije, kod mas je, a maro&ito u Dubrovniku, potpuno izo-
stao, Dubrovnik je s Dalmacijom povezan s kolskom ce-
stom tek za vrijeme Napoleonove vladavine, a sa zale-
dem tek oko sedam decenija iza toga.

Na osnovu veéeg broja podataka proizlazi &injeni-
ca,” da je pomamjkanje bas kolske cestovne veze Du-
brovnika sa zaledem do osamdesetih godina proslog vi-
jeka bilo sudbonosno za Dubrovnik, Jer podizanje te ce-
ste u zaledu pada negdie u isto doba izgradnje prve Ze-
lieznice, Ako shvatimo Zeljeznicu kao posljednji faktor
razvitka kopnenog transportnog sistema, jasno je, da su
se Zeljeznice podizale najprije ba§ ondje, gdje je veé¢ da-

vno uveden kolski cestovni promet, kao 3to je to bio
slu¢aj i na Neretvi, gdje je suvremena kolska cesta od
Metkovi¢a do Sarajeva bila podignuta jo§ 1860. godine.

Kako smo veé vidjeli, Austrija je do polovice pros-
log vijeka bila apsorbirala produkcioni potencijal Bo-
sne i Hercegovine i prodrla u $umske i rudne revire, a
kako tada nije bilo uredenih suvremenih kolskih cesta,
cna se u izvlaenju tog ogromnog bogatstva pomagala i
dolinama i rijekama: Neretvom, Bosnom i Savom, koije
su stoga i privukle taj opsezni promet i tako postale
ishodista austrijskoj trgovini, Stovise, ona se do tada od
njih nije mnogo, — ni iz drugih razloga, kako éemo ka-
snije vidjeti, — udaljivala pri stvaranju svojih prvih upo-
ri§ta u Sumskim i rudnim reverima Bosne i Hercegovine.
Dok je tada oslabliena Turska za sebe podizala naiprije
one kolske ceste, koje ¢e joi pridonijeti ugusivanju buna
i nemira, za trgovinu je podizala uglavnom one, koje je
Austrija, — preko svojih konzularnih agentura, vice-
konzulata na Eelu s generalnim konzulom u Sarajevu, —
ukazivala, da su potrebne u interesu promicanja »inter-
nacionalne trgovine«, U takvoj atmosferi mastala je prva
suvremena kolska cesta u Hercegovini odnosno od au-
striiske. granice (od Metkoviéa) do Sarajeva, a ne od
Dubrovnika do Ustiprade.

Okolnost, da je bas Metkovi¢ tada na nereguliranoj
i malariénoj Neretvi, a da se i ne govori o nedovoljnoj
dubini, sticanjem prilika postao ishodiste austrijskoj tr-
govni, ociti je dokaz, da je Austrija tu nasla zaglavak
svojoj prometnoj arteriji, ne stoga $to bi gruska luka to-
boz bila preuska i nesposobna za prihvat tog austrijskog
teretnog prometa, veé sasvim iz drugih razloga, Ali u tom
otporu nastala je ujedno i paradoksalna pojava u au-
strijskoj' politici izgradnje pristani$ta i Zeljeznitke mre-
ze, kada su i Austrija i Ugarska bile i protiv svoje volje
prisiliene da ipak u gruskoj luci podignu i pristaniste i
Zeljeznicu podetkom ovog vijeka,

Zagtita prosperiteta centralnih pokrajina Austrije 1
Ugarske i njihovih luka Trsta i Rijeke, stalno je dovo-
dila u pitanje €ak izgradnju kolske ceste s prirodnim za-
ledem Dubrovnika,® a da se o Zeljeznici i suvremenom
pristap’$tu i ne govori.” Ali u tom mjihovom stogodisnjem
sotporu razvitku ¢&itave Dalmacije, a posebno razvitku
Dubrovnika, u neobavjedtenim se krugovima stvarala i
neka &udna koncepcija, prema kojoj Dubrovnik nikad i
nije mogao da dobije normalnu Zeljeznidku vezu s Evro-
pom zato, jer nikad ne ée moéi da postane neki veliki
svijetski lugki grad. Zato, ako je veé dobro poznato, da su
se izgradnji modernog pristanidta i Zeljeznice Dubrovni-
ka suprostavljale razne zapreke, a marodito zagtita inte-
resa austrijskog Trsta i ugarskog pristanidta u otetoj hr-
vatskoj Rijeci, manje je poznato, da se u zastiéivanju
prosperiteta tih dvaju tudinskih upori$ta na Jadranu de-
cenijima izgradivalo ne samo ubjedenje, da gruska luka
ne mozZe postati moderna trgovacka luka svog prirodnog
zaleda, ve¢ da Dubrovnik i ne treba vertikalnu normal-
nu vezu na Zeljezni¢ki transportni sistem Evrope,

