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Geostrateski znacaj Sibenika omogucio je razdoblje od nekoliko godina snaznijeg razvoja do
pocetka gospodarske krize 1929. godine. U tom pogledu Sibenik je bio emporij za viskove roba i
sirovina iz zaleda drzave i dijela zemalja centralne Europe. Drvna grada, ugljen, boksit, aluminij,
gips, cijanamid i drugi proizvodi kemijske industrije, kao i viskovi poljoprivrednih proizvoda (vino,
ulje) bili su od velikog znacaja za izvozne rezultate luckog prometa.

Nedostatak sveobuhvatne brige Kraljevine Jugoslavije za pomorsku tradiciju, znacaj
dalmatinskih luka i industriju opcenito, prouzrokovao je da grad, unatoc velikim moguénostima svoje
infrastrukture, nije razvio slozenije oblike lucko-prometnog gospodarstva. Strani kapital sudjelovao je
vecinom u iskoristavanju sirovinske baze ovog podneblja i nije utjecao na razvoj tehnologije koja bi
omogucila znatnije unapredenje industrijske proizvodnje. Nepostojanje gospodarske strategije i
politicke nesuglasice razlicitih protagonista kao nositelja opéeg razvoja bili su uzrokom samoodrzivog
razvoja i sporog trenda porasta opcéeg standarda i organizacije komunalnog sustava. Tezacki element
grada i pokraj svih industrijsko-obrtnickih inovacija i napretka pretezno je pruzao opéi ton
partikularnih interesa skromnog poljoprivrednog i prometno-trgovackog razvoja. Od sredine 30-ih
godina u tom pogledu Sibenik dijeli sudbinu ¢itave Dalmacije sve do pocetka Drugog svjetskog rata,
1941. godine.

Pronadeni arhivski izvori, do sada nepoznati i neistrazeni, omogucili su da se prvi put
predstavi ova tematika za navedeno razdoblje u kojemu je Sibenik imao veoma znacajnu ulogu. U
razdoblju kada je Zadar bio izvan okvira maticne drzave, Sibenik je preuzeo mnoge funkcije centra
sjeverne Dalmacije i uz Split, koji je do 1941. godine dozivio snazniji razvoj, bio je srediste dobrog
dijela prekomorskog izvoza i prometa kako prema Italiji i drugim sredozemnim zemljama, tako i
prema V. Britaniji, Nizozemskoj, Njemackoj i SAD-u.

Kljuéne rije¢i: Sibenik, Sibenska luka, Zeljeznica, geopolitika, trgovina i promet, industrija,
operativne obale i skladista, Sipad, SUFID, Vrulje, Dobrik i Roga¢, Trgovacko industrijsko-obrtnicka
komora.

583



M. BLAZEVIC, Prilog za povijest luko-trgovackog i Zeljezni¢kog prometa Sibenika od 1921. do 1941. godine,
Rad. Zavoda povij. znan. HAZU Zadru, sv. 49/2007., str. 583-643.

Uvob

Bogata povijest Sibenika i njegovog kraja izvor je za istrazivanja i razli¢ita
tumacenja u modernoj nacionalnoj povijesnoj znanosti. Starija srednjovjekovna povijest i
dogadaji u gospodarstvu (trgovina, poljoprivreda, pomorstvo i promet opcéenito)
prikazani su nizom radova lokalnih kronicara i humanista. Ta su djela imala obiljezja
iznoSenja Ciste faktografije, Cesto i1 iz druge ruke, bez posebnog interesa usmjerenog
prema kritickoj ras¢lambi uzroka dogadaja i posljedica u odnosima koji su vladali u
tadaSnjem drustvu. Temeljem pozitivnih ucinaka talijanske, njemacke i hrvatske
povijesne znanosti od sredine 19. stoljea poceo se razvijati novi, cjelovitiji sustav
modernog znanstvenog pristupa u obradi razli¢itih tema iz lokalne i zavicajne povijesti.
Sibenik u tom pogledu nije bio izuzetak. Do dana$njih dana dio povijesne grade je
istrazen u nizu objavljenih stru¢nih, publicistickih i znanstvenih radova. Ponajmanje je
obradivana novovjekovna socijalna, kulturna i gospodarska povijest Sibenika, iako je
posljednjih desetljeéa objavljeno vise radova o Sibeniku u 18. i 19. stoljeéu iz pera
nekoliko priznatih znanstvenika iz Zadra, Zagreba i Splita.

Od sredine 19. stoljeéa u Sibeniku zapoéinje veéi gospodarski zamah koji se
narocCito osjetio od 1873. godine kada su predstavnici Hrvatske narodne stranke preuzeli
op¢insku upravu. Koriste¢i liberalni pravac austro-ugarske politike u Dalmaciji, s
osloncem na domadem poduzetnistvu u Sibeniku, izgradnjom vodoopskrbnih objekata,
zeljeznickim spojem prema Kninu i Splitu, kao i uredenjem prometne infrastrukture
(ceste prema unutrasnjosti) te obnovom pristanista i luke, zapo¢inje novo gospodarsko
razdoblje u povijesti grada. Sibenik postaje zna¢ajno trgoviste za izvoz bosanske robe,
rudnog potencijala iz okolice DrniSa, kao i mjesto glavnog izvoza drvne grade u
Dalmaciji. Pojava prvog cjelovitog elektrosustava, proizvodnje, distribucije i potrosnje
izmjeni¢ne struje 1895. godine na rijeci Krki, koji podize poduzetnik i gradonacelnik
Ante Supuk, osigurava Sibeniku osnovu za razvoj kemijske industrije. Od 1903. godine u
pogonu je najveca dalmatinska tvornica karbida i cijanamida u koju je bio ulozen
pretezno talijanski kapital (SUFID).

Do pocetka 20. stoljeéa Sibenik zadrzava karakteristike podruénog srediita za
robni promet i razvoj srednjeg i malog poduzetnistva (tekstil, sapun, rukotvornine, likeri,
led itd.). Pomorska funkcija Sibenika rezultat je postojanja tradicije koja je izvoriste
imala u razvijenom obrtniStvu, zanatstvu i trgovini prethodnog razdoblja. Tomu je
doprinijela i industrijalizacija grada od kraja 19. stolje¢a, koja bitno mijenja sveukupnu
socijalnu  strukturu podneblja, kada Sibenik iz pretezno tezadkog prerasta, u
gospodarskom i urbanom pogledu, u industrijsko-obrtnicko i prometno srediste
Dalmacije. To je vrijeme velike industrijske ekspanzije i potrebe za jeftinom radnom
snagom.

Od pocetka 20. stolje¢a ubrzano se razvija promet i obnavlja lu¢ko pristaniste,
kako se to moZe vidjeti kroz izvjeS¢e Trgovacke komore u Trstu za 1910. godinu, gdje se
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statisti¢ki donose i podatci o prometnoj vaznosti Sibenika.! Lugki promet 1905. godine
iznosio je 483.376 brt, a 1913. godine brodski se promet poveéava na 805.243 brt. To je
povecanje rezultat uredenja pristaniSta na tzv. obali Makale, obali Vrulje, dijela drvene
obale ispred zgrade Lucke kapetanije, kao 1 izvoza tvornice SUFID i drvnog stovarista
Steinbeiss. Povecanje prometa i industrijski razvoj u prvom desetljecu 20. stoljeca
Sibeniku donosi laskavi naziv dalmatinskog Manchestera.

Za Sibenik, kao i za &itavu Dalmaciju, vrijedi opéi zaklju¢ak da je nedostatak
organiziranog domaceg i stranog kapitala kao ¢imbenika razvoja moderne industrije bio
glavnim uzrokom zaostajanja lokalnog gospodarstva s obzirom na postojece potencijale.
Uzroci takvog stanja, osim nepostojanja poduzetnickog kapitala, mogu se na¢i i u
nepostojanju zeljeznickih veza prema Europi, oskudici sirovina, slaboj i neorganiziranoj
obrtnoj usluzi, kao i maloj poduzetnickoj pokretljivosti.’

Sve do raspada Austro-Ugarske i unato¢ vidljivim rezultatima u industrijskoj
proizvodnji, uvjetovano izmjenom gradske infrastrukture i prometnim znacajem luke,
Sibenik ostaje i dalje tezacko-vinogradarski centar. Od poljoprivrede je u tom razdoblju
zivjelo oko 80% aktivnog stanovnistva, a od rudarstva, industrije i obrtnistva oko 6%, uz
4% stanovnistva koje je pretezno bilo zaposleno u trgovini, prometu i bankarstvu. To je
bitno utjecalo na sporu socijalnu preobrazbu grada, a stanje se nije bitno mijenjalo ni
tijekom ratnog razdoblja od 1914. do 1918. godine.*

LUKA U PROMETU SIBENIKA DO 1925. GODINE

Kao §to je naprijed ve¢ istaknuto, razvidno je da od pocetka 20. stolje¢a Sibenik
ima znacajnu ulogu u luc¢ko-pomorskom gospodarstvu. Grad je bio glavno srediste za
izvoz rudnog blaga sa podrucja oko Drnisa i Knina (boksitna ruda, ugljen, tupina, katran,
kamen i sl.) i viskova poljoprivrednih proizvoda sa Sireg kotarskog podrucja. Nedostatak
domaceg kapitala i nepostojanje samostalne gospodarske komore uvjetovali su sporiji
razvoj, iako je po potencijalima elektri¢ne energije s gotovo 24.000 KS Sibenik na
dalmatinskoj obali imao znacajne industrijske moguénosti. Posljedice Prvog svjetskog
rata Sibenik je tesko i sporo sanirao u razdoblju od 1918. do sredine 1921. godine, kada
iz njega odlazi okupacijska talijanska vojska. U meduvremenu, funkcije najznacajnijeg

Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: Opéinsko Upraviteljstvo /Kotarsko
Poglavarstvo Sibenik, (dalje: OU/KPS), br. 11515, kut. 378, 14. IX. 1911. Dopis opéine Sibenik C. K.
Ministarstvu trgovine u vezi uvrstenja pitanja izgradnje Sibenske obale sredstvima proracuna.

Ante TAMBACA, Sibensko iverje, Sibenik, 1987., str. 16.; Obala je dovrsena pocetkom 1921. godine u
vrijeme prve talijanske okupacije u Sibeniku u ukupnoj duzini od 437 m. Na Klobuécu (poluotoku u
Sibenskoj luci) tvrtka Steinbeiss (kasnije Sipad) podize drvenu obalu. Tvornica karbida SUFID imala je u to
vrijeme izgradenih 90 m operativne obale. Do pocetka 1922. godine Sibenik je imao 900 m izgradene
obale.

Igor KARAMAN, Privredni razvitak Dalmacije pod austrijskom upravom, Mogucnosti, sv. 6., Split, 1965.,
str. 651; prema Ivo JURAS, Industrija Dalmacije, Split, 1910., str. 42.

Mario SMIT, Izgradnja hrvatske elektroprivrede, Sibenik, 1997., str. 28.
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gospodarskog, prometnog i upravnog srediSta za Dalmaciju preuzima Split, pokraj kojega
se u dugom nizu godina Sibenik samo djelomi¢no oporavlja i odrzava gospodarske
funkcije za Siri prostor od gotovo 21 sjeverno-dalmatinske opcine. Izvozni znacaj
Sibenske luke vlasti nove drzave pokuSale su oZivjeti poticajima za tranzit raznih roba sa
Sireg dalmatinskog, lickog i bosanskog podrucja.

Prioritetni zadatak u razvoju infrastrukture grada bilo je uredenje pristanisnih i
luckih kapaciteta u Sibeniku. Aktivnost je poéela nekoliko mjeseci poslije ulaska grada
(12. lipnja 1921. godine) u sastav Kraljevstva SHS. Ta je aktivnost bila uskladena s
pokusajem da grad i njegovo Sire podrucje bude obuhvaéeno u jedinstvenu
administrativnu cjelinu. Uspostava veceg podrucja, od Starigrada n/m do Trogira sa
sredistem u Sibeniku, potpuno bi odgovarala njegovom gospodarskom, trgovackom,
prometnom i kulturnom interesu. Predstavka gradske uprave upuéena nadleznim
ministarstvima u Beogradu i predsjednicima svih parlamentarnih klubova, trebala je
ukazati na potrebu razvoja Sibenika, koji ta uprava "vidi sebi zajamcen u jednoj
administrativnoj oblasti koju bi ona sama po sebi sa svojim Ziteljstvom od preko 300.000
dusa sacinjavala i koja bi svojim najprirodnijim stjecistem imala primorski grad Sibenik
sa lukom.”"

Kulturni razlozi za uspostavu nove administrativne organizacije u Dalmaciji
objasnjeni su ¢injenicom prijelaza Zadra u sastav Kraljevine Italije u studenom 1920.
godine. Sibenik je tu ¢injenicu vidio kao zalog da u buduénosti postane sjediste vecine
kulturnih i prosvjetnih ustanova sjeverne Dalmacije.

Gospodarski potencijali Sibenika i 21 opéine sjeverne Dalmacije bili bi na taj
nacin bolje predstavljeni nadleznim drzavnim institucijama, Sto bi, barem se u to vrijeme
vjerovalo, Sibeniku odredilo znacajniju ulogu u dalmatinskoj privredi.

Postizanje Zeljenog statusa grad je ocekivao ubrzanjem poslova na lickom
zeljeznickom pravcu. lako je pruga bila napola sagradena " vjestaci tvrde da ce trebati
barem tri godine, da se gradnja dovrsi pretpostavivsi dakako da se radi brzinom i
energijom, i da bude namaknuto za to potrebna glavnica.”” Veéina obalnih pristaniita
bila je primjerom loSeg tretiranja toga, za grad vitalnog pitanja, jo§ iz vremena austro-
ugarske vlasti. Mnogi projekti i proracuni u svezi uredenja obale nisu bili ostvareni.
Op¢inska uprava 5. listopada 1921. godine u dopisu Ministarstvu gradevina prosljeduje
cjeloviti projekt uredenja obale.” U interesu grada bilo je hitno pitanje dovrienja obale

OU/KPS, br. 5393, kut. 397, 3. XI. 1921.; Akciju podupire UdruZenje trgovaca i obrtnika za sjevernu
Dalmaciju u Sibeniku.

Narodna Straza, Sibenik, br. 3, 6. VIIL 1921., ¢l. "Zeljeznitko pitanja Dalmacije"; Dio prometa bio je
usmjeren na uskotracni pravac preko Steinbeisove zeljeznice do uredenja Licke pruge sredinom 1925. g.
QUJ/KPS, br. 4372, kut. 397, 5. X. 1921.; Obala se dijelila u tri zone do 1921. godine. Prva se protezala od
tzv. spojne obale Vrulje pokraj mlinice Supuk i sin do juznog kraja druge obale nazvane Obala ugljena,
koja se pak protezala do gradskog mula — porporelle. To je bilo prvo operativno lucko pristaniSte u
Sibeniku. Treéa, jo§ neizgradena obala protezala se od porporelle do zgrade Lugke kapetanije i sluzila je
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zbog procjene o moguéem peterostrukom povecanju prometa u luci. Interpolacija prema
nadleznom ministarstvu bila je potaknuta glasinama da bi Sibenik izgubio dio od
predvidenih 15 milijuna dinara predvidenih za lucke radnje u Dalmaciji. Daljnje poslove
provodila je Pomorska oblast u Bakru, kojoj je upucen nacrtni materijal s potrebnim
obrazloZenjima zna&aja izgradnje novog pristani§nog gata u Sibeniku.®

Slika 1. Drvena obala na Sibenskom pristanistu

Lucke radnje na obali izvedene su po sistemu pilona, budu¢i da se taj nacin
izgradnje pokazao jeftinijim od nasipanja. U tadasnjim lo§im financijskim prilikama, kao
i zbog prijeke potrebe izvedene su minimalne radnje na izgradnji pristanista. Grad je
izrazavao zaljenje Sto se pri odlucivanju o regijama (oblastima) u Dalmaciji pozitivno
raspravljalo o splitskim i dubrovackim zahtjevima, a Sibenski nisu bili niti uzeti u
razmatranje.” Svoju argumentaciju Sibenik je temeljio na perifernom odredistu Splita s
obzirom na oblast koja sa sjevernim dijelom zadarskog zaleda nije imala komunikaciju.
Udaljenost od Splita do opéina sjeverne Dalmacije iznosila je i preko 200 km.'

kao pristaniSte manjih parobroda i trgovackih lada. Na tom je dijelu za vrijeme talijanske okupacije
napravljen dio drvene obale.

Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: Opéinsko Upraviteljstvo / Gradsko
Poglavarstvo Sibenik, (dalje: OU/GPS), br. 11389, kut. 398, 2. IX. 1922.; Dopis upuéen Pomorskoj oblasti
u Bakru.

OU/GPS, br. 93, kut. 402, 1923.; Dopis opéinskog upravitelja A. Rajevi¢a i tajnika UdruZenja trgovaca,
industrijalaca i obrtnika za sjevernu Dalmaciju u Sibeniku J. Jadronje.

10 OU/GPS, br. 5967, kut. 398, 2. VI. 1922.; Dopis op¢ine Sibenik Ministarskom savjetu u Beogradu.
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Parobrodarske veze od Splita prema Skradinu, Obrovcu, Biogradu n/m, Ninu i Slibi nisu
postojale, kao ni uredene kopnene veze prema Kistanjama i Benkovcu. Pitanje je bilo
moze li Split apsorbirati upravu i razvoj velikog dijela teritorija nakon vojne evakuacije
III. zone. Sibensko obrazloZenje o moguénostima grada u industriji, trgovini, prometu,
proizvodnji karbida, tjestenine, u transportu ugljena i drva sa Sireg podrucja sjeverne
Dalmacije i Bosne nije naislo na odobravanje kod mjerodavnih vlasti u Beogradu.

"Sibenik je blizi od Splita svim sjevernim ostrvima za 50 morskih milja, a svim
kopnima za 80 kilometara... Svim saobralajnim, trgovackim, geografskim i
administrativnim razlozima nadodaje se jos jedan vrlo vazan razlog druge prirode.
Stanovnistvo sjeverne Dalmacije, od Zadra i Nina do rijeke Krke pravi jedan jedinstveni
plemenski i jezicni tip sa Sibenikom... Poslije Sibenika, od Trogira naprijed nastaju
druge ekonomske, kulturne i klimatske prilike, tu nastaje novi etnicki tip razlicit po
obicajima, po potrebama, po dijalektu i po mentalitetu. Interesi ovih dviju grupa u
vjecitoj su oprijeci i u vjecitom sukobu, sve ono Sto se cini na korist juznog dijela ide
direkino na Stetu sjevernog i obratno.”"

U opreci s razlic¢itim politickim 1 gospodarskim razmisljanjima koji su u to vrijeme
vladali u Splitu, na pomalo ¢udan nacin, uzimajué¢i u obzir mentalitet i socijalne
razliditosti te izrazavajuéi nastojanja da za grad Sibenik osiguraju §to povoljnije okolnosti
za budué¢i razvoj, lokalni su gospodarstvenici poduzeli ovu Siroku akciju prema
vladaju¢im krugovima u Beogradu.

Jednako kao i Split, ni Sibenik nije blagonaklono gledao na nenarodno promicanje
tudih interesa u Dalmaciji. Osobito je to doslo do izrazaja povodom uredivanja politickih
odnosa izmedu Kraljevine Italije i Kraljevine SHS u svezi stovarista rijeCke luke i pitanja
zajednicke uprave na 99 godina u istoj luci. U srZi pitanja bio je prijenos vaznosti
prometne izvozno-uvozne politike na SuSak i Rijeku, kao konkurentne luke prema
odredistima srednjega i juznoga Jadrana.'? Uskoro je i Gradevni odjel Pomorske oblasti
iz Sibenika temeljem vladinih odluka pripojen Splitu. To je uinjeno iz razloga §to se
Sibenik obratio Pomorskoj oblasti u Bakru u svezi osnivanja Pomorsko-tehni¢ke uprave
u Sit};}eniku, koja je kao krajnji cilj postavila nuzno dovrSenje vecine radova u Sibenskoj
luci.

1 Ibidem; Akcija Sibenika bila je u smjeru pridobivanja svih opéina sjeverne Dalmacije za stvaranje posebne

administrativno-teritorijalne regije sa sjeditem u Sibeniku. Split je dobivanje oblasti isposlovao veli¢inom i
znacajem grada, boljom demografskom slikom, znacajnijom infrastrukturom i stalnim zalaganjem dr. Ante
Trumbicéa i dr. Ive Tartaglie.

12 OU/GPS, b.b., kut. 398, 1922., Dopis Ministarskom savjetu u Beogradu.

13 OU/GPS, br. 12030, kut. 402, 27. IX. 1923.; U Sibeniku od 24. studenog 1926. djeluje ured Pomorske
gradevinske sekcije.
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SI. 2. PristaniSte za gajete, trabakule i bracere oko 1925. godine.

Stanje pristaniSta, koje se u razdoblju od 1921. do 1925. godine lose odrzavalo,
slikovito prikazuje intervencija predsjednika Opéine prema nadleZznom Ministarstvu
saobracaja.'* Predmetni nacrt i lobiranje u Beogradu bile su tema korespondiranja
nadelnika Sibenika A. Rajevica i I. Krstelja. Projekt izvedbe obale predvidao je utrosak
od 8 mil. dinara. Sibenik je najveéi dio financijskih sredstava za tu namjenu dobio
odobrenjem od ostataka koji su ostali od uredenja luke Barog u delti Rjecine."

Osim gospodarsko-politickih krugova u op¢inskoj upravi, u svezi s poboljSanjem
putnickog i luCkog pristaniSta znacajne korake poduzimali su trgovci, industrijalci i
obrtnici, a narocito predstavnici UdruZenja trgovaca, industrijalaca i obrtnika u Sibeniku
(u daljnjem tekstu: Udruzenje). Razlozi za izgradnju moderne luke radi razvoja pometa i
trgovine nalaze se i u ¢injenici permanentnog zapostavljanja luckih naprava koje se nisu
odrzavale jo§ od pocetka 20. stoljeca, §to je sve zajedno ograni¢avalo pomorski promet.'®

14 OU/GPS, br. 10284, kut. 404, 10. VIIL 1924.; "Predvidanja opcine Sibenske su se obistinila, i danas jedan
dio gata se srusio i kamene ploce se nalaze u dnu mora... Opacziti je da nije samo interes opcine, da se u
Sibeniku uzdrzi dosadasnja obala i dogradi nova, veé je to u prvom redu interes drzavni... Dogradnjom
Licke zeljeznice promet ¢e daleko veci biti iz inozemstva kao Sto i u inozemstvo. Buduci pako je gradenje
obale u Sibeniku mnogo jeftinije, i Sibenik kao luka mnogo blizi unutrasnjosti, samo po sebi se namece
duznost odnosnim viastima, kojih se to tice da se obala podize tu, budu¢ je daleko korisnija po svakog
gledista samoj drzavi."

OU/GPS, br. 6087, kut. 402, 17. V. 1923., Pismo 1. Krstelja Ministarstvu saobracaja u Beogradu.

Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: UdruZenje trgovaca, industrijalaca i obrtnika,
(dalje: UTIO), br. 255, kut. 3, 6. II. 1922. Predvidena je izgradnja ve¢eg mula na pli¢ini jugoisto¢nog kraja
zeljezniCke obale (danas Dobrik), gdje bi se nasipom moglo urediti veliko pristaniSte s obje strane mula i
izgraditi stovari$ne magazine.
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"Zapustenost Sibenske luke ne da se nicim opravdati. Neminentnom je drzavnom interesu,
da se uredi ova luka, koja je prije rata bila najjaca prometna luka iza Trsta i Rijeke,
prema pouzdanim statistickim podacima, Sto ih je tada izdavala Trgovacka komora u
Trstu... Cilj trgovackog udruzenja u Sibeniku bio je u produZenju Zeljeznickog spoja
uzduz obale za ukrcaj i iskrcaj svih vrsta roba."™’

Protiv opceg stanja zapustenosti i nemara koje je vladalo u nasim lukama, u Splitu
se 24. rujna 1923. godine odrzava prosvjedni skup Hrvatskog narodnog zbora. Tada je
iskazano nezadovoljstvo nebrigom za luke, opéi status pomoraca i zbog nazadovanja
obalnog parobrodarstva koje je bilo liseno drzavne pomoéi.'®

Neadekvatna povezanost kopnenih komunikacijskih pravaca izmedu Sibenika i
njegovog zaleda i loSa lucka infrastruktura bili su veliki problem u daljnjem razvoju
gradske privrede. Buduci da je Zadar pripao Kraljevini Italiji, prirodno je bilo ocekivati
da Sibenik preuzme ulogu najvaznijeg trgovatkog, prometnog i upravnog sredista
sjevernog dijela Dalmacije. Prometni pravac Benkovac-Stankovci-Zaton, kao jedini
odrZavani pravac prema Sibeniku, bio je u lofem stanju.”’ Gotovo se istovjetno moze
kazati i za cestu koja je od Sibenika vodila dvama pravcima, i to preko Boraje za Trogir i
Split, te preko Jadrtovca za Primosten i Rogoznicu.20

Stranacki lideri Hrvatske pucke stranke u Sibeniku zagovarali su ubrzano
rjeSavanje prometno-zeljeznickih, gospodarskih i socijalnih problema u gradu.*' Jednako
su se zalagali 1 prilikom politickih rasprava oko uredenja regionalne, kotarske i opéinske
samouprave.

Sibenik je u lu¢kom prometu od 1922. godine imao i jednu studiozno razmotrenu
prometno-izvoznu alternativu. Radilo se o projektu ostvarivanja novih luckih gradskih
funkcija na prostoru Zablaéa, 3,5 km jugoistotno od grada.” Izgradnja luke na tom
prostoru planirana je zbog blizine Zeljeznickog spoja prema stovaristu drva Steinbeis™ i
vezivala bi se na litku Zeljeznicu. Na velikom prostoru od 12 km® povrsine predvidena je
izgradnja razlicitih tehnickih luckih postrojbi i novih pristani$ta za velike brodove do
gaza od blizu 9 m. Taj neostvareni projekt, koji bi potpuno izmijenio gospodarski Zivot
grada i ¢itavog zaleda, nije bio prihvac¢en. Planom je predvidena velika operativna obala

Ibidem.
Dalmatinski Hrvat, Sibenik, br. 36, 22. IX. 1923., &l. "Rezolucija dalmatinskih Hrvata".
Narodna Straza, Sibenik, br. 8, 10. IX. 1921., &l. "Sjeverna Dalmacija i Sibenik".

20 Idem, ¢&l. "Za kolni put Sibenik — Primosten — Rogoznica"; Taj se cestovni pravac obnavljao od 1927. do
1932. godine.; vie: Milivoj BLAZEVIC, Vjera u kamenu, Glasilo KUD-a Sv. Juraj — Burni Primosten, sv.
25, Sibenik, 2003.

2 Narodna Straza, Sibenik, br. 16, 24. IV. 1922., &l. "Pouzdani sastanak HPS u Sibeniku".

2 Narodna Straza, Sibenik, br. 14, 8. IV. 1922., &l. "Oblasne i sreske samouprave".

2 Jadranski Lloyd, Zagreb, br. 13, 1922. preneseno u NS, br. 36, 9. IX. 1922, ¢l. "Zabla¢e kao pomorska

9 luka".

Informator Zagreb, br. 665 a, 27. VIL. 1960., &l. "Privreda Kotara Sibenik"; Od 1921. godine tvrtka nosi
naziv Sumsko i industrijsko poduzecée Dobrljm — Drvar a.d. (Sipad) sa sjedistem u Sarajevu.
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od 3.225 m duzine za brodove velike tonaze, srednja obala od 1.385 m duzine za brodove
srednje tonaze i manja obala od 800 m duzine za brodove male tonaze u korist obalne
kabotaze.

SI. 3. Skica projekta luke u Zablacu iz 1923. godine.

Bio je to najveci projekt ikada predviden na Jadranskoj obali. Predvidala se i
izgradnja 25 velikih skladista sa 62.000 m’ pokrivenog stovariSnog prostora.25 Ta je luka
trebala biti glavno stovariSte za robu iz srednje Hrvatske, Banata, Madarske, Gorskog
kotara i Slavonije. Opravdanost ovog projekta nalazila se u Cinjenici §to je kninski
Zeljeznic¢ki pravac prema Sibeniku u odnosu na isti prema Splitu bio za 30 km kraéi. Ovaj

= OU/GPS, b.b., kut. 401, 1923., Luéko-stovarisni konzorcij Sibenik — Zablace, Tehnicki izvjestaj k projektu
za izgradnju. Ovaj se projekt vraca na stari pravac Dmi§ — Konjevrate — Sibenik. Razlozi za izgradnju luke
bili su u povecanju i brzini prometa izvan postojeée gradske luke. Siroki prostor oko Zablaéa stvorio bi
velike stovari$no-manipulativne prednosti u prometu razli¢itih roba. Prvim projektom predvidao se
troskovnik od 5 mil. dinara. Projekt izgradnje 4 gata trapeznog oblika bio je predviden u gradskoj luci do
uvale Rogac, ali nije ostvaren (viSe: Dalmacija, Spomen knjiga, Split, 1923, str. 256).
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znacajni projekt vizionarskog sadrzaja nije, nazalost, naSao razumijevanja kod nadleznih
drzavnih tijela. Napori oko njegove realizacije svjedoCe da su tadasnji Sibenski
gospodarstvenici zaista temeljito i studiozno sagledavali geostrateske mogucnosti
Sibenika.

SI. 4. Ing. Silvije Sponza. SI. 5. Dr. Marko Kozul.

Politicki krugovi grada ocekivali su brzo dovrSenje lickog Zeljeznickog pravca
koji je mogao bitno popraviti loSu gospodarsku situaciju. Poteskoce u sprjecavanju
nekontrolirane aprovizacije prehrambenih proizvoda i nerijeSeno agrarno pitanje
pogorsavale su ionako tezak polozaj seljaka i gradskih tezaka te prouzrokovale njihovo
sve dublje gospodarsko propadanie i socijalno raslojavanje.”® Te su se okolnosti odrazile
i na trgovacko-obrtnicki stalez Cije je poslovanje zbog zapustene infrastrukture bilo
izuzetno teSko. Samo uredena lucka pristanista znacajnije bi omogudéila razvoj trgovine te
pospjesila inicijativu oko podizanja novih industrijsko-obrtnih pogona. Pretpostavke za
brzi razvitak trgovine bile su ograni¢ene upravo neizgradnjom modernih luckih objekata.

Godine 1923. je za tu svrhu predviden i investicijski zajam, ali on nije utroSen u tu
svrhu.”’ Sibenik je u kriti¢nom stanju opée zapustenosti. Razloge toj &injenici valja traZiti
u uspostavi funkcije vladinog komesara, dok je Splitu tada vladala od gradana izabrana
opéinska uprava. Sibenik nema svoje opcinske uprave, nema one narodne samoupravne
viasti, koja mora da ima pred ocima sve interese grada.” Sibenik ostaje bez potpore i

26 Narodna Straza, Sibenik, br. 41, 14. X. 1922., &l. "Rad oko uredenja agrara".
27 Narodna Straza, Sibenik, br. 3, 24. 1. 1923., &l "Zapustenost Sibenske luke".
8 Narodna Straza, Sibenik, br. 19, 26. V. 1923., &1. "Opéinska uprava i Sibenik".
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utjecaja viSih drzavnih ¢imbenika kao i bez ustanova koje bi pokrenule gospodarski
zamah. Osporavanje pravnog sljednistva UdruZenju trgovaca i industrijalaca u Sibeniku
nad poslovima ukinute zadarske Trgovacko-obrtnicke komore od strane Trgovacko-
obrtni¢ke komore u Splitu, izravno je islo na $tetu Sibenika. Grad je u tim poslovima od
pocetka 1921. godine bio podreden Splitu. Borba za samostalnu komoru u Sibeniku izraz
je interesa veceg dijela opéina sjeverne Dalmacije koje su do studenoga 1920. godine
gospodarski gravitirale Zadru. Citav sustav pomorskih i prometno trgovackih radnji
sibensko UdruZenje nije bilo u stanju ostvariti.”

Grad je ostao bez ijedne pomorske lokalne pruge. Ranije je imao tri dnevne pruge
za Skradin, Rogoznicu i Zlarin, s vezom za Tisno.* Neizgradena Zeljeznica kroz Liku
potakla je predstavnike sjevernodalmatinskih opcina da se viSe angaziraju kod najviSih
drzavnih krugova. "Izgradnjom Zeljeznice, a kasnije i Unske doZivjet ¢e ne samo sjeverna
Dalmacija, ve¢ i srednja nesluceni privredni preporod. TeZiste ovog preporoda moze biti
samo Sibenik.””" Od radnji koje su naglagene u Spomenici iz 1923. godine, prvenstvo su
imale izgradnja trgovackih magazina i novog gata na Obali Ugljena, kao i spoj Obale
Ugljena (Garbunara) nasipom od 2 km do stovariSta drva Steinbeis na poluotoku
Klobuccu.

Manje je poznato da su trgovacki krugovi i prije nego li je drzavnim organima
upuéena Spomenica, predlagali predsjedniku Ministarskog savjeta izgradnju pruge
Sarajevo-Knin-Sibenik. Tro3ak izgradnje te pruge bio bi manji od troska izgradnje pruge
Sarajevo-Split™ koji je predlagala Trgovagko-obrtnicka komora u Splitu.

Udruzenje je kao jednu od prvih zadaéa svoga djelovanja uredilo pitanje tarife za
utovar i istovar robe u Sibenskoj luci. Za utovar 1 istovar robe predvideno je da se obavlja
u vreéama, sanducima i ba¢vama po cijeni od 1,80 dinara za svakih 100 kg tereta.
Utvrdene su i cijene za zivu stoku, za pohranu robe u skladista, za terete preko 1.000 kg,
za prijenos robe u parobrod, drvnu gradu, vaganje i dnevno skladistenje.>*

Licki zeljeznicki pravac otvoren je 25. srpnja 1925. godine, nakon 52 godine od
donosenja odluke o gradnji. Izgradnjom te pruge Dalmacija i Sibenik dobivaju vezu s
ostatkom Hrvatske. Sibenik od tada postaje izvozna i uvozna luka veéeg znacaja.
Prijevozni tro§kovi na toj pruzi zbog konfiguracije trase bili su manji prema Sibeniku
nego prema Splitu.*® Frekventnost ove pruge kao i poveéavanje broja putnika i koli¢ine
prevezene robe pokazuje priloZena tablica.

29
30
31

Narodna Straza, Sibenik, br. 27, 21. VII. 1923., &l. "Naga Trgovacko-obrtni¢ka komora".
Narodna Straza, Sibenik, br. 38, 6. X. 1923., &l "Sibenik i lokalna plovidba".
QOU/GPS, br. 15423, kut. 401, Spomenica od 21. X. 1923.
32 .
Ibidem.
33 UTIO, br. 50/1923., kut. 3, Izvjestaj redovite glavne skupstine od 11. II. 1923.
** UTIO, br. 86/1923., kut. 3, 1. TV. 1923.
35

Zvonimir JELINOVIC, Borba za jadranske pruge i njeni ekonomski ciljevi, Grada za gospodarsku povijest
Hrvatske, sv. 6, Zagreb, 1957, str. 124-125.
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Tablica 1. Statistika prijevoza putnika, prtljage i robe preko Zeljeznicke stanice Sibenik
za razdoblje od 1925. do 1930. godine.

Otprema Doprema

Prtljaga Prtljaga
Godina | Putnika [ i expres | BZ0vodne | Sporovome | ol | Brovodne | Sporovoume

robe t robe t
1925. | 54.945 61 27 9.344 — — —
1926. | 67.972 54 111 9.651 2 25 10.640
1927. | 68.936 54 123 17.144 — 1 322
1928. | 82.994 55 171 22.807 — 165 268.667
1929. | 82.178 65 123 15.967 — 148 269.306
1930. | 93.684 46 139 19.191 35 182 266.428

Izvor: Z. Jelinovi¢, 1957., Borba za jadranske pruge i njeni ekonomski ciljevi, Grada
za gospodarsku povijest Hrvatske, sv. 6., Zagreb 1957., str. 124.

Prije nego 1li je doSlo do sveCanog otvaranja lickog Zeljeznickog pravaca, u
Sibeniku je odrzan sastanak gospodarstvenika iz veéine opéina sjeverne Dalmacije.
Trebalo je osujetiti izgradnju Zeljeznickog pravca od Zadra do Knina ostvarenjem kojega
bi Kraljevina Italija za prijevoz svojih roba preko jugoslavenskog drzavnog teritorija
uzivala tarifne povlastice. Time bi izravno bio ugroZen daljnji razvoj lu¢kog prometa i
Zeljeznickog tranzita u Dalmaciji, Sto je ujedno bio povod eépela upucena vladinim
krugovima u Beogradu od strane §ibenskih gospodarstvenika.”® Statistika biljezi da je
robni tranzit najvise koncentriran u Splitu s 49%, Sibeniku s 12%, Gruzu s 11%,
Metkovicu s 4 % i Bakru's 1%.”’

Dugo o&ekivano otvaranje lickog pravca svedano je proslavljeno u Sibeniku.
Posebno je isticano da ¢e zbog smanjenja prijevoznih troskova Sibenska luka imati niz
pogodnosti. Op¢inska vlast je dala izraditi novi projekt uredenja luke koji je bio izloZen
na splitskom dijelu Jadranske izlozbe.”® Samo nekoliko mijeseci nakon svedanog
otvaranja licke pruge splitska Trgovacko-obrtnicka komora zagovara gradnju
zeljeznitkog pravca Biha¢ — Knin kao i projekt pruge Biha¢ — Vrhovine — Senj. Sibenska
opéinska uprava dala je naGelnu potporu ovim projektima.*

Cilj drzavne politike Kraljevine SHS bio je donekle usmjeriti gospodarsko-
prometne funkcije drzave pravcem juzno i isto¢no, prema Srbiji i Makedoniji, a
djelomi¢no podunavsko-savskim pravcem, prema Zagrebu i Ljubljani. Izostanak

36 Narodna Straza, Sibenik, br. 16, 24. V. 1924., &l. "Proti zeljeznici Zadar — Knin".

37 Dinko SIROVICA, Nase morske luke i njihove zeljeznicke veze, Almanah Jadranske Straze, Glavni odbor
Beograd, Beograd, 1925., str. 278.

38 Novo Doba, Split, br. 172, 25. VII. 1925., ¢l. "Sibenik i nova zeljeznicka veza".
39 OU/GPS, br. 11242, kut. 405, 28. XII. 1925.
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promisljene gospodarske politike koja bi iskoristila sve potencijale tzv. jadranskog
pravca, naroCito se osje¢ao u zaostajanju dalmatinske privrede. Svijest o pomorskoj
orijentaciji niti je isticana u prvi plan, niti se sustavno provodila. Drzavna tarifna politika
bila je tako uredena da je najviSe pogadala dalmatinske luke budu¢i da do 1925. godine
nije bilo izravne veze izmedu unutrasnjosti zemlje 1 Splitske oblasti koja se prostirala
preko veceg teritorija Dalmacije. Od 1925. godine ublazeni tarifni sustav donekle je
pogodovao Splitu i Sibeniku koji su iste godine ostvarili ukupan promet od 334.018 tona
u izvozu. Dio unutra§njeg prometa zbog snizenja carina u tada talijanskoj Rijeci bio je
usmjeren prema tom pravcu, tako da je u tom razdoblju prometnu Stetu, osim Bakra,
pretrpjela i luka u Susaku.*’

ZNACAJ LUKE U ROBNOM PROMETU SIBENIKA I NJEGOVOG
GRAVITACIONOG PODRUCJA OD 1925. DO 1929. GODINE

Zavr$etak radova oko licke Zeljeznice bio je uvertira znacajnijeg udjela Sibenske
luke u obujmu robnog prometa. To je dalo poticaja brzem zavrSetku zapocetih radova na
operativnoj obali, koji su zavrSeni u razdoblju od 1924. do 1928. godine. Troskovi
izvedenih radova iznosili su 16.643.115 dinara, od ¢ega je dio otpadao na iznose za
odrzavanja ve¢ postoje¢ih obala, a dio na izgradnju nove obale. Tada je izgradeno
nekoliko skladista, postavljene dizalice 1 zavrSen Zeljeznicki spoj kroz luku od pristani$ne
obale do pristanista ispred Hotela Krka.*' Opéinska uprava je dopustila u razdoblju
intenzivnog prosirenja obale iskop kod stare klaonice, istocno od uvale Vrulje. Radovi su
izvrSeni od 8. studenog 1925. do 2. ozujka 1927. godine prema planovima koje je nacinio
ing. J. Mamatzi, i to do razine nasipa i visine od 3 m iznad mora, ¢ime je postignuta
normalna visina za nesmetano pristajanje brodova. Planirano je da se ovim radovima
dobije uredeno pristaniste za male brodove.

Statistika o kapacitetima luckih naprava za 1926. godinu pokazuje da ja Sibenik
imao 37.780 m” operativne obalne povrsine i 7 izgradenih obala, gatova s ukupno 1.318
m duZine i prosjekom dubine mora od 4-8 m. U funkciji luke bila je vazna Zeljeznicka
obalna prometnica duga 2.860 m pruge normalnog kolosijeka, zatim dva skladista
kapaciteta 15.000 m’ spremi§nog prostora i 6 radnih dizalica za terete do 8 tona.
Operativna obala 1926. godine imala je duzinu 597 m za brodove duge i oceanske
plovidbe i 721 m za velike i male brodove obalne plovidbe.* U Sibeniku je suvremene
lucke dizalice posjedovao SUFID, za utovar karbida i kalcij-cianamida, a drvno
stovariSte Steinbeis imalo je dvije elektricne dizalice ucinka od 100 tona dnevnog
pretovalra.43

0 Martin DOBRINCIC, Razvitak glavnih luka u Hrvatskoj, Zagreb, 1959., str. 119-127.

! Lucijan KOS, Pomorska privreda Sibenskog kotara, Anali Jadranskog instituta, sv. 3, Zagreb, 1961., str.
293.

2 Idem, str. 295.
43 D. SIROVICA, AJS, 1925., str. 283.
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Nakon 1918. godine Sibenik nije postao sreditem parobrodarskog drustva, kakva
su postojala na Susaku, u Splitu i Dubrovniku. Za 1925. godinu biljezi se registracija 12
parobroda i 1 jedrenjaka u Sibeniku kao matiénoj luci. To su bili parobrodi manje tonaze
i osrednje radne snage, sve za malu obalnu plovidbu.**

Tablica 2. Popis veéih brodova luéke pripadnosti Sibenik u 1925. godini.

Ime broda | Vrsta broda | Luka pripadnosti brl;l(zgfrf;co k(}r%(igr:r?;ge
Avala parobrod Sibenik 181/92 150
Krka parobrod Sibenik 110/43 366
Labud parobrod Sibenik 65/21 125
Neretva parobrod Sibenik 160/76 300
Obrovac parobrod Sibenik 55/27 130
Pasman parobrod Sibenik 154/92 350
Rab parobrod Sibenik 112/39 220
Sibenik parobrod Sibenik 279/169 300
Tomaseo parobrod Sibenik 67/21 125
Ugljan parobrod Sibenik 160/76 300
Velebit parobrod Sibenik 100/53 260
Vodice jedrenjak Sibenik 154/92 350
Vila jedrenjak Sibenik 60/42 20

Izvor: Popis jedinica Kraljevske mornarice, trgovackih brodova i jahta sa njihovim
signalnim i radio-telegrafsko zovnim znakom, Split, 1926. str. 5-16.

Parobrodarsko drustvo Levant s.oj. djeluje u Sibeniku od 1924. godine s
glavnicom od 240.000 dinara i s 2 parobroda: Drina od 3.950 brtw i 1.350 KS, te Marjan
od 2.464 brtw i 949 KS. Drustvo je imalo ukupno 49 zaposlenika.*

U maloj obalnoj plovidbi u opéini Sibenik registrirano je 193 plovnih jedinica na
razini pomorskog okruga s nosivoséu od 3.239 tona neto i 527 zaposlenika. To je iza
Splita i Susaka bio najveéi broj brodova male plovidbe na Jadranu.*® Lucka kapetanija
registrirala je sve brodove te vrste u gotovo svim opc¢inama sjeverne Dalmacije. To je
evidentno iz popisa ribarica, gdje se Sibenik nalazi na prvom mjestu od pet pomorskih

* Lvor: Popis jedinica Kraljevske mornarice, trgovackih brodova i jahta s njihovim signalnim i radio-
telegrafsko zovnim znakom, Split, 1926., br. 2299/1926., str. 5-16.