Za svakog nestruénjaka, pa &ak i struénjaka, koji je
i poslije sloma -Austro-ugarske monarhije nekriticki pri-
hvatio austrijsku i ugarsku koncepciju o »nemoguénostic
pozitivnog rjeSenja problema gruske luke, postalo je
obiéno misliti €ak i to, da obalni zid gruskog prista-
ni§ta mora ostati ba§ onakav, kako je namjerno izgra-
den na nedovoljnoj dubini zbog zastite interesa Trsta i
Rijeke. Stovise, postalo je obiéno gledati u gruskoj luci
i ¢itavu ostavstinu austrijske vladavine, tako da se sma-
tralo, da se ¢ak ni austrijska nakarada gruskog ulaza,
to jest Zeljeznicka loZionica ne moZe maknuti s tog mje-
sta,* pa onda je suvi$no i govoriti, — $to se pri razma-
tranju pitanja pristaniSta u gruskoj luci,’ — uopée nije
raunalo na zapusSteno, neiskori¥éeno i neizgradeno usée
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Rijeke Dubrovatke, koje je kao i sve prirodne luke osta-
lo bez pristanista, na primjer bas kao prirodna luka Plo-
&e do oslobodenja,

Prema itome, ako veéi dio prirodne: gruske luke nije
uopée bio izgraden u pristaniste (uSée Rijeke Dubrowva-
Eke), a sva ona, koja su podignuta (u gruskoj uvali), iz
temelja su mamjerno pogres$no izgradena, shvatiljivo je
onda, da gruska luka zaista iz tih razloga mije bila spo-
sobna, me samo za suvremeni internacionalni teretni
promet, veé mi za 'nacionalni-(razvozni), a najmanje za

doliéni putnidki promet. Gruska je luka bila, kao i nje-:

zino zalede Bosna i Hercegovina, u kolonijalnom poloza-
ju prema Austrougarskoj monarhiji, pa je stoga ona bila
uzdignuta samo kao provozna tocka (gruba Spediciona
luka) i to samo toliko, koliko je bilo najnuznije potrebno
da austrijski i ugarski kapital, — preko gruske luke, —
izvla¢i bogatstvo Bosne i Hercegovine. Dakle, gruska
luka nije nikad mogla da posluzi ni razvitku dubrovacke
pomorske trgovine, kao $to je mekad sluZila stara grad-
ska luka, jer srednjoviekovni luc¢ki uredaji stare gradske
luke nisu nikad bili zamijenjeni modernim u gruskoj lu-
ci. Stoga je Dubrovnik, — 4i pored znatnog austrijskog
teretnog prometa u gruskoj luci, — ostao mu stalnoj re-
dresiji za ¢&itavo vrijeme austrijske vladavinel®

Ako odnos austrijske vladavine mije nikad unio sre-
denje u ekonomski Zivot grada, jasno je, da je ta nega-
tivna pojava morala da Steti i mnogobrojnim mjegovim
kulturnim zahtjevima, pa tako i nastojanjima Dubrovni-
ka, da doli¢no oéuva i odrzava meprocjenjivo blago, koje
je historija namrla jugoslavenskim narodima. Ba¥ u po-
manjkanju jake materijalne baze (pomorske trgovine)
Dubrovnik je, bez pomoéi Austrije, sa svojih nepunih de-
setak tisuéa stanovnika morao da preko sto godina do-
prinosi teSke materijalne zZrtve, kako bi bar nekako spa-
sio i oduvao to meprocijenjivo blago — Stari Dubrov-
nik, Ali mazalost, mi poslije pada Austro-ugarske momar-
hije, mjerodavni faktori bivie Jugoslavije nisu nikad

shvaéali kulturnu vaZnost Dubrovnika, pa dosljedno to-
me ni potrebu, da mu izgradnjom suvremenog pristani-
§ta i vertikalne Zeljezni¢ke pruge, — stvore &vrstu eko-
nomsku bazu i zbog opéih kulturnih interesa. Jer, Du-
brovnik ne samo kao jedan najljepsi grad na Mediteranu,
veé¢ kao majvisi kulturno-historijski spomenik svih Juznih
Slavena. trebat cée, dokle god bude postojao, ogromna
materijalna sredstva, ako se Zeli doliéno o&uvati i pri-
rodno i historijsko blago, koje se prostire duz gitavog
dubrovackog podrudja,
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