4 Pomorski Godisnjak Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, (dalje: PG/KSHS), 1928., str. 69, 76.
46 Idem, str. 155.
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okruga na Jadranu s 3.146 ribarica, lada i camaca 1 6.755 neto tonaZe. Na tim brodovima
bilo je zaposleno 8.371 pomorac.”’

Tablica 3. Usporedba brodovlja pomorskog okruga Sibenik sa drugim mjestima u Dalmaciji
za 1928. godinu.

Ribarice Lade i camci Ukupno
P(z)rlilfur;kl broj tgz;ia posada | broj tgg;ia posada | broj tzz;ia [posada
Susak 194 405 744 11.346 |1.572 |1.627 |1.540 [1.977 | 2.371
Sibenik 2.298 |4.822 |6.685 | 848 |1.933 |1.686 |3.146 |6.755 | 8.371
Split 1.695 |3.302 |6.145 |1.345 |4.450 [2.822 [3.040 |7.752 | 8.767
Dubrovnik |1.103 |1.534 [2.851 | 686 |1.187 |1.048 |1.789 |2.721 | 3.889
Meljine 187 278 552 453 758 663 640 |1.036 | 1.225
Ukupno 5.477 110.341 [16.977 |4.678 [9.900 |7.846 ]10.155 [20.241 [24.823

Izvor: Pomorski godisnjak Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, 1928., str. 69, 76.

Tablica pokazuje da je po neto tonaZi ribarica i ukupnim brojem posade Sibenik
na prvom mjestu u Dalmaciji. Bilo je to iz razloga $to se u Pomorskom okrugu Sibenik
tih godina registriraju ribarice sa Sireg podrucja od Raba do Trogira, a koje je nakon
prikljucenja Zadra Kraljevini Italiji administrativno potpalo pod nadleznost upravnih
tijela u Sibeniku. Od ukupne tonaZe ribarica, lada i ¢amaca Sibenski Pomorski okrug
brojem istih i tonazom takoder je na prvom mjestu u Dalmaciji, s 32% plovnih jedinica,
33% ukupne neto tonaze i 34% posade, u cemu je bio jednak Pomorskom okrugu Split.

Sibenik je dostigao drugo mjesto na Jadranu pove¢anjem tonaze pristalih brodova,
ali je zaostajanje za Splitom bilo izrazito. Split je u razdoblju od 1925. do 1927. godine
poveéao tonazu za blizu 327.088 tona, dok je u Sibeniku ista porasla za 59.899 tona.

Tablica 4. Usporedni prikaz tonaZe pristalih brodova u razdoblju od 1925. do 1927. godine.

Tonaza
Godina Split Susak Sibenik
1925. 1.977.135 524.477 674.030
1927. 2.304.223 717.891 756.036

Izvor: Pomorski godi$njak Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, 1928., str. 69.

4 Ibidem.
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Brodski promet u prvoj godini nakon talijanske okupacije pokazuje relativno
odrziv razvoj. Osnovni razlog nedostatnog povecanja prometa u osnovi se nalazio u
politici drzavnog rezima koji u izgradnji Zeljeznickih veza prema moru nije forsirao
prometne pravce prema zapadnoj i srednjoj Bosni kao prirodni heaterland® luka srednjeg
Jadrana.

Tablica 5. Podatci o broju uplovljavanja u Sibensku luku u razdoblju od 1922. do 1924. g.

Brodovi
Godina Broj NRT
1922. 5.440 1.221.010
1923. 4.117 909.014
1924. 4.309 1.055.568

Izvor: L. Kos, Pomorska privreda Sibenskog kotara, Anali Jadranskog instituta, sv. 3.,
Zagreb 1961, str. 312.

Tablica 6. Podaci o koli¢inama uvezene i izvezene robe u Sibenskoj luci
u razdoblju od 1921. do 1925. godine.

Promet robe
Godina Lokalni Medunarodni Ukupno
Uvoz Izvoz
1921. 5.096 2.114 39.889 47.099
1923. 19.415 21.785 114.907 156.107
1925. 4.010 18.042 139.950 162.002

Izvor: L. Kos, Pomorska privreda Sibenskog kotara, Anali Jadranskog instituta, sv. 3.,
Zagreb, 1961., str. 312.

Usporedbom podataka iz 1913. godine, kada je kroz Iuku proslo 3.962 broda s
805.243 NRT, s podatcima iz 1924. godine vidljivo je povecanje prometa od 24%.
Promet robe u luci 1921. godine iznosi 47.099 tona i povecava se do 1925. godine na
162.002 tone §to je povecanje od 74% za Getverogodinje razdoblje.*

Pravci trgovine pokazuju da je od 5 parobrodskih veza 1926. godine Sibenik imao
3 terettslg: pruge prema Trstu, Solunu-Carigradu i Sredozemnom moru (Maroko i Kanarski
otoci).

48 Zalede; Austrijska drzavna politika od 1878. do 1918. godine gledala je na heaterland kao moguéi
gospodarsko-strateski pravac razvoja Dalmacije prema Bosni i Hercegovini, o.p. M. B.

¥ L.Kos, AJL, 1961, sv. 3, str. 312.

50 .
Ibidem.
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Od pojedinih izvoznih roba u 1921. godini na prvom je mjestu boksitna ruda, i to
4000 tona za Hamburg u vrijednosti od 350.000 dinara i 3.400 tona za Roterdam u
vrijednosti 228.000 dinara. Ukupni izvoz boksita u Njemacku za tu je godinu iznosio
35.730 tone u vrijednosti 8 milijuna dinara. Izvoz karbida za Italiju i Njemacku iznosio je
7.840 tona u vrijednosti 25 milijuna dinara.”’ Ugljen je 1922. godine izvezen u Italiju u
koli¢ini od 32.530 tona u vrijednosti 10 milijuna dinara. Glavna nalazi$ta tog ugljena bila
su na drniSkom podrucju, u rudnicima Velus$i¢a 1 Siveri¢a s dnevnim iskopom od 420
tone rude.’” Drvna grada izvozila se preko Steinbeisova stovarista za Aleksandriju (650
tona u vrijednosti 3,25 milijuna dinara) i Italiju (1.960 tona u vrijednosti 9,8 milijuna
dinara). Celuloza se izvozila u Italiju, SAD i Njemacku.

Od uvoznih roba biljeZi se promet Zeljezne robe i masina iz Cehoslovacke, Italije,
Njemacke i drugih europskih zemalja. Godine 1922. uvezene su koze, konzerve, sijeno,
gume, kokosovo ulje, benzin, melasa i drugi artikli u koli¢ini od 521,5 tona.>®

Toc¢ni podatei godiSnjega izvoza za 1924. godinu prikazani su u otpisu Opcine
Sibenik prema Gradskom poglavarstvu od 17. rujna 1925. godine.™

Tablica 7. Podatci o vrstama i koli€ini izvezene robe za 1924. godinu.

Izvezena roba Koli¢ina robe
karbid 22.271.000 kg
boksit 77.600.000 kg

cijanamid 2.555.000 kg
celuloza 5.770.000 kg
gradevinsko drvo 43.822.000 kg
ugljen 21.009.000 kg
vino 66.000 1
razna roba 286.000 kg
Ukupno 173.379 t

Izvor: Drzavni arhiv Zadar, VArhivski centar Sibenik, arhivski fond: Op¢insko
upraviteljstvo / Gradsko Poglavarstvo Sibenik, kut. 406, 1925.

Vidljivo je da je industrijska i druga preradena roba glavni Sibenski izvozni
proizvod, koji je nastao iskoriStavanjem sirovinske osnove sa Sibenskog podrucja. Drvo i
ugljen upotpunjuju tu sliku kao pokazatelj da je za zagorski dio kotara i ve¢eg podrucja
Bosne Sibenik bio glavni izvozni pravac veéine sirovina i raznih drugih roba.

31 Izvor: Dalmacija, Spomen zbornik, Split, 1923., str. 339.
52 Idem, str. 341.

53 Idem, str. 346.

> OU/GPS, br. 7228/957R, kut. 406, 1925.
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Ukupan uvoz u 1924. godini iznosio je 152.345 tona. Najvise se uvozila Zeljezna
roba razne provenijencije kao i razliita manufakturna roba, koja je prednjacila sa
115.000 tona §to je iznosilo 75,5% od ukupnog godiS$njeg uvoza. Ostala roba od 37.345
tona odnosila se na uvoz galanterije, zemljane i uljene robe, stolnih predmeta, sitne robe i
tzv. Niirnberske robe.”> MoZe se zaklju¢iti da je u razdoblju do 1925. godine lucka
trgovina napredovala "obzirom na novu otvorenu licku prugu i potrazbu nasih sirovina u
inozemstvo. Za napredovanje naseg izvoza trebalo bi staviti dovoljni broj vagona na
raspolaganje Bauxitnim drustvima, koji iz Drnisa prenasaju robu u Sibenik, kao
ugljenokopu Monte Promina koji iz Siverica i Velusica prenose uglien za izvoz u
inozemstvo. Isto tako Sumsko industrijsko preduzece za prevoz gradevnog drva i
celuloze.”®

Promet luke u razdoblju od srpnja 1924. do lipnja 1925. godine pokazuje sliku
opceg povecanja u odnosu na prvu polovicu 1924. godine. Veéina izvoza orijentirana je
prema Veneciji, Trstu, Rijeci i drugim talijanskim lukama. Od ostalih sredozemnih i
svjetskih luka iz Sibenika je roba izvoZena za Marseille, Tripoli, Tunis, Alger, Oran, Las
Palmas, London, Antwerpen, New York i Philadelphiju.’’

Tablica 8. 1zvoz industrijskih sirovina iz Sibenske luke za razdoblje
od srpnja 1924. do lipnja 1925. godine.

Izvezena roba Koli¢ina t Drzava
ugljen 35.047 Italija
drvo 58.054 Italija
celuloza 6.170 Italija
boksit 101.800 SAD
karbid 24.598 Italija
cijanimid 5.105 Italija i SAD
razna roba 1.383 Italija
Ukupno 232.164

Izvor: Drzavni arhiv Zadar, VArhivski centar Sibenik, arhivski fond: Opéinsko
upraviteljstvo / Gradsko Poglavarstvo Sibenik, kut. 406, 1. VIII. 1925.

U razdoblju do 1928. godine povecéala se izvozno-uvozna uloga luke koja
pokazuje znacajan udio sirovinske i industrijske osnove u ukupnoj koli¢ini razmjene.
Sibenik je pretezno izvozna luka. Statistika za 1927. godinu pokazuje povecanje izvoza
na 245.634 tona §to uz uvoz od 32.749 tona ¢ini ukupni robni promet od 278.383 tone.

%> Ibidem.
36 Ibidem.
7 OU/GPS, br. 8213, kut. 406, 1. VIIL 1925.
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Drvo je preuzelo primat u luckom prometu, s koli¢inom od 129.931 tone i udjelom od
46,6% u ukupnom izvozu luke.”®

Statisti¢ki podatci za 1925. godinu pokazuju da je te godine u luku uplovilo i
isplovilo 6.397 brodova s tonazom od 1.351.982 tone. Sibenik postaje druga dalmatinska
luka po broju uplovljavanja i isplovljavanja, a tre¢a po ostvarenoj tonazi.”

U 1926. godini biljezi se brodski promet od 7.785 brodova sa 1.484.698 tona.
Ukupni rezultati lu¢kog prometa iznosili su 366.115 tona, od cega je 17.760 tona
otpadalo na unutra$nji promet izmedu domacih luka, a 348.355 na inozemni izvoz i uvoz.
U razdoblju od 1922. do 1927. godine biljezi se usporena dinamika povecanja broja
pristalih brodova. U tom se razdoblju opaza povecanje tonaze brodovlja od 301.689 tona,
$to iznosi znadajnih 60,5%.%°

U pomorskom prometu s inozemstvom 1927. godine luka sudjeluje s 318.101
tona, od ¢ega na izvoz otpada 205.275 tona ili 64,5% ukupnog luckog prometa. Luka je
tada treéa po znataju s 14,4% drzavnog prometa.®’ Od roba po vrstama u izvozu je
najvise zastupljeno drvo, s 94.572 tona (za Italiju 50.097 tona), boksit sa 77.100 tona (za
Nizozemsku 49.550 tona) i ugljen s 55.601 tona (sve u Italiju). Celulozu i karbid u
koli¢ini od 17.988 tona najvise su uvozile Francuska, Engleska i SAD.*

I pokraj ocigledno uspjesnog razdoblja uvjetovana novim prometnim okolnostima
op¢inska vlast je 1926. godine inzistirala na gradnji uskotra¢ne pruge. Zeljeni prometni
pravac vodio bi od Knina preko Konjevrata u Sibenik, u predvidenu zapadnu stanicu kod
predgrada Crnica. Razlozi za ovu prugu bili su u ¢injenici povecanja izvoza bosanskog
drva iz Drvara i Dobrljina. Lakse i brZze bi se transportirala boksitna rudaca iz drniskog
bazena, kao 1 ugljen iz VeluSi¢a. Op¢ina je zbog toga racunala na godi$nji prihod od 12
milijuna dinara.®’

58
59

L. Kos, 4J1, 1961., sv. 3, str. 314.
Statistika pomorskog saobracaja (dalje: SPS), br. 13250/26, Split, 1926., str. 6-7.
60 Pomorska statistika Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, (dalje: PS/KSHS), 1927, str. 12—14.
61 Idem, str. 21.
62 Idem, str. 38—47.
63 Narodna Straza, Sibenik, br. 45, 20. XI. 1926., &. "Za uskotraénu prugu Knin — Sibenik"; Op¢ina je
raCunala na prihode koje bi otvaranjem te pruge ostvarila preko Svicarskog drustva Timbre koje je u to

vrijeme kod mjesta Sebesi¢ u Bosni zakupilo velike komplekse drzavnih $uma. Tvrtka je racunala sa
Sibenikom kao sredistem za svoje izvozne poslove.
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SI. 6. Izgradena obala Vrulje oko 1928. godine.

SI. 7. Skica izgradnje pristanista u Sibenskoj luci iz 1923. godine
(autor: ing. J. Mamatzi).

Projektirana, ali neizradena moderna skladista i proSirenje luke bili su hitni
gospodarski imperativ Sibenskih politickih 1 gospodarskih vlasti. Voditelj tehnickog
odsjeka Gradskog poglavarstva ing. Josip Mamatzi-Chvili i geometar Uro§ Novak
izradili su 1926. godine plan postupnog uredenja nove luke. Izgradivala bi se planiranim
nasipanjem na prostoru juzno od Zeljeznicke pruge. Projekt se sastojao u izvedbi
kamenog pristanista, usporedno s obalom, do uvala Dobrik i Propad. Plan je predvidao i
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velika skladista za rasute terete.”* Cak je dobio i medunarodna priznanja buduci da je
svjetski poznati struénjak za lucke radnje John C. Collet istu predstavio i britanskim
krugovima.®’ Potvrdu ovog medunarodnog zanimanja nalazimo u odgovoru Opéine
Sibenik Kraljevskoj Vladi u Beogradu pri zahtjevu za odabir stru¢nog predstavnika u
komisiju za izgradnju drzavnih Zeljeznica. Izgleda da su razlozi Sibenskog lobiranja bili u
neprihvacanju jednog splitskog projekta koji su zbog gospodarskih posgedica Sibenski
&elnici smatrali Stetnim za privredu Hrvatske, Bosne i sjeverne Dalmacije.®®

Na §irem planu grad je predvidao da za izgradnju pruge od Knina do Sibenika
preko drnigkog pravca preusmijeri sve terete koji bi se prema Sibeniku prevozili od
Ljubije i Prijedora. O zna¢aju Sibenika kao glavne izvozne luke na Jadranu pisao je i
prof. Stevo Osterman.®’

SI. 8. Plan dijela Zeljeznicke trase Unske pruge oko 1930. godine.

64 Narodna Straza, Sibenik, br. 47, 27. X1. 1926., &l. "Sibenska luka i zeljeznica"; Osim 286 m nove obale

predvideni su: obala od 670 m duzine za najveée brodove do gaza od 12 m, skladiste za boksit od 16.000
n’, za uglien od 9.000 m® i 3 magazina sa ukupno 6.400 m”. Planirano je prema poluotoku Klobugcu
izgraditi 914 m obale i 860 m u uvali Furnaza u Mandalini. Troskovi izgradnje predvideni su na oko 22 mil.
dinara (vise: OU/GPS, kut. 418, 3. IV. 1929., Tehnicki odsjek — projekt ing. J. Mamatzi).

Narodna Straza, Sibenik, br. 47, 27. XI. 1926.; Na izvanrednoj sjednici Opéinskog vijeéa 26. studenog
1926. spomenut je britanski dopis u kojem se Sibenska luka naziva Zlatnom lukom.

OU/GPS, br. 5129, kut. 411, 21. VIIL. 1926., Zahtjev Opéine Sibenik prema narodnim poslanicima dr.
Pasaricu, dr. Suboti¢u i dr. Novakovi¢u oko ankete za ubrzanje izgradnje Unske pruge.

Stevo OSTERMAN, Borba za Jadran i Baros, Zagreb, 1921.; Opisuje Sibensku luku kao gospodarom cijelog
Jadranskog mora od Venecije do Valone. Bio je zagovornik izgradnje novih lu¢kih kapaciteta u zapadnom
dijelu Sibenskog zaljeva u blizini tvornice SUFID (vise: NS, br. 47, 27. XI. 1926., autor ¢lanka don K.
STOSIC).

65
66
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Izvanredna sjednica Opcinskog vije¢a 26. studenog 1926. godine pokazala je
jedinstveni stav lokalnih politi¢ara po pitanju uredenja za Sibenik vaznog Zeljeznickog
projekta. Nacelnik M. Kozul i vijenici M. Jezina, A. Blazevi¢, J. Drezga, M. Ganza i V.
Smolci¢ slozili su se oko najvaznijih pitanja. PredloZeno je da Unska pruga od Knina
bude usmjerena kra¢im pravcem na Konjevrate i Sibenik s nadom "da ¢e nasa drzavna
uprava izgraditi luku ondje, gdje ¢e sa malo novaca moc¢i mnogo uciniti, Sto je po
mnijenju svih strucnjaka moguce samo u Sibenskoj luci. % Ova sjednica je u pitanju
budu¢ih zeljeznickih pravaca o kojima je 1927. godine trebala raspraviti Narodna
skupstina u Beogradu bila na razini zakljucaka splitskih inZenjera i arhitekata. Dana 15.
svibnja 1927. godine donesena je uredba sa zakonskom snagom o planu nove Zeljeznicke
mreze, s pet pravaca u Srbiji i Crnoj Gori.

Osnovni cilj splitskih i Sibenskih gospodarstvenika bio je zainteresirati drzavne
politicke krugove oko Zeljeznickih spojnica u Bosni koje bi vodile prema jadranskim
lukama. U tom pogledu bila je predvidena moguénost koristenja tzv. kapitala Blaira.”” O
Unskoj pruzi Trgovacko-obrtnicka komora u Splitu obavjes¢uje Opcinsku upravu u
Sibeniku o akcijama koje je poduzimala kod raznih lobistickih grupa s beogradskim
u'[jecajem.70 Prilikom ocekivanja rjeSenja problema oko tih poslova, ista je iskazala
potrebu da ¢e "nasa zajednicka briga morati ici za tim, da se kod utrosenja toga zajma,
izgradnja ove pruge u obzir uzme, i ne odgodi, ad kalendas grekas.”"

Od &etiri moguca pravea usvojena je trasa Biha¢-Knin (Unska pruga)’” za koju je
bio predviden utrosak od 15 milijuna dolara. Citav sklop prometnih, trgovatko-obrtnih i
geopolitickih stremljenja moze se razumjeti samo ako se ima u vidu da su gospodarski i
struéni krugovi Splita i Sibenika bili predvodnici sasvim nove Zeljeznitke politike. Ta je
politika trebala afirmirati Jadran kao budu¢i pravac povecanja pomorskog i
kontinentalnog prometa. Do tada se veéina kopnenog prometa i trgovine kretala od
jugoistoka prema zapadu, Dunavom i prugom Beograd-Zagreb prema Italiji i Austriji
(drvo u izvozu preko Trsta za Spanjolsku, Gréku i zemlje sjeverne Afrike; koks u uvozu
iz Engleske).

68 OU/GPS, b.b., kut. 411, 27. XI. 1926., Rezolucija Opéinskog vije¢a u Sibeniku; UdruZenje jugoslavenskih
inzenjera i arhitekata (sekcija Split) lobirala je za tzv. "Jadransku Zeljeznicu" kao vezu Primorja preko
Sarajeva, Sumadije do Metohije, kao zapadni krak s izlazom na more u Crnoj Gori. Ista sekcija zagovarala
je 1 Unsku prugu. Cilj rezolucije bio je podrzati prijedlog za financiranje tih Zeljeznica preko drzavnog

proracuna za 1926./27.

69 Jadranski Lloyd, Zagreb, V. 1927.; Blair je americka financijska grupa s kojom je bio zakljuen ugovor o

izgradnji Jadranske pruge. PotroSeni novac tog zajma postao je drzavni dug, a pravac od Beograda do
Kotora nije bio realiziran, vise: Mijo MIRKOVIC, 1950., str. 124—125.

OU/GPS, br. 1046, kut. 408, 11. II. 1926., Dopis u vezi poslova oko Unske pruge od odvjetnika dr. S.
Ilisevica; Vise uspjeha u Zeljeznickoj politici ocekivalo se posjetom M. Stojadinovi¢a SAD-u.

Ibidem.

M. MIRKOVIC, Ekonomska historija Jugoslavije 1918.—1941., Zagreb, 1950., str. 124-125; Samo dio pruga
napravljen je u Srbiji i Makedoniji. Razlozi takvom stanju bili su u pogresnoj zeljeznickoj politici na koju
su veliki utjecaj imali vojni faktori.

70
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Zanimljiva je i studija Jadranski komunikacijski problem koja zagovara politiku
gradnje direktnih vertikalnih Zeljeznickih pruga prema moru.” Sibenik je u prometnoj
politici bio zapostavljen i unato¢ podacima iz 1924. godine koji dokazuju da je robna
oprema zeljeznicom iznosila 148.487 t u izvozu i 21.229 t u uvozu i zeljeznickom
transportu unutar drzave. To je ¢inilo ukupno 170.416 t robe Zeljeznickog transporta. Iste
godine Split u obama praveima Zeljeznickog prometa ostvaruje samo 77.190 t.”* Bez obzira
na to Split je imao vec¢u ukupnu tonazu u izvozu zbog politike talijanskog kapitala oko
litoralizacije obalne zone u Splitu i Solinu. Radi se o prometu izravno izvezene robe
proizvedene u splitskom lu¢kom bazenu. "Njihov je najveci utrosac Italija, koja je i podigla
ovu industriju, Afrika i Amerika. To je najvise pridonijelo luckom prometu Splita, a
pridonijela je i njegova carinarnica prvog reda, Sto se je mnogo roba Sibenske pripadnosti
stao da carinjuje u Split."”

Zeljeznicka tarifna politika i$la je na $tetu Sibenika koji je na vagon robe u prometu
na relaciji Drni3-Sibenik plaéao 4,60 dinara po prijedenom kilometru. U Splitu je za relaciju
Drnis-Solin taj iznos bio 3,70 dinara po kilometru.”® Unato¢ tim nepogodnostima Sibencani
su neprekidno podrzavali napore za obnovu i razvoj Splita kao luke "na koju treba da budu
uperene sve nase teznje, ali ne bi Zeljeli da osporimo i luci Sibenik sve ono §to mu pravu
pripada, da bude nasa izvozna luka i da stoji u svemu uz bok Splitu."””’

U Sibeniku se realno radunalo na poveéanje izvoznih kapaciteta luke do milijun tona
godisnje. Na sjednicama Opcinskog vijeca i Udruzenja isticana je potreba krace zeljeznicke
veze od Knina do Sibenika, sa izlazom u zapadnom predgradu Crnica. Pretpostavljalo se da
bi taj ZeljezniCki pravac bio vazan za prijevoz znatnije koli¢ine boksitne rudace sa rudnih
nalaziSta oko Padana i Kistanj a’®

Strategiju Sibenskih gospodarstvenika nije imao tko provoditi. Tragediju te situacije
oslikava Mamatzieva primjedba iz 1929. godine u odgovorima na anketni obrazac u vezi
Sibenske luke. Talijanske su vlasti potpuno unistile planove i studije iskoriStavanja luke te
je nove planove izradio Tehnicki ured opéinske uprave.”

7 OU/GPS, b.b., kut. 407, 1925., Spis pod naslovom: "Jadranski komunikacijski problem", str. 1-10; Studija
o problemima prometa na pruzi Sibenik — Perkovi¢ — Labin — Split, autor nepoznat, ini. K. L.

Ibidem.

Ibidem; Jadranska Zeljeznica gravitirala je Splitu, a Unska Sibeniku. Sibenska luka je 1929. godine imala
izgradenih 250 m obale i 2 elektri¢ne dizalice. Splitska luka do 1925. godine prednjaci u kabotazi i linijskoj
plovidbi. Nepovoljnost splitske luke u odnosu na Sibensku bila je u Cinjenici $to Zeljeznicki pravac dolazi u
kosom smjeru i §to spojevi s obalom imaju najmanji dopusteni radijus u kutu od 90 stupnjeva. Luka u
Sibeniku bila je tih godina ograni¢ena nedostatkom vode i nerijeSenim problemom prosirenja gradskog
vodovoda ¢iji kapaciteti nisu odgovarali novim potrebama u gospodarskom i komunalnom Zzivotu grada.
Ibidem.

Ibidem.

OU/GPS, br. 7248/957R, kut. 407, 17. IX. 1925., Odgovor na anketu Ministarstva trgovine i industrije br.
280/V od 2. VII. 1925.

OU/GPS, b.b., kut. 419, 3. V. 1929., Luka Sibenik.
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SI.9. Drvno stovariste Sipad na poluotoku Klobucac.

Godine 1928. povecava se promet u luci $to je djelomi¢no bilo povezano s
dovrsenjem manjih obalnih radova. Tada su postavljene lucke dizalice s pomakom od
400 m 1 kapaciteta od 1,5 tone nosivosti, u vlasnistvu drustva Monte Promina. Tvornica
SUFID je u Crnici koristila dizalicu od 1,5 tone nosivosti, a drvno stovariste Sipad tri
elektri¢ne dizalice s pomakom od 270 m i kapaciteta do 5 tona nosivosti. Od skladista u
luci Sipad posjeduje jedno za 500 m® drva, SUFID jedno za 8.000 m’ vlastitih proizvoda
i poduzeée Braca Medi¢ takoder jedno, kapaciteta od 2.000 m>.*

Obnovljena obala mogla je primiti vece koli¢ine tereta, osobito boksitne rude koja
u razdoblju od 1926. do 1928. godine kao izvozni teret biljezi znatni napredak. Glavni
posrednik u poslovima pretovara rudace bila je mjesna Radnicka zadruga.®' Prosjecan
transport rudace na stovaristu bio je 790 t,*? kako je to zabiljezeno u ozujku 1928. godine.
Na drugom kraju obale, u Docu, istovarivao se pijesak za komunalne potrebe i drvo.®

U Sibeniku je 1928. godine u ukupnom prometu registrirano 8.662 broda s
1.821.399 nrtw. Broj prispjelih brodova je 4.332 s tonazom od 911.760 nrtw. U robnom

8 Ibidem.
81

OU/GPS, br. 4265, kut. 417, 8. V. 1928.; Ista je za osiguranje radnickih prava osigurala dio prihoda iz
naplate posredniStva kojeg je na stovariStu u to vrijeme obavljala Spediterska tvrtka Lusi¢ i drug iz
Sibenika.

* Tbidem.

83

OU/GPS, br. 3096, kut. 417, 11. IV. 1928., Dopis Pomorsko-gradevinske sekcije u Sibeniku, br. 333 od 6.
IV. 1928.
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prometu luka sudjeluje u uvozu iz inozemstva koli¢inom od 30.326 tona, lucki izvoz
iznosi 234.869 tona, unutrasnji promet 47.325 tona, Sto ukupno iznosi 312.521 tonu. To
je za 5.588 tona manje s obzirom na 1927. godinu. S obzirom na istu godinu doslo je do
pomaka u izvoznim koli¢inama po vrstama glavnih proizvoda.

Tablica 9. Pregled brodova pristalih u $ibenskoj luci za razdoblje
od 1922. do 1928. godine s obzirom na 1913. godinu.

Godi Brodovi na jedro Brodovi na paru Ukupno
odina - = - - - 2
broj tonaza broj tonaza broj tonaza
1913. 518 24.091 3.444 781.152 3.962 | 805.243
1922. 418 21.205 2.299 587.997 2.717 | 609.202
1923. 574 25.825 1.483 428.522 2.057 | 454.347
1924. 368 19.049 1.785 508.575 2.153 | 527.624
1925. 356 22.633 2.841 651.397 3.197 | 674.030
1926. 367 25.123 3.524 718.459 3.891 743.582
1927. 693 34.425 2.935 721.611 3.628 | 756.036
1928. 348 20.835 3.984 890.925 4332 | 911.760

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, 1928., str. 16.

Tablica 10. Prikaz glavnih izvoznih roba Sibenske luke u
razdoblju od 1927. do 1928. godine.

Roba po vrstama (t)
Godina drvo boksit ugljen karbid
1927. 94.572 77.100 55.601 17.988
1928. 67.050 37.900 84.601 8.790

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, 1928., str. 44—50.

OpaZa se znatan pad izvoza boksita i drva, ali i povecanje izvoza ugljena.
Pojedinacne koli¢ine i zivost luckih poslova ilustrira sedmi¢na evidencija prometa u luci
u razdoblju 2.-9. srpnja 1927. godine, kada je u iskrcaju i ukrcaju sudjelovalo 14 brodova
razlidite tonaZe. Cak je 5 brodova sudjelovalo s prometom od 7.750 tona ugljena. Ostala
roba odnosi se na celulozu, gradevinsko drvo i karbid. Od vecih brodova u luci je boksit
za Philadelphiju krcao parobrod Seapol u koli¢ini od 7.000 tona.** Prikaz razvoja
prometa po tonazi u Sibeniku za razdoblje od 1913. do 1928. godine s obzirom na 1913.
godinu daje prilozeni grafikon.

8% Narodna Straza, Sibenik, br. 28, 9. VIL. 1927., &l. "Promet u luci".
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Grafikon 1. Grafi¢ki prikaz razvoja prometa robe po tonazi u Sibeniku.
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Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, 1928., str. 63.

Trgovacka mornarica za Sibensko pomorsko okruzje u 1928. godini evidentirala je
3.427 brodova na jedra, brodova s pomoénim motorom i motornih ¢amaca. Bio je to
najveéi broj brodova na Jadranu, dok je istovremeno sa samo 13 parobroda isto okruzje
daleko zaostajalo za Susakom, Splitom i Dubrovnikom.*

KARAKTERISTIKE LUCKO-TRGOVACKOG I ZELJEZNICKOG PROMETA U RAZDOBLJU
STAGNACIJE I POSTUPNOG OPORAVKA U SIBENIKU OD 1929. DO 1941. GODINE

Razdoblje stagnacije i gospodarske krize od 1929. do 1935. godine

U razdoblju od 1921. do 1929. godine Sibenik je bio zna¢ajno G&voriste
parobrodskog, Zeljezni¢kog i cestovnog prometa u sjevernoj Dalmaciji. Poslije Splita on
je najjace trgovacko srediSte Splitske Zupanijske oblasti. Znacaj grada u razvojnoj
strukturi regije ostat ¢e konstanta tijekom postojanja Primorske Banovine sve do 1939.
godine. Opéa gospodarska kretanja, narocito u industrijskom razvoju, omogucila su u
Sibeniku jacanje male industrije, obrtni§tva i trgovine. Izvozno-uvozne aktivnosti
potencirale su vaznost luke s obzirom na njene kapacitetne moguénosti u tranzitu kao
istaknutog sredista gravitacijskog podruc¢ja. Usprkos prometnom znacaju, koji su gradu
predodredile luka, Zeljeznica i industrijski kapaciteti, Sibenik u osnovi i dalje ostaje
agrarno i zanatsko srediste.*

85 pS/KSHS, 1928., str. 63.
86 1 Kos, AJL, Zagreb, 1961., sv. 3, str. 312.
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Grad nije imao opcu strategiju razvoja koja bi omogucila optimalno iskoristavanje
svih gospodarskih resursa koji su se pruzali na Sirokom prostoru od Karlobaga do Trogira
i na sjeveru prema Bosni. Ovo je podru¢je bogato rudnim, poljoprivrednim i drvnim
resursima, a svoj globalni interes moglo je ostvariti samo u prometnom i trgovackog
ishodistu prema Sibenskom gospodarskom bazenu. Takva se prilika posebno ukazala
nakon 1925. godine kada je u promet pusten licki Zeljeznicki pravac. Za ilustraciju ove
¢injenice moZe se navesti podatak da je 1927. godine iz pravca Bosne Sibenik u odnosu
na Split ostvario dvostruko veéi promet u izvozu od oko 140.000 tona. To se statisticki
mozZe objasniti ¢injenicom da se glavnina splitskog izvoza ostvarila kroz lokalnu
litoraliziranu industriju cementa izravnim brodskim izvozom.”

Tendencija povecanja prometa u Sibeniku ogitovala se i brojem sedmi¢nih i
mjesecnih parobrodskih veza koje su odrzavane od strane Jadranske plovidbe d. d. iz
Susaka. Isto je parobrodsko drustvo odrzavalo teretne veze iz Sibenika prema Trstu i
drugim talijanskim lukama, kao i prema drzavama Sredozemlja, ponajvise u pravcu
Egipta, Turske, Gréke, Spanjolske, Alzira i Maroka. To su bile mjese¢ne trgovacke
pomorske veze na kojima se ostvarivao znagajan izvoz robe iz §ibenske luke. Sibenik je
1930. godine imao 9 parobrodskih veza prema inozemstvu, od kojih 5 u pravcu uzduzne
putni¢ke prometne veze (Venecija — Trst — Sibenik — Split — Metkovi¢ — Dubrovnik).
Odrzavane su kao redovite veze s 284 pristajanja tijekom 1930. godine.* Grad nije znao
vrjednovati svoj pogodni prometni poloZaj, pa se agrarna i zanatska komponenta
Sibenika isticala nad njegovim neiskoristenim industrijskim i prometnim potencijalima.

Statistika pokazuje da je trgovacki promet u luci u 1930. godini iznosio 224.848
tona, od ¢ega u izvozu 203.288 tona. Iste godine biljezi se u putniCkom prometu 196.556
putnika, od Gega 192.131 putnika u unutrainjem obalnom prometu.*’ U razdoblju do
1934. godine robni je promet u vremenu najvece recesije ipak neznatno pao na koli¢inu
od 198.327 tona, dok se putnicki promet odrZao na razini iz 1930. godine. U prometnu
funkciju opc¢inske vlasti pocinju stavljati i dio pomorskog dobra u luci na koje su polagali
prava jo$ iz vremena Austro-Ugarske. Od 1929. godine na opcinskom zemljistu Vrulje
prostor od 2.182 m® Op¢insko upraviteljstvo iznajmljuje drustvu Jugam koje se od te
godine javlja kao korisnik za stovariste gipsa, ruda i drugih roba. Isto se drustvo obvezalo
da ée po najmovnom ugovoru iz Sibenske luke godisnje izvoziti oko 50.000 tona rude.”
Na istom mjestu na povrsini od 261 m” $pediterske poslove obavljala je Medunarodna
odprema Lusi¢ i drug iz Sibenika, koja sli¢an ugovor sklapa s opéinskom upravom. Isto
je druStvo u vecini svojih poslova za vrijeme gospodarske krize uposljavalo pretezno
domacu radnu snagu.”!

37 bidem.

88 Idem, str. 313.

89 1 Kos, AJL, 1961, sv. 3, str. 313

%0 OUIGPS, br. 809, kut. 419, 26. 1. 1929,
o1 OUIGPS, br. 414, kut. 419, 15. 1. 1929.
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Zeljeznica je od 1925. godine ubrzala gospodarske procese na $irem kotarskom
podrucju. Statistika poveéanja broja putnika za 1930. godine (93.684 putnika) u odnosu
na 1925. godinu (54.945 putnika) pokazuje da je to povecanje iznosilo vise od 40%.

Od 1929. godine sve se vise osjecala potreba za dovrSenjem Unske pruge koju su
u kontekstu opceg razvoja prometa poticali razlozi drzavne vanjske gospodarske politike.
Razlozi dovrSenja pruge bili su u privlatenju dijela Zeljeznickog transporta
srednjoeuropskih zemalja (Madarska, Poljska, Cehoslovacka) i moguénosti ostvarivanja
brzeg transporta prema sjevernim dijelovima Hrvatske, Vojvodine, s osloncem u rudnim
bazenima Ljubije u Bosni. Ta je pruga nazivana "tre¢im izlazom na more.""*

Luka Kotor, kao morska poveznica isto¢nog dijela Kraljevine SHS, mada
planirana, do 1929. godine jos nije bila predlozena za realizaciju. Unska pruga bila je
zamiSljena kao okosnica izvoza ugljena iz Maslovara, Banja Luke, Suhaca i Ljubije u
Bosni, ¢ija se ukupna proizvodnja u tom vremenu kretala do koli¢ine od 2.000 tona
dnevnog otkopa.

Geopolitika je odredivala i drugacije prijedloge spojnica dalmatinskih luka sa
zaledem. Split je, pretezno iz stratesSkih razloga, zagovarao prugu Biha¢-Knin-Split, kao i
drugi pravac za Bugojno, Zenicu i Sarajevo. Sibeniku je odgovarao pravac od Bihaéa
preko Zrmanje, kao i pravac zapadnog povezivanja preko zaleda Zadra i Biograda.
Ujedno je lokalni gospodarstveni lobi oc¢ekivao da ¢e to omogudéiti dovodenje viskova
poljoprivrednih proizvoda iz Slavonije i Banata u Sibenik. Sibeniku je gravitirao tranzit
robe od Sunje na Litko Les¢e do Senja, kao i podrugje Prijedora, Banja Luke i Jajca.”

Iz navedenih razloga zapodela je u Sibeniku borba privatnih tvrtki za osiguranje
obalnog prostora u poslovima pretovara razne robe. Neprekidna borba u gradskoj uvali
Vrulje vodena je za osiguranje prostora u kojem bi se pretovarivala boksitna rudaca. Ta
se borba nastavila i nakon 1928. godine u obliku sudskih rasprava opéinskih vlasti i
drustva Adria-bauxit rud. i ind. d.d. sa sjediStem u Zagrebu. Ta je tvrtka nastojala
osigurati slobodan pristup na "javnom dobru" koje je opéinska vlast od 1913. godine
nasipanjem mora pretvorila u drzavno dobro. Opéinska uprava je isti prostor
iznajmljivala Sibenskim luc¢kim posrednicima, tvrtkama Lusic i drug i Young. Zakup se
odnosio na 4.000 m” korisne povrsine za utovar i istovar u brodove.”

92 Zvonimir JELINOVIC, Za razdoblje od 1876.~1918. vezano za Zeljeznicke pruge Split — Siverié, Sibenik —

Perkovi¢, Siveri¢ — Knin i Knin — Gospi¢ vise na str. 154—-155.
9 Ibidem; Od 1918. godine Unska pruga je trebala i¢i duz rijeke Une i Butisnice do Knina. Tu je trasu

predlagalo predsjednistvo Pokrajinske Dalmatinske vlade u predstavci vojnim vlastima 21. lipnja 1919.
Razlozi za taj pravac bili su prvenstveno strateske prirode, kao posljedica teznji gospodarstvenika Sibenika
i Splita da ojacaju srednjodalmatinski promet u odnosu na Trst i Rijeku. Godine 1927. podrzan je prijedlog
da se pruga financira iz drzavnog zajma. U Splitu je 9. veljace 1930. godine odrzana konferencija na kojoj
je usvojena rezolucija za izgradnju pruge. Istu su podrzali i predstavnici Vrbaske Banovine u Banja Luci.
Od svibnja 1936. godine tvrtka pod francuskim kapitalom Batignolles pristupa izgradnji pruge. Vecina
radova dovr$ena je do 1. travnja 1940. godine. Pruga je u cijelosti zavrSena 25. prosinca 1948. godine.
Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: Kotarski sud Sibenik, (dalje: KSS), Ad VlIIa,
14. 111. 1929.
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SI. 10. Skica nalazi$ta boksitne rude u drniSkom rudnom bazenu.

Adria-bauxit je iz rudnika Kalun kod DrniSa od 1917. godine izvozila boksit preko
Sibenskog stovarista. Opcinska uprava u sudskom sporu nije odobrila tom jedinom
drustvu za eksploataciju boksitne rudace stalno stovariSno mjesto. To je za posljedicu
imalo povecanje troSkova za prijevoz rude. Takva nelojalna utakmica nije u bila u
interesu razvoja Sibenskog luckog stovarista.” Od  1930. godine  Sibenski
gospodarstvenici povezuju se s predstavnicima Privrednog saveza z.s.o.j. iz Knina.
Razlozi suradnje nalaze se u poticaju oko zajednicke akcije za unski zeljeznicki pravac.
Na skupstini Matice Privrednog saveza u Sibeniku osnovan je Privredni savez za Knin i
Sibenik.”® U rad saveza bila je ukljucena i Trgovacko-industrijska komora iz Splita,

9 KSS, Cg VIIa, 27/18, 26. I1. 1930.

% OU/GPS, br. 2223, kut. 426, 14. I11. 1930.; S tom svrhom op¢ina Knin osigurava 30.000 dinara pomoci za
rad saveza, kao i za osnivanje poslovnica u susjednim opéinama. U rad Privrednog saveza ukljucuje se i
nacelnik Opéine Sibenik Jakov Dul&ié.
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posebno za poslove oko Unske pruge i prijedloge cjelovitog elaborata koju je za prugu
izradio ing. Jerko Alacevi¢. Ovu su akciju podrzavali najvisi predstavnici Primorske i
Vrbaske banovine, kao i nekoliko predstavnika nadleznih ministarstava iz Beograda.””’

Naporima oko Unske pruge naknadno se pridruzuju ¢lanovi Trgovacko-obrtnicke
komore iz Sarajeva koji su prihvatili ovu inicijativu.”® Dana 24. kolovoza 1930. godine u
Kninu je potpisan sporazum s Privrednim odborom iz Banja Luke. Dogovorene su
pojedinosti, temeljem kojih se kasnije prislo ostvarivanju Unske pruge, pravcem koji su
odredili dalmatinski gospodarstveni krugovi.” Krajem listopada iste godine zajednitka
delegacija, prema zaklju¢cima konferencije iz Knina, o istoj se temi dogovarala s
predstavnicima Kraljevske Vlade i Ministarstva saobracaja u Beogradu.loo

U Sibeniku se, unato¢ gospodarskoj krizi ranih 30-tih godina, osje¢ao trenuta¢ni
pristup javnosti glede gospodarskih problema. To se narocito ocitovalo u novom,
promotivnom ozra¢ju aktivnog novinarstva. Oli¢enje toga pravca daje uvodnik u
Sibenskim novostima iz 1930. godine kroz novinsko razmatranje suvremenih
gospodarskih problema u &lanku "Ekonomski misticizam."®" Uvodnidar tuma¢i da se
postizanje odredene ckonomske ekspanzije ostvaruje preko stranog kapitala unutar
kojega domaci ima neznatnu ulogu u sitnom zanatstvu i trgovini lokalne prirode. To je
bilo vrijeme kada se u politickom Zivotu grada okupljaju hrvatske politicke snage i tzv.
samostalci, protiv predstavnika jugoslavenske fronte. Tada se i1 politicka polarizacija
svodi na pitanje za ili protiv rezima, za jugoslavenski i‘politi(:ki okvir ili pak za nacionalnu
ravnopravnost kao suprotnost kraljevom apsolutizmu.'**

Aludiraju¢i na Hamburg kao primjer kako drzava moze poduprijeti suvremene
zahtjeve moderne luke, uvodnicar naglasava nedovoljnu drzavnu spremnost da
dalmatinske luke infrastrukturom i trziStem odgovaraju duhu vremena. Osnova promjene
gospodarskog pravca objasnjena je potrebom ulaganja kapitala, osnivanjem struc¢nih
trgovackih tvrtki, banaka i naobrazbe ekonomista koji bi nosili taj razvoj. Time bi se
omogucéilo poveéanje uvozne trgovine kako u Sibeniku, tako i u drugim jadranskim
lukama. Istaknuta je velika prilika Sibenika da uredenjem nove luke u Zablatu i
izgradnjom suvremenih Iuckih kapaciteta postane srediSnja jadranska luka.

Medutim, stanje je u gradu 1930. godine bilo sasvim suprotno, Stovise, postalo je
alarmantnim. Op¢inska vlast sve probleme gradskih komunalija i gospodarstva Citav je
niz godina pogresno rjeSavala raznim zajmovima i politikom neulaganja u gospodarsku

97 OU/GPS, br. 5743, kut. 425, 9. VII. 1930.; Rad J. Alagevi¢a bio je nagraden sa 50.000 dinara, u ¢emu je

Sibenska opéinska vlast ucestvovala sa 12.000 dinara nagrade.
OU/GPS, br. 6079, kut. 425, 21. VIL. 1930.

OUJ/GPS, br. 6753, kut. 426, 14. VIIL 1930.

190 OU/GPS, br. 8844, kut. 426, 16. X. 1930.

101 Sibenske Novosti, Sibenik, 1930., &l. "Ekonomski misticizam".

102 Hrvoje MATKOVIC, Djelovanje i sukobi gradanskih stranaka u Sibeniku izmedu dva svjetska rata, Radovi
Instituta za hrvatsku povijest, sv. 2, Zagreb, 1972., str. 274.

98
99
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infrastrukturu. "Umirali smo u ljepoti naSe luke, dok se je jedna po jedna parobrodarska
luka ukidala. Drugi su radili a mi smo cekali da nam se srusi i ono, Sto je bilo izradeno...
Svi osjecamo da takvo stanje znaci potpun nerad, nikakav drustveni napredak,
zaduzivanje seljaka i crkavanje zaleda za koje mi trazimo posto po to da gravitira na
nasu stranu.”

Iste je godine, u smislu Sto skorijeg rjeSavanja pitanja gradskoga razvoja,
zadrugarstva 1 proizvodnje vina, opéinski nacelnik V. Smol¢i¢ istaknuo znacaj Gradske
Stedionice kao osnovu tezacke pripomoéi u borbi protiv kreditnih nameta lihvarskog
kapitala.'®*

Kriza je bila prisutna u svim segmentima javnog, druStvenog i privrednog Zivota
te je pogadala uglavnom sve slojeve drustva. Najteze je pogodila veliki dio otpuStenih
radnika iz tvornice La Dalmatienne u Crnici, koja je krajem 1931. godine zaustavila
proizvodnju. Bio je to tezak udarac za gotovo 700 zaposlenika koji su ostali bez osnovnih
sredstava za zivot. Od tada se dio gradskog radniStva i seoske sirotinje javlja kao najamna
radna snaga. Tu je situaciju opcinska uprava mogla popraviti jedino organiziranjem
javnih radova za koje nije bilo dovoljno sredstava, kao i obalnih i drugih komunalnih
radova na gradskim i lokalnim prometnicama.

Pocetkom 1931. godine zapoceli su radovi na lu¢kom pristanistu zapadno od uvale
Vrulje. Za pomorski promet zbog neuredenog drvenog pristanista ispred Lucke
kapetanije preostao je samo dio neuredene i zakrivljene obale do nedovrSenog gata. U
tako loSem stanju sluzio je ribarskim brodovima, lokalnim bracerama, parobrodima
lokalne obalne plovidbe, tenderima Ratne mornarice i trgovackim parobrodima domacih
pruga, kao i parobrodima za krcanje kamena, boksita i ugljena.'” Sibenik je tada bio
jedini grad u Primorskoj banovini ¢iji pristani$ni gat nije bio dovrSen, a gotovo 2/3 obale
bilo je ogradeno zbog obrusavanja rive i izvan uporabe.

To je bila godina u kojoj je gospodarska kriza dosegnula svoj vrhunac. Kako u
Sibeniku, tako i u drugim mjestima Dalmacije kriza se osjeéala i u poljoprivredi gdje je
zetva podbacila ¢ak do 70%. Zbog tih neprilika zaduzenost seljaStva jo§ vise se
povecavala. Dio toga pucanstva javlja se u Sibeniku kao sezonska najamna radna snaga
kroz ¢itavo vrijeme gospodarske krize.

Opée prilike Sibenika bile su teme novinskih polemigara s nakanom da se pokusa
promijeniti ovo stanje poticanjem Zrtvovanja i samoodricanja za opée dobro. Sibeniku je
uzor u tim godinama mogao biti susjedni Split, koji je u kratkom vremenu od 1918.
godine postao politicko 1 kulturno srediste Dalmacije i Primorske Banovine.

103 Sibenske Novosti, Sibenik, br. 40, 1. XI. 1930., &l. "Sibenik grad bez gradana".
1% Ekonomstki front, Sibenik, br. 1, 11. V. 1930, &l. "Uloga Gradske Stedionice".
105 Primorska Rijec, Sibenik, br. 18, 21. XI. 1931., &l. "Odjek privredne krize u nagim selima".
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SI. 11. Sibenska obala od zgrade Lucke kapetanije do ribarnice oko 1930. godine.

Industrijska proizvodnja je od 1929. do 1932. godine bila u zastoju, a lucki promet
sveden na minimum. Bilo je to vrijeme kada se nije ustru¢avalo kazati "da smo Sibencani,
gradani ovog grada, nasom politikom medusobne nesloge i vjecnog inata, doprinjeli
najvise propadanju u historiji i javnom zivotu, slavnog mjesta", buduéi da se od 1921. do
1932. godine u gradskoj vlasti izmijenilo 10 op¢inskih uprava i nadelnika.'® Split je u tom
pogledu bio u boljem polozaju od Sibenika, zbog ¢injenice §to je u navedenom razdoblju
opéinsku upravu vodio vrijedni i agilni dr. Ivo Tartaglia. S druge strane, Sibenik je po
prirodnoj snazi, utemeljen na dominantnom poloZaju na isto¢noj strani jadranske obale,
imao sve uvjete da postane prva ratna luka. U gospodarskom smislu grad i Sire zalede nisu
iskoristili sve moguénosti koje bi ostvarile op¢i razvoj.

Gospodarska kriza u Sibeniku uzroéno se moze povezati s niskim stupnjem razvoja
kapitalistickih odnosa kako u gradu, tako i u zapuStenim selima. Izostalo je organizirano
trziSte Sirokog asortimana roba. Nije postojao jaCi drzavni poticaj, a kljucni drzavni
¢imbenici nisu imali razumijevanja niti struénog znanja za razvoj pomorstva, prometa i
trgovine, s naglaskom na jadranskom bazenu. U¢inak te svjetske krize ogledao se u brzom
propadanju industrijskih i trgovackih poduzeca, padu trgovacke aktivnosti, povecanju

106 Narodno Slovo, $ibenik, br. 1,27. 1. 1932., &l. "Kult rodnog grada"; PR, br. 23, 24. XIL. 1931.
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nezaposlenosti i opéeg siromastva Sirih slojeva pucanstva. Takvo se stanje odrazilo na
pauperizaciju jeftine radne snage kao i na opéi pad standarda.'”’

U razdoblju od 1931. do 1933. godine nastavio se negativni gospodarski trend
izazvan svjetskom krizom. Trend zapoS$ljavanja na crno i neregistrirane radne snage
opaza se u primjeru konkurencije radnika iz Vodica koji su u Sibenskoj luci i na Zeljeznici
neprijavljeni obavljali razne pomoc¢ne poslove na jedrenjacima i parobrodima. Nelojalnu
konkurenciju prijavila je gradska Zadruga obalnih radnika za ukrcaj i iskrcaj koja je
imala ugovorno radni¢ko pravo za navedene poslove.'”

Problemi nezaposlenog radnistva i niska razina radnickih nadnica kao posljedica
privredne depresije bili su osnovni problemi u radu Javne berze u Splitu, sa svojim
ispostavama u Splitu i Dubrovniku. Ukupan broj prijavljenih radnika za hitnu pomo¢ u
1933. godini bio je 15.000, od ¢ega je za 5.000 nezaposlenih radnika pomoc¢ i realizirana.
Ta se akcija bez dodatnih sredstava iz op¢inskih proratuna nije mogla rijesiti u Sibeniku,
pogotovo iz razloga Sto je od 1931. godine najveéa tvornica La Dalmatiene bila
zatvorena.'

Sibenik postaje gradom vjeéne uémalosti u kojemu su pojedinci gradske uprave,
pokusavajuci raditi za opce dobro, "bili paralizirani konzervativnim shvatanjima vecine,
koja nece ili ne zna da zavede u upravi naseg grada jedan takav sistem komunalne
politike, cije bi perspektive obecavale sistematski progres u duhu vremena.” " Kritika se
jednako odnosila 1 na politicku oporbu koja je gubitak uprave shvacala kao gubitak
popularnosti i ugleda u gradu i Siroj okolini.

Statistika pomorskog prometa brodova, robe, tereta i putnika biljezi da je u 1929.
godini grad ostvario uvozno-izvozni promet u tuzemstvu od 25.660 tona tereta, dok je
izvoz u inozemstvo biljezio 232.020 tona. Te je godine u prometu Cetvrta luka u
drzavi.""" Glavne izvozne robe su po vrstama bile: drvo, ugljen, boksit, karbid i celuloza.
U razdoblju od 1929. do 1934. godine u izvozu prednjace: drvo, boksit, ugljen, karbid i
celuloza, pri ¢emu izvoz karbida i celuloze pokazuje pad i oscilacije, $to je izazvano
gospodarskom depresijom 1 privremenim prestankom proizvodnje u tvornici La
Dalmatienne. Zapaza se postupno smanjenje ukupnog izvoznog prometa do 1932. godine
kao 1 postupni oporavak od 1933. godine. Od roba je po vrstama znacajniji porast izvoza
drva u promatranom razdoblju, kao i pad izvoza ugljena.

107 Ton¢i SITIN, Karakteristike gospodarskog stanja u Dalmaciji tridesetih godina 20. stolje¢a, Radovi
Filozofskog fakulteta u Zadru, sv. 33, Zadar, 1994., str. 183—196.

198 OU/GPS, br. 11450, kut. 434, 4. XI. 1933.

199 OU/GPS, br. 12289, kut. 436, 26. XI. 1933., Dopis Javne berze rada iz Splita br. 659/33; Iz kredita za
pomo¢ nezaposlenim radnicima odobrenjem Ministarstva za socijalnu politiku i narodno zdravlje
doznaceno je 6.000 dinara kao jednokratna hitna pomo¢ (vise: OU/KPS, br. 16198, kut. 435, 29. V. 1934.).

10 Narodni Straza, Sibenik, br. 11, 25. 111 1932., &, "Sibenik — grad vietne uémalosti”.
" ps/KSHS, 1929., str. 25.
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SI. 12. Stovariste Sipad 1933. godine.

Tablica 11. Glavna izvozna roba Sibenske luke od 1929. do 1934. godine.

Izvoz robe po vrstama Ukupan

Godina Drvo Boksit Ugljen Karbid | Celuloza promet
1929. 50.873 29.880 69.179 11.308 19.805 257.680
1930. 55.319 51.410 55.034 7.352 9.670 224.847
1931. 34.566 41.509 48.906 7.350 9.805 194.086
1932. 49.044 39.930 44.340 444 1.900 181.909
1933. 74.804 34.760 50.061 - 0,1 178.306
1934. 83.494 39.020 41.843 — — 198.326

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca; Pomorska statistika
Kraljevine Jugoslavije, 1929.—1934.

Iz tablicnog prikaza moZe se uociti da su izvozni rezultati u 1929. i 1930. godini
pokazali stalnost, a veéa nestabilnost primje¢uje se u godinama krize, tijekom 1931. i
1932. godine. Ocigledan je izostanak izvoza karbida i celuloze u razdoblju od 1932. do
1934. godine, koji spadaju medu najznacajnije proizvode Sibenske industrije. Podatci o

616



M. BLAZEVIC, Prilog za povijest luko-trgovackog i Zeljezni¢kog prometa Sibenika od 1921. do 1941. godine,
Rad. Zavoda povij. znan. HAZU Zadru, sv. 49/2007., str. 583-643.

izvozu drva, s obzirom na 1929. godinu, pokazuju u razdoblju od 1932. do 1934. godine
stalno povecanje od oko 60%. Izvoz boksita je za isto razdoblje porastao oko 25%. Izvoz
ugljena znatnije je podbacio, dijelom zbog smanjene proizvodnje, otkaza radnicima i
zbog povecanja cijena prijevoza. Smanjenje izvoza ugljena u tom razdoblju iznosilo je
oko 60%. Ukupni izvozni promet Sibenske luke smanjio se s 257.680 tona, koliko je
iznosio u 1929. godini, na 198.326 tona u 1934. godini, §to je iznosilo 23%. To dokazuje
da je, unatoC teSkoj recesiji u doba najvece krize, luc¢ki promet u zivotu grada i dalje
zadrzao znacajnu ulogu.

Grad je ipak zadrzao redovite parobrodske veze na Jadranu, od kojih je izravnih i
uzduznih bilo 95. Putnicki promet je i dalje odrzavalo poduzece Jadranska plovidba iz
Susaka. Isto je parobrodarsko drustvo odrzavalo i redovite inozemne veze za Dra¢, Krf,
Patras, Mauru, Prevezu, Sti.Quarantu, Sv. Ivan Meduanski, Trst, Valonu, Veneciju i
Zadar. Dubrovatka Oceanija A.D. povezivala je Sibenik s Alzirom, Casablancom,
Maltom, Marseillom, Tangerom, Teneriffama i Tunisom. U gradu su postojale i agencije
drugih brodarskih poduzec¢a kao: Societa di Navigazione Triestina Cosulich, Cunard
Line, Societa di Navigazione "Puglia”, S.A. Navigazione Zaratina, Societa di
Navigazione Tripcovich, Hamburg America Linie, Jugoslavenski Lloyd i Messageries
Maritimes, s vezama za Bordeaux, Dunquerque, London, Marseille i Rouen.'"?

Lucke poslove provodilo je nekoliko radni¢kih zadruga i Spediterskih tvrtki.
NajteZe poslove su obavljali lucki nosaci (tzv. bremenari) kao fizicka radna snaga ili kao
pomoéni radnici na elektri¢nim dizalicama. Sibenska lucka «uzanca» predvidala je utovar
ili istovar za brod koji bi pristao do 9 sati ujutro. Istom «uzancom» poslovi utovara ili
istovara obavljani su poslije podne istog dana, a svi brodovi koji bi pristali u luku do 18
sati, zapog&injali bi transportne radnje ujutro sljede¢ega dana.'”” Dnevna koli¢ina utovara i
istovara bila je odredena po grotlu broda: za drvo u jedrenjake — 65 m’ ili za parobrode —
do 100 m*; za celulozu u omotima za jedrenjake — do 50 tona, a za parobrode do 90 tona;
za ugljen u jedrenjake — do 50 tona, a za parobrode 100-120 tona. Brodovima u
poslovima utovara i istovara sredstva su nac¢elno davana besplatno, dok su na operativnoj
obali prednost imali parobrodi.'**

Luka je imala 66.400 m’ korisne povrsine, od cega dio uredene obale za
operativne svrhe.

12 pG/KSHS, 1929., str. 211-212.
13 [dem, str. 214.

14 Ihidem.
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Tablica 12. Operativne povrsine i drugi podatci Sibenskih obala u 1929. godini.

Duzina zelje.
Operativna obala povrsina | duzina | dubina namiena kolosijeka
P m) | m | (m ! u izvan
funkeiji | funkcije
Obala u Docu 1.090 109 2-2,5 bracere - -
Obala pred 916 | 112 | 4 | bracere | - -
ribarnicom
Obala od stare lucke 1530 | 945 | 934 | parobrod | — _
zgrade do gata Bogi¢
Gat Bogi¢ 960 80 3,54 | parobrod - -
Obala Makale 2080 | 130 | 56 |Jedrenact sy -
parobrod
Obala Vrulie 5600 | 160 | ¢ |Jedreniacil o 4a, -
parobrod
Obala Ugljenara 17900 | 260 | 4-¢ |dicdremac f g, 1.400
parobrod
Obala Steinbeis jedrenjaci
(Sipad) 32100 1 330 6 parobrod B B
Obala SUFID I Novi | 900 90 5 |Jedremaci f -
parobrod
Obala SUFID I Sud | 175 40 5 | Jedremjaci | -
parobrod

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca, 1929., str. 216-217.

Sibenska luka je 1929. godine po operativnoj povrsini druga luka Kraljevine
Jugoslavije — s 9 pristaniSta i 1 gatom i duZinom od 1.553 m operativne obale. Jedino je
Susak imao vecu operativnu obalu, dugu 1.898 m, dok je Split na 10 pristanista imao
1.451 m uredene operativne obale. Po duzini Zeljezni¢kog kolosijeka u luci Sibenik je, s
1.500 m, bio daleko ispred Splita (838 m) i Susaka (700 m). Luka je opskrbljena s
jednom nepomicnom i pet pomicnih dizalica kapaciteta 500-1.500 kg. Dizalice su
posjedovale tvrtke Monte Promina, SUFID i stovariite Sipad, s pomakom radne uporabe
od 270400 m na lu¢kom Zeljeznickom kolosijeku.'"?

U prometu brodova 1929. godine registrirano je 7.234 uplovljavanja 1
isplovljivanja s tonazom od 1.141.000 NRT. Od tog broja samo iz talijanskih luka i
prema istima prometovalo je ukupno 1.657 brodova sa 617652 NRT, §to je iznosilo 54%

115PG/KSHS, 1929., str. 219; PS/KSHS, 1929, str. 18-19.
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ukupnog prometa. Od ostalih europskih zemalja u prometu brodova kroz luku za istu
godinu biljeze se brodovi Francuske, s 14.458 NRT i Engleske, s tonazom od 13.850
NRT. Ostali promet odnosi se na obalno-vezni putnicki i lokalnu plovidbu srednjih i
malih jedrenjaka i parobroda.116 Za razdoblje do 1933. godine oscilacije u prometu su
neznatne s obzirom na 1929. godinu. Italija je i dalje zadrzala prvenstvo u uplovu i
ispovu brodova sa 685.196 NRT ili 63%.'"’

Prema statistici iz 1933. godine Sibenik ne posjeduje brodove duge i velike obalne
plovidbe. U maloj obalnoj plovidbi registrirano je 14 brodova sa 736 tona nosivosti i 103
aktivna pomorska djelatnika. Inae je Pomorski okrug Sibenik, koji je bio u nadleznosti
Lucke kapetanije I. reda, ukljuCivao veéi dio priobalnih i otocnih mjesta sjeverne
Dalmacije. Tada je bilo registrirano 3.269 plovila male obalne plovidbe ukupne tonaze od
10.200 tona, 9.295 Clanova posade i 5.637 KS pogona. Vecina tog brodovlja, osim sa
Sibenskog podrucja, potjecala je ponajvise s podrucja oko Zadra i njegova priobalja, kao i
Sirega podru&ja do otoka Raba, te Starigrada i Tribnja pod Velebitom.'"™

Lugki promet u Sibeniku u doba izlaska iz gospodarske krize bio je opterecen
dodatnim podvozima sa Zeljezni¢kim pristojbama za promet koji se obavljao preko obalnog
zeljeznickog kolosijeka u brodove. Taj je promet 1934. godine iznosio blizu 120.000 tona
te je posrednicka tvrtka Lusi¢ i drug radi oslobadanja od podvoznih nameta namjeravala
otvoriti novo Sibenik pristaniste, da bi se otklonila konkurencija drugih jadranskih izvoznih
luka. Novo pristaniSte nije bilo otvoreno, a razina olakSica bila je uskladena odlukom o
smanjenju pristojbi.'"’

Budu¢i da do 1934. godine nije bila zapoceta izgradnja Unske pruge, Trgovacko-
industrijska komora u Splitu poduzima novu akciju oko ubrzanja rjeSavanja ovog pitanja.
Odlukom predsjednika Kraljevske vlade od 28. kolovoza 1931. godine odobrena je
spojnica Biha¢ — Knin dolinom rijeke Une i ButiSnjice. Ta je odluka imala snagu
obvezujuéeg zakona.'? Intervencijom iz Splita Zeljelo se izbje¢i da navedena Zeljeznicka
trasa ne promijeni pravac nepogodnijim terenom preko Zrmanje. Unska pruga je jedan od
prvih pokusaja prometne politike Kraljevine Jugoslavije ¢ijom je izgradnjom poticano
ubrzano osnivanje privredne «Male Antante». Na taj nacin drzava bi se okoristila izvozom

"% pg/KSHS, 1929, str. 18-19.
17 Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, (dalje: PS/KJ), 1934., str. 18-19.

18 Pomorski godisnjak Kraljevine Jugoslavije, (dalje: SG/KJ), 1933., Statistika trgovacke mornarice po
lukama pripadnosti, str. 200-205.

19 OU/GPS, br. 9760, kut. 435, 21. IX. 1934., Dopis Medunarodne otpreme Lusic¢ i drug iz Sibenika tarifnom
odjelu Ministarstva saobracaja.

120 OU/GPS, br. 4167, kut. 435, 25. IV. 1934., Dopis Trgovagko-industrijske komore u Splitu br. 1127/3, 21.
IV. 1934.
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iz Cehoslovacke i Rumunjske preko najrentabilnijeg i najbrzeg Zeljeznitkog izlaza na
jadranske luke.'*!

Kraljevina Jugoslavija imala je u to vrijeme privredne veze sa 76 drzava, od ¢ega
je izvozni promet prema Engleskoj, Grckoj, Italiji, Egiptu i SAD-u iznosio vise od 40%
ukupnog izvoza. Uvoz je bio orijentiran na raznu kolonijalnu robu: pamuk, vunu i vunene
proizvode, te raznu tvorni¢ku robu. Drvo je prednjaéilo u izvozu svih luka, a u Sibeniku
je bio najznacajniji izvozni artikl. Udjel Sibenika u izvozu iskazan je u prilozenim
tablicggna, gdje se o€ituju rude i drvo kao konstante dugogodiSnjeg izvoza kroz Sibensku
luku.

Istodobno se u luci dovrSavala izgradnja pristanista na predjelu Vrulje, u nastavku
tzv. Makaline obale, prema uvali Dobrik. Taj su dio luke pomorske vlasti u Splitu tada i
predale na uporabu, iako jo§ nisu bili zavr$eni Zeljeznicki kolosijeci.'>

Sibensko UdruZenje traZilo je hitno uredenje dugo godina zapustene drvene obale
od hotela Krka do zgrade Lucke kapetanije. Ta je obala bila nestru¢no nasuta te je
potonula do te razine da nije omoguéavala pomorski promet i pristajanje brodova male
obalne plovidbe i parobroda. Prijedlog je sadrZzavao potrebu financijske pomoéi oko
poslova rekonstrukcije u visini od 2,5 milijuna dinara, a sredstva za dovrSenje osigurala
bi se iz proraguna za sljede¢u 1935. godinu.'**

ZNACAJ LUKE I PROMETNIH FUNKCIJA SIBENIKA U RAZDOBLJU POSTUPNOG
GOSPODARSKOG OPORAVKA OD 1935. DO 1938. GODINE

Op¢e politicke prilike od pocetka 1935. godine pogodovale su onom dijelu
gradanstva koje je povratkom M. Kozula na listu Jugoslavenske nacionalne stranke vidio
napredak Sibenskoga gospodarstva. Pristalice predsjednika vlade B. Jeftica sa 60%
glasova pobijedile su u Sibeniku, a "nevjerni" Kozul, koriste¢i politike nesuglasice u
Beogradu, postaje ministar gradevina u vladi Milana Stojadinovica.

Regulacija gradskog prometa, obnova putne mreze, izgradnja zgrade gimnazije,
uredenje gradskog Splitskog puta na obali i druge aktivnosti okarakterizirale su
visegodi$nje zalaganje M. Kozula u korist Sibenika. Do 1939. godine, rezimu uglavnom
odani gradski nacelnici karakteristika su Sibenske politiC¢ke scene, koju su obiljezile
stranacke borbe izmedu pristalica Hrvatske seljacke stranke, Jugoslavenske nacionalne
stranke 1 Jugoslavenske radikalne zajednice (M. Bacini¢ i S. Grubisi¢). Od kolovoza
1939. godine rukovodenje grada i lokalnu samoupravu preuzimaju predstavnici Hrvatske

121 Ibidem; S namjerom je bio upoznat ministar prometa S. Milosaljeni¢ koji se od 1926. godine s Udruzenjem
iz Sibenika, Komorom iz Splita i predstavnicima Vrbaske banovine u razdoblju od 1926. do 1936. godine
borio za taj zeljeznicki pravac.

122 Jadranska straza, Split, br. 2, 1936., ¢1. Ivo Kovacevic¢: "Ucesc¢e Jadrana u nasoj privredi", str. 47.

"2 UTIO, br. 873, kut. 11,22, IV. 1934,

124 .

Ibidem.
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seljacke stranke preko postavljenih privremenih op¢inskih Eovjerenika (T. Bumber i D.
Vidovi¢), a potvrdenih od strane bana Banovine Hrvatske.'?

U okviru takvih lokalnih politickih prilika pokusavala je opcinska vlast u
odredenim komunalnim pitanjima i ponekim zajmovima rjeSavati nagomilane probleme
iz prethodnog razdoblja. U razdoblju od 1932. do 1938. godine opcenito je opala razina
investicija u Zeljeznickom prometu, a jednako tako i u poboljSanju luckih kapaciteta.
Oskudica novca i nedostatak promisljene investicijsko-kreditne politike u razdoblju do
1936. godine bila je karakteristika toga vremena u Sibeniku.

U pomorskim poslovima to se narocito osjecalo u razdoblju gospodarske krize
izmedu 1928 i 1933. godine. Jedinu je pogodnost brodarstvu i linijskoj plovidbi davala
drzava preko odgovarajucih drzavnih subvencija, ali je na taj nacin privatni kapital dobio
monopol s obzirom na drZzavne Zeljeznice. U pomorstvu se to posebno osjetilo
smanjenjem obalne plovidbe (kabotaza) koja je na prostoru Jadrana, uzimajuéi njegove
geografske specifi¢nosti, imalo priliku za znacajniji razvo;j.

Kapital koji je bio koncentriran u Beogradu i Zagrebu nije, nazalost, pokazivao
interes za veée ulaganje u pomorski sektor i brodarstvo, kao ni za podizanje razine
vanjske trgovine.m’ Jedino je na lokalnom planu razina investicija od 1935. godine, kao
dio drzavne potpore, na pomorskom dobru nesto porasla tako da je, osim u Sibeniku,
Splitu, Susaku i Dubrovniku, do 1941. godine investirano i u obalnu infrastrukturu nekih
manjih srediSta Dalmacije.

U razdoblju postupne konsolidacije pomorskog prometa Op¢ina Sibenik ureduje i
pravne odnose prema korisnicama prostora na lu¢kom stovaristu. Tako je Adria Bauxit
rud. i ind. d. d. iz Drnia bila u obvezi, radi koriitenja stovarisne povrsine,'”’ placati
op¢inskoj blagajni dnevni iznos od 1 dinara po metru stovariSne povrsine. Od listopada
1937. godine ista tvrtka placa godisnji najam od 60.000 dinara.'*®

Konkurencija je Cesto uzrokovala nesmiljenu borbu za koriStene opéinskog
zemljiSta u Sibenskoj luci. Na mjestu Vrulje ugljen se pretezno iskrcavao za ukrcaj pri
izvozu. Najvedi je korisnik, osim tvrtke Adria Bauxit, bila tvrtka Lusi¢ i drug. U svim
sluc¢ajevima opcinske vlasti su ubirale naknadu za koristenje opéinskog zemljista koja je
kao tzv. opc¢inska daca bila jedna od stalnih stavki gradskog proraéuna.129

Prometne neprilike koje su se nagomilavale desetlje¢ima samo su dodatno
pogorsale opée socijalno i gospodarsko stanje u Sibeniku. U travnju 1935. godine
Sibensko Udruzenje upucuje predstavku Ministarstva trgovine pitanje izvoza zitarica i
raznih stodarskih proizvoda preko Sibenske luke."” Buduéi da su primorski krajevi bili

125 4. MATKOVIC, 1972., str. 280-281.

126 M. MiRKOVIC, 1950., str. 134-137.

127 OU/GPS, b.b., kut. 435, 23. XL 1934.

128 OU/GPS, br. 10824, kut. 435, 22. X. 1934,
129 OUIGPS, br. 11872, kut. 435, 16. X1 1934.
130 5U/GPS, br. 8999, kut. 437, 13. TV. 1935.
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nepogodni za vecu poljoprivrednu proizvodnju, zahtijevalo se od nadleZznog ministarstva
provodenje tarifne politike koja bi vodila vise racuna o interesima primorskih krajeva.

"Sibenik i njegovoj blizoj i daljoj okolici daleko je od veceg zamasaja i znacaja
omogucenje jaceg prometa robom. Pojacanjem robnog prometa osnaZila bi se nasa
trgovina i podigao i ozivio rad u luci, pa bi znatan broj besposlenih radnika i siromasnih
seljaka dosao do rada i zarade.” Usporedujuci snazniji promet stranih i nasih luka, trazilo
se da "nase primorske luke koje ni u kojem pogledu ne zaostaju iza onih preko kojih mi
danas izvozimo, dozivljavaju obratno. Revizijom tarifnih robnih stavova u korist domacih
luka, dao bi se svratiti promet Zitarica i produkata na iste i tako djelomicno rijesio problem
pasiviteta jadranske ekonomske zone." Sibenik je u biti zahtijevao osiguranje izvoza do 300
tona zitarica po snizenoj robnoj tarifi buduci da je ista stavka za grad bila od kapitalne
vaznosti za poboljSanje gospodarskog i socijalnog stanja."*!

Pismo je bilo intervencija protiv monopola jednog parobrodarskog drustva na Stetu
slobodnog trzi§nog natjecanja za koje su i Split i Sibenik bili zainteresirani. Oba su grada
dobila povlasticu na nacin da je vozarina, koja je izraCunata po osnovi jedini¢nih stavova za
Susak, prenesena i na te luke. Kada bi razmaci bili duzi, ne bi te luke primale ni uredbom
utvrdenih 20 para po toni i po prijedenom kilometru. Prednost SuSaka ocitovala su u
postojanju uredenih magazina za poljoprivredne proizvode, §to u to vrijeme Split i Sibenik
nisu imali. Od tada zapocinje i inicijativa za nova skladista i uredenje novih obala za
prihvat luckog transporta u Sibeniku.'**

Uredenje lucke obale na polozaju Dobrik vezuje se uz nastojanje oko uredenja
luckog stovariSta za normalno prometovanje zeljeznickih vagona. U drugoj polovini 1935.
godine na industrijskoj pruzi Drni-Velusi¢, kao i u pravcu Sibenika tovareno je prosjeéno i
do 100 Zeljeznickih vagona boksitne rudace dnevno. Stovariste na obali, u duZini od 1.189
m, kao krajnja tocka zeljeznickog kolosijeka bilo je u vlasnistvu ZeljezniCke stanice, dok je
2.400 m’ stovariSnog prostora bilo unajmljeno. Ostalih 3.500 m® na Vruljama bilo je u
vlasnistvu opéine Sibenik i iznajmljeno u obliku koncesija lugkim posrednicima.' >

Uredenje obale, stovarista i skladiSta bilo je od osobite vaznosti od 1935. godine
kada su zapodeti projekti oko izgradnje tvornice aluminija na Lozovcu pokraj Sibenika. Od
druge polovice 1935. godine UdruZenje u Sibeniku i Komora u Splitu naglasavaju potrebu
za vezu Unske pruge s Knina na Bihaé, kako bi se ocuvalo njeno znacemje jedne
prvorazredne saobracajne arterije, bez kompromitovanja sa trazenjem eventualne solucije

Bl OUIGPS, bb., kut. 438, 1935., Pisma Grge Andelinoviéa predsjedniku Kraljevske vlade i predsjedniku
Opéine Sibenik dr. Slavku Grubigiéu.
132 OU/GPS, br. 12446, kut. 435, 18. XIL. 1934,

133 UTIO, br. 1312/35, kut. 13, 11. XI. 1935.; U najam je izdan dio lu¢kog prostora od uvale Vrulje prema
uvali Dobrik u vlasni§tvu Direkcije pomorskog saobraéaja u povrsini od 4.000 m”.
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na Zrmanju, koja bi neminovno umanjila vaznost te veze i koja u nasim krajevima uziva
nepodijeljeno misljenje jedne nepouzdane tacke koju svakako treba izbjeéi.">*

Bez ove inicijative primorske luke ne bi imale znacajniju ulogu u gospodarskom
zivotu zemlje, niti bi bile u stanju razviti svoj strateSko-pomorski i prometni znacaj. S tim
u vezi su trgovacki krugovi Sibenika i Splita intervenirali kod ministra prometa dr. M.
Spahe, s nadom "da ¢e Kraljevska Viada ispuniti zakonsku obvezu koju je preuzela
najprije zakonom o Bleerovom zajmu 1922., zatim uredbom 14. svibnja 1927., a napokon
zajmom za gradnju Zeljeznica, od kojih se neke veé¢ grade, a Unska pruga jos uvijek ceka
na konacnu odluku, $to naravno u nasim krajevima izaziva shvatljivu potistenost.””> U
konaénici je Gradsko poglavarstvo u Sibeniku odustalo od pravca prema Zrmanji i
podrzalo unsku varijantu pruge.'*®

Za razvoj lu¢kog industrijskog bazena u Sibeniku bila je potrebna hitna regulacija
pristani$ne obale, osobito na pravcu od gata pred hotelom Krka do ribarnice i gradskog
predjela Dolac. Na ovom dijelu u duzini od nekoliko stotina metara ostala je neuredena
obala bez paralelne prometne komunikacije. Trebalo je izgraditi obalu koja bi odgovarala
uvjetima prometa, koji nije bio niti osobit, niti kvalitetno reguliran."”” Od 1936. godine u
planu je bilo usmjeravanje dijela cestovnog prometa s pravca Benkovac-Skradin-Sibenik-
Trogir-Split na pravac koji je preko Biograda n/m i Vodica bio usmjeren prema trajektu
Martinska-Dolac u §ibenskoj luci.

Ceste koje su izgradivane u ranijem razdoblju za vrijeme austrijske uprave, nova
je vlast donekle i dobro odrzavala te su sluzile provodenju strateskih ciljeva tadasnje
drzavne politike. U razdoblju od 1922. do 1930. godine izgradene su i nove ceste, bilo iz
gospodarskih ili iz propagandno-turistickih razloga. Veéina cesta izgradivana je
sjevernije od Sibenika, a cesta Biograd-Vodice-Sibenik u duzini od 50 kilometara
izrazena je kao dio buduée Jadranske turisticke ceste.'*®

134 OU/GPS, br. 13748, kut. 438, 6. XI. 1935.; Za odredivanje i provodenje Uredbe o opéem drzavnom planu
za gradnju zeljeznica Sibenski i splitski gospodarstvenici i Celnici opéinskih uprava usmjerili su svoj
lobisticki rad prema ministrima: dr. Grgi Andelinovi¢u, dr. Ivanu Majstorovi¢u i dr. Urosu Desnici iz
Splita, dr. Niki Novakoviéu, narodnom poslaniku iz Knina i ing. Anti Sakicu.

135 OU/GPS, br. 3085/2, kut. 438, 28. X. 1935., Dopis Trgovacko-industrijske komore u Splitu Gradskom
poglavarstvu Sibenika o predstavki upucenoj ministru prometa dr. Mehmedu Spahi.

136 OUIGPS, br. 137118/35, kut. 438, 6. XI. 1935., Dopis Gradskog poglavarstva dr. Grgi Andelinovicu i dr.
Ivanu Majstorovicu; cilj ove akcije bio je pridobivanje predsjednika Kraljevske vlade dr. Milana
Stojadinovica za projekt Unske pruge.

7 OU/GPS, br. 1300/36, kut. 440, 21. 1. 1936., Podnesak Ministarstvu saobracaja — Odjeljenje za pomorstvo.

138 Herman NEZIC, Ceste u Dalmaciji, Zbornik DruStva inZenjera i tehnicara u Splitu, Split,1958., str. 303.
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SI. 13. Nacrt skele za automobilski promet Martinska-Dolac u Sibenskoj luci.

Radovi na obali zapoceli su prije 1936. godine kada je dio pristaniSta nasut da bi
se ispravile pojedine krivine s obzirom na zacrtani pravac gradnje. Zbog pomanjkanja
kreditnih sredstava radovi su obustavljeni "tako da je Sibenska predgradska obala do
danas zadrzala svoj Zalostan i neugledan izgled.">® Ipak su razlozi dovrienja Jadranske
turistike ceste potakli akciju da se obala "hitno izgradi buduci na neki nacin sacinjava
dio toga puta.”"** Akcija je bila povezana uz tada dovrseno reguliranje prometa u gradu i
rekonstrukciju banovinskog puta kroz grad koji se kao dio planirane komunalne politike
provodio tih godina.

Bez izgradnje Sibenske obale grad od nove turisticke ceste ne bi imao nikakvih
koristi "kada se znade da je Sibenik sredisnja tranzitna stanica prometa stranaca za
Sjevernu Dalmaciju, onda bi od tog nedostatka trpjeli svi ostali nasi krajevi, koji bas od
wuristickog puta ocekuju zname koristi i bolje dane.”"*' Obala nije odgovarala niti

139 OU/GPS, br. 1300/36, kut. 440, 21. I. 1936., Podnesak Ministarstvu saobracaja — Odjeljenje za pomorstvo.

140 Ibidem; Prema nacrtima bilo je ocigledno da je Sirina obalnog prostora bila nedostatna za Sibenske prilike
jer je na mjestima sredi$njeg dijela obale iznosio 3—4 m Sirine od ruba obale do prvih zgrada.

Ibidem.
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minimumu potreba kolnog putnickog prometa, a jo§ manje pomorskog, niti se moglo
oc¢ekivati da bi u takvom stanju bila sposobna odgovarati prometu po zavrsetku obalnog
turistickog pravca.

Budu¢i da se promet usporavao prirodnim preprekama kod Skradina i u Sibenskoj
luci na pravcu Martinska-Dolac, to je zahtijevalo uredenje ceste od Vodica do Martinske,
kao i provodenje komunalnih poslova cestovne infrastrukture u gradu. Tijekom 1936.
godine izgraden je Citav niz novih zgrada, drzavnom potporom dovrsena je zgrada Realne
gimnazg'e za 6,5 milijuna dinara te zgrada Carinarnice u vrijednosti od 2,6 milijuna
dinara."** Regulacijom obale ispred nove i stare carinarnice nivelirana je razina
zeljeznickih tracnica izradom od granitnih kocaka. Uredenjem Splitskog puta i puta M.
Tyrsa kroz grad, troSkom u iznosu od 870.000 dinara, reguliran je obalni promet. Na taj
nacin grad je dobio lak$u prometno-trgovacku proto¢nost u obalnom dijelu.'*?

SI. 14. Zapadni dio Sibenskog pristanista od hotela Krka do ribarnice 1935. godine.

142 Narodna Tribuna, Sibenik, br. 468, 14. 1. 1937., &l. "Gradevna djelatnost u Sibeniku u prosloj godini".

143 Idem, ¢l. "Regulacija obale"; Pocetak uredenja ceste Vodice — Martinska i odrzavanje trajektne linije u
Sibenskom zaljevu pocinje sredinom 19. stoljeca, ali je tek 1893. godine Op¢ina Vodice uredila put za
Martinsku do granice s Opéinom Sibenik koja je dalje nastavila radove (vise: OU/GPS, br. 3735, kut. 344,
8. VIIL. 1893.).
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Sibensko Udruzenje 1936. godine, poslije odluke Uprave pomorskog i rije¢nog
saobracaja pri Ministarstvu saobracaja pokreée inicijativu za daljnje uredenje gradskog i
luckog pristanista.'** Cilj te inicijative je bilo povezivanje Turistickog puta preko
Sibenske luke, a koristi bi "imala ne samo ova najveéa i po svom geografskom polozaju
najvaznija luka cijelog naseg Jadrana, nego i cijela sjeverna Dalmacija trajnu i
neprocjenjivu ekonomsku korist. To vas najljepSe molimo gosp. Ministre, da svojim
autoritetom kao poslanik ovog kraja i kao clan Kraljevske Viade poduprete izvadanje
ovog plana, jer ¢e se time istodobno pruziti mogucnost zarade hiljadama nezaposlenih
siromaha, koji uslijed sveopcée privredne krize a osobito u ovom dijelu naseg primorja
pretesko stradaju sa svojim porodicama radi nestasSice rada i inih izvoza za uzdrzavanje
zivota."'®

Konferencija u vezi gradske obale i prometa odrzana je 18. travnja 1936. godine.
Na njoj su, osim gradskih c¢elnika, sudjelovali i predstavnici Generalne direkcije
Zeljeznica, upravnici pomorskog i rije¢nog prometa, privrednici Sibenika i ministar
prometa Marko Kozul.'*® PredloZena je varijanta kona¢nog uredenja pristaniste obale
ravnom linijjom od gata Krka do Lucke peljarnice. Financijska sredstva predvidena su iz
programa za izgradnju primorskih luka. Na sjednici Gradskog poglavarstva predsjednik
istog Marko Bacini¢ potvrdio je odobrenje dodatnih 2 milijuna dinara za izgradnju dijela
istoéne lucko-operativne obale od Dobrika prema Rogacu, kao nadoknadu za pravac od
ribarnice do gradskog predjela Dolac. "Ovu soluciju diktiraju vazni privredni i trgovinski
razlozi, bududi bi se na taj nacin dobili novi prostori otvorenih stovarista, potrebnih za
utovar i istovar glomazna robe.”"’

Planom je predvidena izgradnja pristanista za skelu koja bi automobilski promet
regulirala od Martinske do gradske obale u blizini ribarnice, kao i podizanje razine
pristani$ne skele na visinu 1,4 m nadmorske visine. Opc¢inska uprava obvezala se na
nabavu materijala, podmirivanje troskova transporta i radne snage, kao i sve troskove oko
dijela zgrada koje su trebale biti uklonjene na obali.'** Projektom je predvidena izgradnja
novog putnickog kolodvora na polozaju Draga, neposredno uz obalu koju je koristilo
drustvo Monte Promina i na kojem je dijelu ve¢ bio izgraden obalni Zeljeznicki
kolosijek.149

Ova akcija je bila uskladena s aktivnos¢u UdruZenja ¢iji su predstavnici o istoj
izvjeScivali na sjednicama Trgovacko-industrijske komore u Splitu tijekom 1937. godine.
Ona je bila dio Sire orijentacije na pomorsko-prometne, gospodarske i turisticke
potencijale Citavog primorja s ciljem unapredenja pomorstva specijalizacijom poslova

44 UTI0, br. 451/36, kut. 17, 7. TV. 1936.
145 .
Ibidem.
146 Narodna Tribuna, Sibenik, br. 359, 21. IV. 1936., &l "Konferencija za izgradnju Sibenske obale".
7 Ibidem.
148 Ibidem.
9 Narodna Tribuna, $ibenik, br. 467, 17. XIL 1937., &. "Veliki plan turistickih radova za Sibenik i okolicu".
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lokalne uprave. U travnju 1937. godine Komora u Splitu donosi rezoluciju koja kao
imperativ razvoja pretpostavlja u dalmatinskim lukama, a osobito u Splitu i Sibeniku i
njihovom Sirem zaledu, izgradnju mreze lokalnih putova, kao i ubrzano dovrSenje
primorske Turisticke ceste.”® Posebno je potenciran cestovni pravac Split-Trogir kao
poveznica za Sibenik, a ujedno i cesta Split-Sarajevo koja je projektirana kao
nadomjestak za neostvarenu Zeljeznicku vezu.

Op¢i cilj trgovackih stremljenja poduziman je s ciljem liberalizacije vanjske
trgovine 1 provedbe sustava potpune trgovacke slobode uklanjanjem neefikasnih
klirinskih sporazuma. Na globalnom planu za dalmatinsko gospodarstvo taj trend
podrazumijeva ukidanje taksi na izvoz boksita i cementa kao glavnih izvoznih stavki
Sibenika i Splita, kao i drzavne subvencije za izvoz vina i buhada, Ciji je izvoz sa
Sibenskog podrugja bio najznacajniji u Primorskoj banovini.'”' Rezultat takve politike
bilo je unapredenje komunalne infrastrukture.

U odnosu na Split koji je ostvarivao 30 milijuna, Susak 18 milijuna i Dubrovnik
14 milijuna dinara proratunskih prihoda, Sibenik je u razdoblju ubrzanog komunalnog
razvoja prihodovao znatno manje, te je drzavna pomo¢ u komunalnoj politici (ceste,
obala, tvornica aluminija, vodovod) bila u to vrijeme od znatne koristi.”* U cilju opceg
poboljsanja Zeljeznickog prometa Ministarstvo gradevina 1936. godine pokreée projekt
Zagorskog vodovoda tehni¢kim rjeSenjima preuzimanja vode s uiéa rijeke Cikole u Krku
1 preusmjeravanjem posebnim vodovodnim ogrankom za Drnis i isto¢nim ogrankom za
Unesié i Perkovi¢.'”’

Izmijenjeni Zakon o gradskim op¢inama bio je od velike vaznosti za unificiranje
komunalnog zakonodavstva koje je gradskim op¢inama dalo Siroki dijapazon djelovanja.
Sibenik je u razdoblju postupnog oporavka, poslije 1933. godine, dobivao vise poticaja
kroz prijedloge stru¢nih komunalnih foruma (Savez gradova) uvodeéi modernu radnu
samoupravu, postupno gubeéi iskljuéivi upravno-politicki znacaj. Gradovi koji su u to

150 Tribuna, Sibenik, br. 98, 29. IV. 1937., &L. "Potrebe primorske privrede iznete na sednici ve¢a Trgovinsko-
industrijske komore u Splitu".

51 hidem.

2 1, yibuna, Sibenik, br. 102, 7. V. 1937., &l. "Pitanje dalekoseznosti vaznosti o kojem ovisi normalni razvoj
Sibenika i dobro shvaceni interesi gradske samouprave".

153 Tribuna, Sibenik, br. 218, 1. X. 1937., ¢&l. "Zagorski vodovod, njegov ekonomski, socijalni i politicki
znacaj"; Vodovod je opskrbljivao 28 sela dmiske, trogirske i Sibenske opéine sa 17.457 stanovnika. Temelji
vodovoda postavljeni su 3. listopada 1937. godine zaslugom dr. Marka Kozula, ministra gradevina.
Kapacitet vodovoda &ije se dovrSenje usporilo i nastavilo u razdoblju nakon 1941. godine, bio je 2.230 m’
vode dnevno, od &ega su potrebe Zeljeznice u prometnog funkciji odnosile 1.400 m’. Na vodovod je
utrogeno 21.225.000 dinara. Otvaranju radova prisustvovali su brojni uzvanici Sibenika, Splita i Knina na
gelu s banom Primorske banovine, dr. Josipom Jablaniviéem, nagelnikom Opéine Sibenik Markom
Bacini¢em i biskupom Sibenskim, dr. Jerolimom Miletom. Dr. Marko Kozul bio je jedan od rijetkih
Siben¢ana koji se kroz &itav niz godina permanentno borio za interes grada, naro&ito na poslovima
komunalne infrastrukture.
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vrijeme uspjeli srediti financijske prilike, bili su uspjesniji, buduci da je vrijedilo nacelo
zdrave financijske politike kao osnova uspjesne komunalne djelatnosti.

SI. 15. Nacrt podjele stovari$ne povrsine na pristanistu Dobrik u Sibeniku, 1937. godina.

Poboljsanje prometa u gradu i lu¢kom pristanistu podiglo je pomorsku vaznost
Sibenske luke koja se od 1936. godine osjetila povec¢anjem industrijske aktivnosti u gradu
i okolini."”™* Od 1936. godine na novom gatu Vrulje tranzitni je promet sve zivlji i
obimniji. Veéina stovariSnih povrSina zauzeta je od strane trgovackih posrednika i
otpremaca, a prednost u pomorskim poslovima, po odluci Direkcije pomorskog
saobracaja u Splitu, imali su proizvodaci - izvoznici, od kojih je medunarodna otprema
Lusi¢ i drug iz Sibenika bila najaktivnija.'’

Preuredena luka s pristaniStem Vrulje pruzala je nove poticaje za povecanje
luckog prometa. Tvrtka Adria-Bauxit koristila je 2.285 m’ otvorenog stovariita kod
zgrade nove carinarnice, a tvrtka Monte Promina 1.983 m’ otvorenog stovariSta na
obalnom prostoru izmedu tzv. Supukove mlinice i novog stovarista Vrulje. Stovarite
Vrulje podijeljeno je u sedam zona, od Cega tvrtka Kontinental boksit koristi 2.002 m’, a
privatno otpremnistvo Lusic¢ i drug 2413 m’, na dvama stovari$nim mj estima.'>

3% Tyibuna, Sibenik, br. 102,7. V. 1937,

3 UTIO, br. 1741/36, kut. 18, 4. XI. 1936.

156 Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: Gradevinsko-tehni¢ki spisi, (dalje: GTS),
Nacrt obalne stanice i novog pristana Vrulje, Sibenik, stanje 25. II. 1937.
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Tablica 13. Promet robe u Sibeniku u 1935. godini.

Promet u tuzemstvu (t) | Promet sa inozemstvom (t) | Ukupno (t)
27.973 242.416 270.038

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1935, str. 24-25.

Tablica 14. Promet robe preko Sibenske luke sa inozemstvom u 1935. godini.

parobrodom jedrenjakom
uvoz izvoz uvoz izvoz
4.585 223.936 281 13.613

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1935., str. 24-25.

Vidljivo je da se promet nije primakao brojci od 300.000 tona. Od ukupnog
prometa gotovo 90% ostvareno je izvozom u inozemstvo, koji su ostvarili parobrodi s
oko 83% ukupne prevezene robe. Statistika ukupnog prometa brodova domace zastave za
1935. godinu pokazuje da je Sibenik zadrzao vaznost tranzitno-putnicke luke.

Tablica 15. Pregled prometa brodova domace zastave u Sibeniku u 1935. godini.

doputovalo otputovalo
broj tonaza broj tonaza
3.827 637.171 3.840 641.975

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1935., str. 18—19.

Tablica 16. Pregled prometa brodova domaée zastave po vrstama u Sibeniku u 1935. godini.

Brodovi Jedrenjam i refiov1te prugev slob(.)dna p10V1le:>a
broj tonaza broj tonaza broj tonaza

doputovalo 546 20.000 2.340 476.948 941 140.223
otputovalo 546 20.000 2.354 483.998 940 137.997

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1935., str. 24-25.

Od vremena povecane gospodarske aktivnosti znacajnije pada izvoz drva, ali se
povecava izvoz boksitne rude, narocito od 1936. godine, kada je na Lozovcu podignuta
tvornica aluminija i glinice. Od ostalih roba u izvozu, u razdoblju od 1935. do 1938.
godine, prednjace gips 1 aluminij.
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Tablica 17. Glavne izvozne robe Sibenske luke od 1935. do 1938 godine.

Roba po vrstama (t) Ukupan
Godina drvo boksit ugljen karbid | celuloza promet
1935. 77.877 88.750 65.038 93 - 270.038
1936. 47.093 136.781 22.586 41 — 247.045
1937. 65.032 69.520 81.433 45 7.980 265.505
1938. 41.571 112.566 43.466 453 4.300 247.240

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1935.-1938.

Tablica 18. 1zvoz gipsa i1 aluminija preko Sibenske luke od 1935. do 1938. godine.

Roba (1)
Godina gips aluminij
1935. 2.558 -
1936. 8.600 —
1937. 3.182 172
1938. 1.600 968

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1935.-1938.

Takseni prihodi Iuka za 1936. godinu iznosili su 7.874.143 dinara, od ¢ega su Split
u putnickom prometu i SuSak u trgovackom prometu ostvarili oko 5,8 milijuna dinara
prihoda. Sibenik je od lugkih taksa uprihodio samo 347.292 dinara."” Stoga se ukazala
potreba za novom regulacijom Zeljezni¢kog transporta i luckog prometa podizanjem
modernih pristani§ta u Primorskoj banovini. Za sjeverno pristaniSte u Splitu bilo je
predvideno 22 milijuna dinara, a Sibeniku je odobreno 10 milijuna dinara za radove oko
produzenja pristaniSta za putnicki promet i pristanista za trgovacki promet, na prostoru
Dobrika i uvale Roga¢. Ta je inicijativa potaknuta zalaganjem vlade Milana
Stojadinovi¢a oko promptnog koristenja pomorskih resursa jadranskih luka u kontekstu
politike priblizavanja Kraljevine Jugoslavije Italiji i Njemackoj, kao i nastojanjima oko
unapredenja turizma."

Vladalo je misljenje da su luke bile nedostatne za brzi promet te ih je trebalo
osuvremeniti zahtjevima modernog prometa kako bi "nase more postalo izvor trajnog

157 Jadranska Straza, Split, br. 6. VIL 1938., &. "Potrebe Primorja’".

158 Tribuna, Sibenik, br. 564, 31. XII. 1938., &l. "70 miljona dinara za podizanje modernih pristanista na
Primorju".
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blagostanja i napretka... Rad za nase more je eminentno patriotski rad, jer ako ista nasoj
drzavi daje osnovu za njezin procvat, daje u prvom redu more."™

Moze se zakljuciti da je pomorska orijentacija drzavnih vlasti u Kraljevini SHS 1
Kraljevini Jugoslaviji izostala prema objektivnim i stvarnim moguénostima, kao i
potrebama koje je zahtijevao ukupan gospodarski razvoj. Izostanak znacajnijih
trgovackih veza prema Italiji ograni¢io je luku u Sibeniku, kao i druge dalmatinske luke.
Jednako je trpjela i Rijeka, bududi da je talijanska pomorska orijentacija bila okrenuta
prema Genovi i Livornu, prema trzistu sredozemnih zemalja i ostalih sjeverno-europskih
luka.

Kraljevina Jugoslavija u razdoblju do 1941. godine investirala je u lucku
infrastrukturu na poslovima gradevinske operative svega 125 milijuna dinara. Ta
¢injenica ponajbolje ilustrira zasto je tehnicka opremljenost Sibenske, kao i drugih Iuka,
bila nedostatna za znacajnije povecanje luckog prometa. Taj je iznos na lokalnom planu
potreba bio dio od samo 11,2% ostvarenih potreba u pomorsko-luckoj privredi.'®

SI. 16. Pristaniste Vrulje uz novosagradenu zgradu Carinarnice 1938. godine.

LUCKO-PROMETNE FUNKCIJE U DOBA INDUSTRIJSKE OBNOVE OD 1938. DO 1941. GODINE

U Sibeniku tih godina nema registriranih brodova duge plovidbe, niti je grad bio
sjediSte brodarskog drustva. U velikoj obalnoj plovidbi 1939. godine biljeze se 3
jedrenjaka s 878 bruto tonaze i 365 KS pogona. U maloj obalnoj plovidbi Sibenski

159 Jadranska Straza, Sibenik, br. 6. VIL 1938., &, "Uredenje pomorskih luka".

160 Ivo HEKMAN, Nase glavne jadranske luke, Zbornik Drustva inzenjera i tehnicara u Splitu, Split, 1958., str.
185.
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pomorski okrug broji 163 broda, ponajvise tipa kuter, bracera, loger, kao i 10 pijelega i
trabakula sa 4.381 bruto tonaZe, 5.107 KS pogonske snage i 539 &lanova posade.'®’ Po
broju ribarica, lada i ¢amaca okrug je s 3.407 prvi na Jadranu sa 7.245 bruto tonaZe i
9.704 clanova posade, od toga broja 7.844 mornara i ¢lanova E)osade odnosilo se na
ribarice, §to je iznosilo gotovo 37% od svih 5 pomorskih okruga.'®

Sibenik u to vrijeme nije imao znacajniju ulogu u lokalnom putni¢kom prometu i
prometu stranaca. Veli€ina i kapacitet izgradene obale jesno su odredili ulogu grada u
tranzitu robnog izvoza. Do 1938. godine u luci je izgradeno 11 obala za jedrenjake,
redovite putnicke pruge i slobodnu plovidbu. Duzina luckog Zeljeznickog kolosijeka
iznosila je 2.900 m, duZina operativne obale 1.470 m, dok su ukupne lucke povrSine
iznosile 66.400 m* korisnog prostora.'®’

Usporedba s prometom u ostalim veéim jadranskim Iukama pokazuje da je
Sibenik bez obzira na povecani promet zaostajao za ostalim gradovima u sveukupnom
prometu. Iz priloZene tablice uocljivo je da Split i SuSak prednjace u uvozu i izvozu te da
je Sibenski uvoz neznatan u odnosu na izvoz. Uvoz je porastao u 1939. godini, ali se
izvoz smanjio zbog ratnih neprilika.

Tablica 19. Usporedni prikaz prometa u Sibenskoj luci s ostalim jadranskim lukama
za 1939. godinu.

Ukupno Tuzemni Sveukupan

Luka Uvoz Izvoz 1ZV0Z i uvoz Promet (t) promet (t)
Sibenik 28.581 168.821 197.402 24515 221.917
Susak 179.915 319.670 499.585 68.557 568.142
Split i 126.558 373.926 500.484 88.403 588.887
Vranjic
?I‘Ilbmmlk I 105.264 248.519 353.783 35.450 389.233
Sveukupni
promet svih
luka 526.264 1.366.737 1.893.011 464.756 2.357.767
Kraljevine
Jugoslavije

Izvor: Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: Kotarski narodni
odbor Sibenik, Planovi i analize, M. MILAT, ProSireni seminar iz Medunarodne trgovine,
Sibenik, 1955., str. 7-8.

161 PG/KJ, Trgovacka mornarica po pomorskim okruzima, 1939.-1940., str. 198-199.
12 Ihidem.
"% Idem, str. 292.
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Nedostatak luckih naprava i operativne obale, zatvorenog skladisnog prostora, kao
i izostanak suvremene lucke mehanizacije bili su ograni¢avajué¢i ¢imbenici luckog
razvoja. Luka je teretila oko 650—750 tona robe po linearnom metru obale, dok je srednje
normalo opterecenje iznosilo 600 tona.'** Budu¢i da je na neizgradenom prostoru luke u
pravcu Dobrik-Rogaé-Sipad bilo dosta otvorenog skladisnog prostora, uprava Drzavne
Zeljeznice, reZijska stanica u Sibeniku iskoristila je taj obalni dio za produZenje luckog
zeljezniCkog kolosijeka. Najvece koristi od toga imali su poduzetni domaci Spediteri i
privatne proizvodno-izvozne tvrtke G&ija se sirovinska baza nalazila u Sibeniku i
neposrednom zaledu.

Banska uprava u Splitu pocetkom 1938. godine potvrduje Cjenik udruzenja
trgovaca i Spediterskih radnika sklopljen s radni¢kom podruznicom Hrvatskog radni¢kog
saveza. Utvrdeni i1 odobreni cjenik i tarifa za ukrcaj i iskrcaj u Sibenskoj luci detaljno
odreduje cijene poslova oko vagonskih rinfuza-posiljki raznih vrsta sirovina, komadne
robe, stoke, voca i povréa.'® Ujedno je prihvaéen i maksimalni cjenik ukrcaja i iskrcaja
za parobrodarske pruge.'®

S ciljem daljnjeg unapredivanja lu¢kog prometa u drugoj polovici 1938. godine
Gradsko poglavarstvo djeluje prema Generalnoj direkciji zeljeznica - komercijalnom
odjeljenju, u vezi s reguliranjem tarifnih stavki na lu¢kim kilometrima za izvoz drva,
budu¢i da je pogodnosti takvih tarifa imao konkurentni Zeljeznic¢ki pravac Zavidoviéi-
Dubrovnik. Posljedica toga bio je pad izvoza drva preko stovarista Sipad za gotovo 50%
izvozne kvote. Time je Gradsko poglavarstvo Zeljelo zaustaviti negativne utjecaje na
Sibensko gospodarstvo.'®’

Sibenski gospodarstvenici krajem rujna 1938. godine podrzali su rekonstrukciju
zeljeznickog pravca Sunja-Bosanski Novi-Biha¢ kao sjevernu okosnicu geoprometnog
gravitirajuéeg prostora Sibenskog kotara nakanom za promaknuce te dionice u glavnu
prugu 2. reda.'®® Istovremeno je doslo do zastoja u radovima na Unskoj pruzi, buduéi da
je francuska tvrtka Batignol kao najveci izvoda¢ radova imala financijske probleme,
trazeéi produljenje izvedbenog roka do kraja 1941. godine. Sibensko UdruZenje, kao

164 Ibidem; U Trstu opterecenje je iznosilo 490 t, a u Rijeci do 320 t. Sa manje operativne povrsine, ali veceg

obujma tereta, u apsolutnom broju Split je teretio oko 1.000 t po jedinici povrsine.

165 OU/GPS, br. 776, kut. 467, 24. 1. 1938., Odobrenje tarife ¥pediterskih i drugih privatnih poduzeéa;
Odobrenje je vrijedilo po cijeni manipulacije robe: za rinfuzu od 108—450 dinara na koli¢inu od 10 t robe,
za kozu od 250 dinara, za vino 200 dinara za 100 hl, za drvo 80-90 dinara po m3, za stoku 7—12 dinara po
glavi, za voce i povrée 150-300 dinara na koli¢inu od 10 t.

6 Ibidem; Sva vrsta robe podlijeze koli¢ini od 100 kg, za koju se utvrduje cijena od 1 dinara za sitnu robu do
125 dinara za putniki automobil do obujma 5 m’. Iznimno za lokalne pruge Rogoznica — Sibenik, Pirovac
— Sibenik, Zirje — Sibenik i Skradin — Sibenik odredena je radi siromastva pudanstva jedinstvena tarifa sa
25% popusta.

167 OUIGPS, br. 15112, kut. 467, 26. X. 1938.

1% OU/GPS, br. 1331/38, kut. 468, 30. IX. 1938.; Akcija je koordinirana nastojanjima dr. Marka Kozula oko
zavrSetka radova na Unskoj pruzi, kako bi ista tim izmjenama dobila, osim gospodarskog, i turisticki
znacaj.
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podruznica Trgovacko-industrijske komore iz Splita, nalazi u tom zastoju veliku Stetu za
poduzecéa koja su dijelove te Zeljeznicke dionice uzela u zakup, tako da je veci dio
operativnog radniStva ostao bez posla.'”® Veéina radnika je, osim u Hrvatskom
radnickom savezu, bila udruzena i kroz podruznicu Jugoras-a, kao udruge krovnog
Jugoslavenskog radnickog saveza.

U Sibeniku je ista podruznica sredinom 1938. godine Gradskom poglavarstvu
proslijedila predstavku s prijedlogom hitne izgradnje javnih magazina na obali, koje je to
poglavarstvo ranije dogovorilo s ministrom, dr. Markom Kozulom.'” Ujedno su podrzali
Udruzenje koje je trazilo hitnu uspostavu samostalne Trgovinsko-industrijske i Zanatske
komore, kao i da prestane visegodisnja pogubna politika prema Sibeniku po pitanju
zeljezniCkog prometa i nepovoljne tarifne politike. Sredi$nje pitanje te intervencije bilo je
osnivanje Nadzornistva za cijene u Sibeniku koje bi putem foruma reguliralo cjenovnu
politiku u interesu grada i njegova Sireg zaleda.'”

Radovi na uredenju obale Dobrik dovrSeni su 1938. godine, deset godina nakon
zavrSetka gata na Vruljama. Ograni¢avaju¢i ¢imbenik pomorskog transporta bila je
dubina mora kod obalnog pristaniSta koja nije dosezala predvidenih 10 m. Radi
reguliranja toga pitanja Pomorska uprava u Splitu angazirala je jednog talijanskog
profesora, struénjaka za morske obale. Sibensko UdruZenje zahtijevalo je ubrzanje
radova oko reguliranja dubine pokraj pristaniSta i daljnje uredenje obale isto¢no prema
Dobriku i Rogacu "e da ista uzmogne odiliti preko nje nuzno upucene izvozne i uvozne
trgovine."172

Brodovi male obalne plovidbe prometovali su u unutra$njem tranzitu robe na
podrucju i izvan nadleznosti Sibenske Lucke kapetanije. Pocetkom 1939. godine bila su
83 registrirana broda, od kojih je iz Murtera i Betine 7, Sibenika, Prvi¢a, Zlarina i
Krapnja 16, a ostali su s PaSmana, Privlake, iz Sali, Vrgade, Poljane, Velog 1za, Molata,
Oliba i Premude. Privlaka i Pasman su prednjacili u broju registriranih brodova male
obalne plovidbe.'”” Njihov se broj na Sibenskom podru&ju znatnije poveéao od 1930.
godine. To su veéinom bili brodovi na jedra i s pomoénim motorom. U razdoblju do
1937. godine opaza se znatno povecanje kako tonaze, tako i broja uplovljavanja.

169 UTIO, br. 2428/5, kut. 25, 16. IX. 1938.; Ova je predstavka predocena ministru dr. Mehmedu Spahi kao
odgovor na neopravdano kaSnjenje s izgradnjom pruge, Cije nedovrSavanje ¢ini veliku Stetu lokalnom
radniStvu i privredi Sibenika i Splita.

7% OU/GPS, br. 8547, kut. 469, 1. VIL. 1938.

I UTIO, b.b., kut. 25, 1938., Dopis Predstojniku banske vlasti u Splitu.

172 UTIO, br. 1663/38, kut. 25, 28. VII. 1938.; Pitanje regulacije transporta nakon nemogucénosti ukrcaja
rudace u brodova Ivan Topi¢ i Boka postavila je Spediterska tvrtka Lusi¢ i drug. Brodovi su po ukrcaju
nasukivani na neizjaruzeno dno, a predalek unos tereta pomicanjem broda ne bi dozvoljavao mogucu
primjenu dizalice i druge radne snage.

173 UTIO, br. 443, 10. III. 1939., Popis vlasnika brodova male obalne plovidbe.
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Tablica 20. Uplovljavanje brodova u Sibenskoj luci od 1930. do 1939. godine.

Brodovi na jedro Brodovi na paru

Godina broj tonaza broj tonaza
1930. 294 16.613 4.298 914.842
1935. 754 32.782 3.756 920.974
1937. 628 28.515 4.258 932.721
1939. 551 24.683 4.114 888.990

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1939., str. 17.

lako je ukupan promet tijekom 1938. i 1939. godine opao u gotovo svim
jadranskim lukama, on je zadrzao razinu iz 1935. godine. Ukupan promet za 1939.
godinu je iznosio 1.843.658 tona, od &ega na izvoz iz Sibenika otpada 197.429 tona. To
umanjenje prometa uvjetovano je tadasnjim politickim i ratnim neprilikama u Europi.'™*
Talijansko trziSte je u obama tranzitnim pravcima bilo najzastupljenije. Ukupna koli¢ina
robnog prometa iznosila je 221.917 tona, izvoz od 22.317 tona ostvaren je jedrenjacima
male obalne plovidbe, a 145.503 tone parobrodima. Sibenik je po koli¢ini prometa bio
Setvrta jadranska luka.'”

Od izvozne robe po vrstama prednjacili su: drvo, boksitna ruda, celuloza i ugljen.
Od ostalih izvoznih roba mogu se navesti: gips, sirovi aluminij, cianamid i karbid.

Tablica 21. Glavna izvozna roba Sibenske luke u 1939. godini.

Boksit (t) | Ugljen (t) | Karbid (t) | Celuloza (t) | Ukupno (t)
78.064 33.168 238 6.652 157.632

Drvo (1)
39.510

Izvor: Pomorska statistika Kraljevine Jugoslavije, 1939., str. 68—107.

Izvoz gipsa iznosio je 3.550 tona, sirovog aluminija 1.141 tonu, cianamida 433
tone, manganovog Zeljeza i silikomangana 1.877 tona i 200 tona razne Zeljezne robe. Od
ukupne kolicine izvezenih poljoprivrednih proizvoda od 930 tona prednjacili su brasno i
maslinovo ulje.'” Drvo se najvise izvozilo u Argentinu, Italiju, Tunis, AlZir, Englesku i
Maroko. Boksitna ruda bila je namijenjena privredi Njemacke, Nizozemske i Svedske.
Ugljen se izvozio isklju¢ivo u Italiju, a celuloza u Francusku i Italiju. Gotovi proizvodi

174 PS/KJ, Izvoz robe za inozemstvo, 1939., str. 107.
175 Idem, Promet robe u tuzemstvu i sa inostranstvom po moru, str. 112—113.
176 1 dem, str. 68-107.
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Sibenske industrije, kao aluminij i manganovo Zeljezo, nasli su trziSte u Engleskoj 1
SAD."”

Talijansko drustvo Lloyd Triestino u uvoznim poslovima manganove rude za
potrebe tvornice La Dalmatienne imalo je primat kako u koli¢inama, tako i u organizaciji
posredni¢ko-uvoznih poslova preko medunarodne otpreme Lusic i drug. U tim poslovima
u Sibeniku i drugim lukama pogeli su se javljati i neovlasteni nadriobrtnici.

SI. 17. Nasuta obala na stovaristu Rogac 1940. godine.

Radi opée sigurnosti u pomorskim lukama, vezano uz sigurnost radnika pri
obavljanju sluzbe utovara, 1938. gfr,odine donesena je Uredba o uredenju utovara, istovara
i pretovara u pomorskim lukama.'”® Prvi sluzbeni ocevid, 7. veljade 1939. godine, otkrio
je mnoge nedostatke u luci, kao npr. nedostatak dostavnih vozila od pristanista kod

177 Ibidem.

178 Sluzbene Novine, Beograd, br. 57-XVII, 14. III. 1938.; Na sastanku komisijskog pregleda uredaja u
Sibenskoj luci prisustvovali su ing. Sime JeZina, Sef Pomorsko gradevinske sekcije, kapetan Nikola Turina,

Sef Lucke kapetanije, dr. Dragomir Montana, prometni lije¢nik i graditelj Rudolf Ruzici¢ u ime Gradskog
poglavarstva u Sibeniku.
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mlinice Supuk i sin, sve do uvale Dobrik, kao i nepostojanje rasvjete, sigurnosnih
sanitarnih sandu¢icéa i sredstava za spasavanje.'’

Dok se problem higijensko-tehnickih nepogodnosti rjeSavao, privatna otprema
Lusi¢ i drug u kolovozu 1939. godine podnosi zahtjev za novu luc¢ku povrsinu na
poloZaju Vrulje, u veli¢ini do 2.000 m’. Nepostojanje zatvorenog magazina bilo je
razlogom otkaza koji je Gradsko poglavarsko urucilo Adria-Bauxitu za stovarista rude iz
drniskog bazena, 'jer se u naseljenom predjelu Vrulje nije moglo dulje tolerirati
stovariste jedne nehigijenske rudace, koja prasi.”*® Na tom se obalnom stovaristu od
1939. godine postupno sve vise istovarivala drvena grada, Zitarice i druga roba.

Statistika izvezeno robe u prvim mjesecima 1939. godine pokazuje da se prosjek
prometa u izvozu, ne racunajuéi gradevinsko drvo, kretao izmedu 5.000 i 10.000 tona
mjesecno. U veljaci 1939. godine biljeZi se robni promet od 6.025 tona u uvozu i 9.064
tone u izvozu. U odnosu na uvoz iz istog mjeseca 1938. godine, koji je iznosio 245 tona i
izvoz od 10.324 tone, primjetno je povecanje uvoza i neznatno smanjenje izvoza.'
Primjetan je i pad izvoza gradevinskog drva ko}ji je u veljaci 1938. godine iznosio 7.095
m’, a u istom mjesecu 1939. godine 3.000 m”. Opadanje izvoza u luci bio je rezultat
pogresne vladine tarifne politike koja je Sibenske izvoznike pogadala povecanjem
7eljeznicke tarife od 1936. do 1939. g., za gotovo 30%.'** Drugi razlog pada prometa bile
su banovinske dace i porezi, kao i1 postivanje socijalnog osiguranja primjenom sustava
kolektivnih ugovora, kao dijela socijalne borbe radnistva. To je u konacnici povecavalo
cijenu teretnih manipulativnih poslova za 10%.

Povecanje nadnica bez prava radne konkurencije izravno je djelovalo na rezultate
robnog luckog prometa. Pad izvoza boksitne rude 1939. godine bio je rezultat povoljnih
carina za bosansko-hercegovacki boksit, kao i Cinjenice da je konkurencija grckog
boksita na inozemnom trzi§tu izravno utjecala na rezultate Sibenske lucko-izvozne
politike."™ Smanjenje izvoza gipsa bilo je posljedica konkurentne sadre sa Sicilije, koju
je uvoznik iz Londona pla¢ao 1 penny (1 dinar) jeftinije od Sibenskog proizvoda. Izvozne
koli¢ine svih roba bile su najvecée u razdoblju od srpnja do rujna 1939. godine, a uvozne u
razdoblju svibnja do rujna iste godine.'

179 Drzavni arhiv Zadar, Arhivski centar Sibenik, arhivski fond: Lucka kapetanija Sibenik, br. 437/39,
Zapisnik od 7. II. 1939.; Sve je nedostatke oko higijenskih uvjeta trebalo otkloniti Gradsko poglavarstvo.

"9 OU/GPS, br. 1279/39, kut. 471, 9. VIIL 1939.
"1 UTIO, br. 444/39, kut. 28, 18. 111 1939.
182 . .
Ibidem.
183 Ibidem; Egipatski gips je postao konkurentniji od Sibenskog ¢iji su troSkovi proizvodnje porasli do 15%.
184 UTIO, br. 18/39, kut. 28, 1939., Statistika prometa u luci uz Sibeniku sijeganj — prosinac 1939.
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SI. 18. Dio nacrta za regulaciju isto¢nog dijela Sibenske luke od 1937. do 1941. godine.

Povecanje luckog prometa nalazilo se u pretpostavci ubrzane gradnje pristanista i
luckih naprava na neizgradenom dijelu obale. Radovi su bili usporeni zbog vrlo loSeg
financijskog stanja op¢inskog proracuna, odluka o povecanju opéinskih prireza za 20%,
kao i odluka o poveéanju daéa za prehrambene proizvode.'® Pojedine prihodovne stavke
proracuna povecane su i do 500%, i najvie su pogadale trgovacki stalez. One su izravno
utjecale na razinu i kvalitetu trgovine i robnog prometa.'®

Ministarstvo financija odobrilo je kredit na racun tzv. kaldrminskog fonda za
izgradnju temelja novih magazina u teretnoj luci, kako bi se u 1939. godini pristupilo
daljnjoj izgradnji u uvali Dobrik. Cilj je bio osigurati novo pristaniSte i zatvoreno
stovariSte za terete brodova do 10.000 tona nosivosti. Za izvodaca radova Gradsko
poglavarstvo u Sibeniku ovlastilo je tvrtku ing. Petra Machieda iz Splita prema
ugovorenoj svoti od 10.302.831 dinar."®’

Novo lucko stovariste gradilo se i na prostoru juzno od Zeljeznicke stanice te do
1941. godine nije bilo dovrSeno. U razdoblju od travnja 1938. do ozujka 1939. godine
popravljen je nadmorski obalni zid Obale kralja Aleksandra i rekonstruirana je drvena

185 UTIO, br. 707/39, kut. 29, IV. 1939., Zalba protiv zakljutaka gradskog vijeéa u Sibeniku o povisenju
prireza i daca za proracunsku godinu 1939./1940.

"5 Ibidem.
187 Glasnik Primorske Banovine, br. 8, 1. VIIL. 1939., Split, str. 140.
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obala ispred gradske ribarnice, ispred biskupske palace. Predvideni radovi za dovrSenje
obale nasipanjem izmedu gata Vrulje i lu¢kog kolosijeka (krana), prema uvali Dobrik i
Rogac, nisu nastavljeni. Planom je predvideno nasipanje do dubine od 11 m s juznim
zavojem obale ispred poluotoka Rogad. Na Rogacu se planiralo nasuti novu lucku
povrsinu do 10.500 m’ i izgraditi obalu visinskog ruba od 3 m iznad morske povrsine. To
je trebalo biti buduée stovariste Adria-Bauxita.'®

SI. 19. Boc¢ni presjek za izgradnju obale u uvali Dobrik iz 1938. godine.

Boéni profil nove obale pokazuje da su predvideni radovi zahtijevali slozenu
operaciju postavljanja betonske podloge i velikih blokova dimenzija 6x2 m kako bi se
vertikalnim izlazom na morsku povr§inu zadrzalo nasutu obalu.'® Krajem svibnja 1940.
godine nasuti su dijelovi obale od Zeljeznickog krana, u duzini oko 130 m i dio uvale

188 GTS, 20. veljace 1937. Plan Obalne stanice i novi pristan Vrulje.
189 GTS, 6. kolovoza 1938. Normalni profil za gradnju obale u uvali Dobrika u Sibeniku.
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Dobrik, do dubine 5 m. Privremeno je tom dijelu izgradena drvena obala visine 1,3 m od
morske razine.'” Predvidenih 215 m obale pravcem do uvale Roga¢ nije dovrieno do
pocetka travnja 1941. godine. Na Rogacu je u ljeto 1940. godine zavrSen potporni zid.
Pojedini otkopi uz zeljezniCku stanicu i postavljanje nasipa izgradivani su do dana
potpune obustave svih radova 7. travnja 1941. godine, kada je drzava ve¢ bila u ratnom
stanju.'”!

Preostali dio luckog obalnog pojasa izmedu Rogaca i uvale Propad ostao je i dalje
neureden. Tu je bilo smjeSteno malo privatno brodogradiliste Jakova Tori¢a, na kraju
uvale, neposredno uz zgradu stare gradske klaonice iz 1856. godine. Drugo
brodogradiliste u sjevernom dijelu uvale Klobucac osnovao je Andrija Tori¢. Na
suprotnoj strani od stovarista drva bilo je 7 pristaniSta za brodove male obalne plovidbe, a
uz juznu obalu Klobuéca Sipad je imao operativnu drvenu obalu i 3 izgradena
skladista.'”

S1. 20. Brodogradiliste brace Tori¢ na Klobuccu iz 1940. godine.

U zapadnom dijelu gradskog predjela Dolac nalazila se mala ribarska lucica, tzv.
Mandro¢, a nesto zapadnije, ispred tvornice La Dalmatienne u Crnici, nalazilo se
operativno tvornicko pristaniSte. I pokraj svega toga u gradu je, racunajuci potrebe

190 GTS, 31. V. 1940. Nacrt za gradnju operativne obale u uvali Dobrika. Stanje gradiliSta koncem V. 1940.
o1 GTS, 7. IV 1941. Nacrt izvedenih radova. Stanje gradilista poc¢etkom travnja 1941.
"2 GTS, 1937. Plan sibenske luke.
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putnickog prometa, jo§ uvijek nedostajalo pristaniste za trajekte, a zbog vojno-strateskog
znacaja ratne luke grad je bio zatvoren za vece gospodarske poduhvate.

Nakon formiranja vlade D. Cvetkovic¢a 6. veljace 1939. godine na redu je bio
sporazum s hrvatskom oporbom i vodstvom HSS-a, na Celu s Vlatkom Macekom.
Hrvatsko pitanje bilo je najvazniji dio programske politike vlade. Nakon pregovora,
predloZeni tekst sporazuma prihvaéen je 26. kolovoza 1939. godine i time je ustanovljena
Banovina Hrvatska. Raspustanjem Skupstine i Senata zadan je najvec¢i udarac dotadasnjoj
apsolutistickoj vladavini u Beogradu.'” Temeljem zakonodavne upravne i sudske
autonomije s ovlastima u rjeSavanju sporova banovinskog i srediSnjeg zakonodavstva
preko Ustavnog Suda, uredeni su buduci odnosi prema vladi u Beogradu. Banovinska
Uredba u osnovi je 1potvrdila da je federalizam jedan od mogucih oblika vlasti u
buduénosti monarhije."”*

U takvim prilikama od sredine 1939. godine nastavljaju se borbe predstavnika
Udruzenja i Trgovacko-industrijske komore iz Splita, koja je odbijala moguénost da se u
Sibeniku osnuje posebni Lucki odbor. Splitska Komora nije ni predlagala $ibenske
predstavnike u zajednicki odbor.'” Sibenik je u ovom pitanju bio zapostavljen, te je
uslijedio osStar odgovor s prijetnjom da ¢e Udruzenje biti prisiljeno "da kao predstavnici
trgovacke privrede citavog primorja sjeverne Dalmatinske Hrvatske pozovemo sve
komorske vijecnike ovog kraja, da u znak protesta istupe iz komorskog vijec¢a i da osnuju
svoj viastit forum za zastitu pravednih i vlastitih interesa podrucja svojih biraca, Ciju je
privrednu Komoru prigodom bolnog gubitka Zadra prisvojio Split po svojim ondasnjim
mjerodavnim faktorima koji su se na Stetu citavog hrvatskog naroda dodvoravali
beogradskim rezimima." %

To je bilo vrijeme aktivnog rada Udruzenja u ocekivanju rjeSenja hrvatskog
pitanja. Na planu opce brige za kadrovsku politiku UdruZenje je u viSegodiSnjem radu s
gradskim faktorima uspjelo ishodovati rjeSenje za osnivanje TrgovaCke akademije.
Odlukom Ministarstva trgovine i industrije u Akademiju je pretvorena Drzavna
dvorazredna trgovacka $kola. Na taj na¢in od 16. svibnja 1939. godine Sibenik je dobio
prvu visu $kolsku ustanovu u svojoj povijesti.'”’

Kao krajnjoj mjeri, UdruZenje je pristupilo osnivanju Luckog radnog odbora po
primjeru ostalih lugkih gradova: Splita, Dubrovnika i Susaka. Clanstvo odbora ¢inili su,
osim odabranih ¢lanova Udruzenja trgovaca i industrijalaca, predstavnici Gradskog
poglavarstva, UdruZenja ugostitelja, UdruZzenja zanatlija, Udruzenja odvjetnika i izabrani

193 H. MATKOVIC, Povijest Jugoslavije, 1918~1991., Zagreb, 1998., str. 202-205.
194 1dem, str. 209.
195 UTI0, br. 1114/39, kut. 29, 20. lipnja 1939.
196 , .
Ibidem.

197 OU/GPS, br. 10664, kut. 470, 17. VI. 1939. Rjedenje Ministarstva trgovine i industrije, I. br. 21209, 16. V.
1939.
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&lanovi novéanih zavoda.'” Odbor je osnovan 28. kolovoza 1939. godine, kada je
prihvaéen i Pravilnik."”” Svrha tog odbora bila je "unapredenje interesa Sibenske luke,
specijalno u pitanjima luckog prometa i izgradnji luke sa modernim uredajima koliko za
lokalni toliko i za tranzitni saobracaj sa osobitim obzirom na veliki razvoj prometa freko
luke, komu ¢e ona morati odoljavati nakon dogotovijenja Unske Zeljeznicke pruge.”*

Cinjenica je da su financijska sredstva za lu¢ke naprave, pristanista i magazine,
kao i drzavni poticaji u brodarstvu i putnickom prometu kroz Citavo ovo vrijeme bili
nedostatni prema zahtjevima tranzitnih luka toga vremena. Svi pomaci koji su nastali
izvjesnim dogradnjama na Susaku, u Splitu i Sibeniku bili su samo dio ostvarenog plana
koji sredisnja vlast nije sustavno provodila u okviru potrebite organizirane prometno-
lucke strategije.

Znacajniji rezultati postignuti su u obnovi luckih postrojbi u sjevernoj luci u
Splitu, kao i1 na poboljSanju domaceg prometa putnika u objema splitskim lukama.
Potrebno je istaknuti podatak da je Sibenik, zajedno sa drugim jadranskim lukama,
sudjelovao sa 61% godine 1939. u ukupnom drzavnom izvozu i uvozu, te da je taj promet
ostvaren kroz sirovinski izvoz niske cijene obrta, pretezno Sumskih proizvoda, rudnog
blaga, a dijelom i poljoprivrednih proizvodal.201

U Zeljeznickom i brodskom prometu posljednjih godina Kraljevine Jugoslavije, od
1938. do 1941. godine, dominirao je izvoz poljoprivredno-stocarskih proizvoda prema
Njemackoj, Cehoslovackoj, Italiji i Francuskoj. U istom razdoblju uvoz preko jadranskih
luka opao je za gotovo 30%, ali se povecao Zzeljeznicki promet raznih proizvoda i
sirovina iz razvijenijih krajeva zemlje, zaobilazeéi dalmatinske luke. Bila je to posljedica
promjene politicko-gospodarske situacije oslanjanjem drzavne politike na Njemacku,
koja se pocela osjecati od 1934. godine i kontinuirano se nastavila sve do 1941. godine.

198 UTIO, br. 1277/39, kut. 28, 4. VIII. 1939. Zapisnik delegata privrednih ustanova.

199 UTIO, br. 641, kut. 28, 5. IX. 1939.; Za predsjednika je izabran dr. Marko Juraj Dominis, odvjetnik i
industrijalac; za potpredsjednika Frane Sare; za tajnika Bruno Merlak, bankar. Kao delegati u Jadranskom
meduluckom odboru birani su dr. Marko Juraj Dominis i dr. Bozidar Stambuk, odvjetnik.

29 UTI0, b.b., 28. VIIL 1939. Pravilnik Luckog odbora u Sibeniku.
201 M. DOBRINCIC, 1959., str. 138.
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Milivoj BLAZEVIC: A CONTRIBUTION TO THE HISTORY OF THE HARBOR-
MERCHANT AND RAILROAD TRAFFIC IN SIBENIK FROM 1921 TO 1941

Summary

The geo-strategic significance of Sibenik enabled a period of more intensive
development up to the beginning of the economic crisis in 1929. In this respect Sibenik was
the emporium for the surplus of commodities and raw materials from the hinterland of the
country and from a number of the countries of Central Europe. Wood, coal, bauxite,
aluminum, gypsum, artificial fertilizers and other products of the chemical industry as well as
surpluses of agricultural products (wine, oil) were of great significance for the export balance
of harbor traffic.

The absence of a concerted care on the part of the Kingdom of Yugoslavia for the
maritime tradition, for the importance of the Dalmatian harbors and for industry in general
was the reason that the city, despite the enormous potentiality of its infrastructure, did not
develop more complex forms of harbor-transportation economy. Foreign capital generally
participated in the exploitation of the raw material basis of this region and did not impact on
the development of technology which would have enabled a more significant advancement of
industrial production. The absence of economic strategy and political disagreements of
different protagonists as agents of general development were the causes of a self-sustaining
growth and the slow trend of the increase of the general standard and the organization of the
communal system. The field worker element in the populace of the city, even in the face of all
industrial-craft innovations and progress, in large part gave the basic tone of particularist
interests of modest agricultural and transportation-merchant development. In this respect,
from the mid 30ies Sibenik shared a similar fate with the whole of Dalmatia all the way to the
beginning of WWII in 1941.

Discovered archival sources, up to now unknown and not researched, have made it
possible that for the first time these issues be presented for the said period in which Sibenik
played a significant role. During the period when Zadar was outside the framework of state
territorial borders, Sibenik assumed many functions as the center of northern Dalmatia and
alongside of Split, which up to 1941 experienced a more powerful period of growth, was the
central locality of a good part of trans-oceanic exports and trafficking towards Italy and other
Mediterranean countries as well as towards Great Britain, Holland, Germany and the United
States.

Key words: Sibenik, Sibenik harbor, railway, geopolitics, trade and transportation,
industry, operative harbor and storage place, Sipad, SUFID, Vrulje, Dobrik and Rogac, Trade
industrial-craft chamber.
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